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Raumgehalt (Rundschau) 719 Seilbahn s. Lager- und Lader orrichtung. 

— Die Weltausstellung in Paris 1900. Schiffahrt und Spinnerei s. Textilindustrie. 

Küstenbeleuchtung. Von A. Rudolph . 721, 1/28* Spiralbohrer. Kegel für Spiralbohrer (V. d. I.). 1223 
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ten Staaten. Von O. C. Roedder. . 1606, 1688* Stralsenbahn s. a. Bremse, Elektrizitätswerk, Schwebe- 

— Graphische Verfahren zur Bestimmung von statischen bahn, Schiene. 

Gleichgewichtslagen des Schiffes im glatten Wasser. — Statistik der elektrischen Bahnen in Deutschland 
Von Bauer : 1057 (Rundschau) ; e Ae eet ee 132 

— Die Entwicklung der Tiefladelinien an Handels- — Die Barmer Bergbahn ; . 317 
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— Turbinenanlage in Jajce. Von Schnaubert 421 Wasserhaltung S. Pumpe. 
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Brauer. B. a 1233 Wasserversorgung. Das Wasserwerk der Stadt Prenzlau, 
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— Jubiliium-Stittung des Vereines zur Beförderung des — Die Werkzeugmaschinen. Von H. Fischer. B. 786 

Gewerbfleifses. . . : 30 — Die Weltausstellung in Paris 1900. Werkzeugma- 
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rungen, denen technische Hochschulen unterstehen, 
und an die Senate der deutschen technischen Hoch- 
schulen). 

(Bericht an den Vorstand) 

— V erhandlungen und Beschluss des Vorstandsrates) 

— Kundgebungsy ersammlung zur Organisation unserer 
höheren Schulen . Be ee er A 

— Werkmeisterschule in Apolda W eschluss des Vor- 
standes) 

Ausstellungen. W eltausstellung i in Paris 1900 foi er- 

handlungen des Vorstandsrates) i 

— Besuch der Welt: usstellung durch V ereinsmitglieder 

— Weltausstellung (V erhandlungen und Beschlüsse des 
Vorstandes). 

— Desgl. (Bericht des Vertreters des Vereines) 1140, 

Vers chied enes. Begriifsung Seiner königlichen Ho- 
heit des Prinzen Heinrich von Preufsen . 

— Eingaben wegen des Entwurfes eines Gesetzes betr. 
die Patentanwälte Gescht des Vereines an den 
Reichstag) 

= Honorarbew llieung an Th. "Beck 

— Einladung des "Vereines deutscher Chemiker ; í 

— Stellung des Vereines nach dem Bürgerlichen Gesetz- 
buch (Bese hluss des Vorstandes) . j 

— Einladung der Société des Ingénieurs Civils de France 

— Empfang “der nordamerik: anischen Fachgenossen 

— Vorträge in den Bezirksv ereinen (Verhandlungen 
des Vorstandsrates) . , 

— Gebührenordnung der Architekten und Ingenieure 
(Verhandluneen des V orstandsrates) d 

Bezirksvereine. Gründung des Posener Bezirksv er- 
eines deutscher Ingenicure (Ankündigung) . 


- a- 


Patentverzeichnis. Zeitschrift des Vereines 
` deutscher Ingenieure. 
Seite Seite 
— (Genehmigung der Satzungen seitens des Vor- 
398 standes) . . 752 
— Die Thitigkeit der Bezirksvereine i im Jahre 1899/1900 
824, 860 


399 
750 
1147 


75l 
1222 


364 


1132 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Aachen 22, ur 420, 607, 680, 1098, 1327, 1480 
Bayern . . 2 2.0. ae 52, 157, 317, 1735 
Berg o . 317, 381, 517, 957, "1213, 1403 
Berlin... 2 200.0 . . 24, 218, 742 
Breslau ‘607, 921, 1363, 1403 
Chemnitz a a oe ee ee rr 54, 680, 1699 
Dresden . 190, 447, 607, 921. 1098, "1404, 1700) 
Elsass-Lothrinven . . . 448, 644, 742, 1405, 1620 
Franken-Oberptalz 24, 59, 157, 222, 420, 517, 607, 921, 1700 
Frankfurt . 157, 580, HO 2, (0 thy 1736 


Patentverzeichnis. 


Nr. 
Klasse I. Aufbereitung, 
Mechernicher Bergwerks- Aktienverein, 


le ‚ktromasenetischer Erzscheider 
107700. L. Dreyfus, Wurtgitter . 


106450. 


Klasse 5. Bergbau. 


105605. J. M. Hamor, Gesteinbohrmaschine 
606. J. Urbanek & Co., Stolsbohrkrone 
607. H. Brooke Aylmer, Steinbohrer 
769. E. Tomson, W agenfeststellvorrichtuny 
770. W. Bentrop, Wetter- und Förderschacht . . 
337. A. F. Schmiedt, Niederbringen von Senk- 
schächten 
106451. J. Fischer, 'achnahmmebohrer 


108690. H. Maver & Co., 


Nürnberg. Tiefbohreinriehtung 


867. E. Pohl, Streckenberieselung . 
Klasse 7. Blech- und Drahterzeugung. 

106453. J. G. Hodgson, Blechwalzwerk . S 

455. Ch. CL Baldwin, Drahtziehinaschine 

Klasse I0. Brennstoffe. 
106491. Bosnische Holzverwertungs-A.-G., Holz- 
verkohlune, 5 u 2 2 u a See. 
959. C. Otto & Co., Koksofen 
360. B. Osann, Retortenofen 
Klasse 12. Chemische Verfahren. 

105500. 


LL Besemfelder, Gasretorte. 


II An, 


Tiefbauw erkzeugfabr ik 


1053S 


EEE a ee nu 


Hamburg 54, 22, 318, G08, 680, 957, 1175, 1509 
Hannover , «712, 995, 1620 
Karlsruhe "158, 483, 609, 437, 1327, 136%, 1580 
Köm 2... A4. 223, 609, 714, 922. 1176. 1581, 1701 
Lenne ....... 785, 1.328 
Magdeburg ; 159, 1364 
Mannheim . .... . . 449, 742 
Mittelrhein . Fa u & Ss: & 223, 645, 556 
Mittelthiiringen e, 224, 1736 
Niederrhein Sé 24, 159, 518, 496, 1328, 1581 
Oberschlesien. . . . 422, 454, 1048 
Pfalz-Saarbrücken ea, ee. ae N 
Pommern .... . . 609, 785, 996, 1364 
Ruhr . . EHNEN 192, 609, 1290, 1772 
Sachsen-Anhalt . . 0.0.0. 0. eas 255, 1772 
Schleswig-Holstein. . . . . , . 1406 
Siegen . 2 2 2 2 0 eee 449, 546, oi, 957, 1252 
Thüringen . . . . . . 159, 449, 645, 922, 1214, 1405 
Westfalen . . 2. 2 2 20. , . 319, 1176 
Westpreufsen . . 2 2 2 200. , e 1028 
Württemberg . . . . . 123, 255, 281, 346, 547, 1134 
Nr. Seite 
Klasse (3. Dampfkessel. 
105503. R. Rickmann, Speiserufer. . . ..... dl 
106827. H. F. Phillips, asserrohrkessel 103 
972. L. Turgau, Wasserrohrkessel mit Field- Rohren 357 
973. H. Cruse, Speisewasservorwärmung bp ee, Om 
974. A. Gesellgen, Heizrohrbefestigung . . 523 
975. D. Adorjan, Lokomotivkessel mit Ueberhitzern 389 
107256. G. König und E. Jander, Vorwärmer . . . 431 
258. C. F. Géhmann, Dampfwasserableiter ZE 231 
266. Siller & Jamart, Wasserumlaufeinrichtung . 430 
268. M. Gehre, Damptkessel . ee AR aa ee A 
269. F. Engelking, Wasserstandanzeiger ©.. . 823 
323. F. Schöneberger, Speiseregler 523 
324. L. Karthäuser, Sicherheitsventil 231 
325. H. Stiebig, Speisevorrichtung . 905 
534. P. Martinelli fu Paolo, Wasserrohrkessel . 8358 
535. W.T. Timmermann, Sicherheitsventil . . . 490 
638.° H. Mattner, Sicherheitsventil. . . 489 
745. J. Strafsen, Rohrreiniger . . 523 
747. F. J. Weifs und E. Wiki, Speisevorrichtung . 458 
972. B. v. Schneider, Reinigen von Abdampf . . 263 
108043. C. Esser, Sicherheitsventil . . . 2... 720 
044. L. Carrer, Speisewasservorwärmer . . . 618 
312. R. Schulz, Wasserrohrkessel . . , 618 
326. H. Blessinger, Kammer-Wasserrohrkessel . 618 
709. H. Blessinger, Kammer-Wasserrohrkessel . 74) 
94S. C. Jacobi, eberhitzer : 637 
949. Düsseldorfer Eisenwerk A.- G. , Lokomobil- 
| kessel . . . . 687 
109055. Düsseldorf- Ratinger Röhrenkessel- 
fabrik, Verschluss von Field-Rohren . . . 858 
178. Societe Européenne d’automobiles, zer- 
legbarer Kessel . . 2. 2 wow... 803 


E Patentverzeichnis. XIII 
"kr, i Seite Nr. Seite 
109535. R. Haack, Kessel mit Verbrennungskammer . 10538 110110. B. Thomann, Zwillingskapselwerk . liisi 

740. J. Schütte, Dampfkessel mit Wassertrommeln 403 111. R. Kron, Dampfinase hinensteuerung Is in 

ss5. H. Schaffstädt, Speisewasservorwirmer 10.38 130. A. Buenon und A. Fieux, Dampfmaschinen- 

ass. E. Leichsenring, Stahldrahtbürste 1411 steuerung 1535 
116550. M. Marquardt und E. Höffner, Dampfüber- 131. F. W. Gordon, Kolbenschiebersteuerung 1481 

hitzer A : {5 132, J. R. Frikart, Rundschiebersteuerung 123 
asi. G. A. Nussbaum, Dampfkessel . L608 211. E. Seymour, Kapselwerk Lain 

559, W. Schmidt, Heizrohrkessel . 1440 362. H. Wiegleb, Ventilsteuerune 1451 
Hit, F.SchmidtundR. Reich, Dampfwasserableiter 166S 409. J. Bretscher, Ventilsteuerung 1447 

34. E. Stemmler, Dampfwasserableiter e" 1214 455. D. Wulff, Schiebersteuerung . IHN 

651. E. Meifsner, Sicherheitsspeisevorrichtung . 1447 456. N. Meurerund Ph. Schw arz, Doppelschieber- 

458. NEE Sons & Maxim, Befestigung von Field- . steuerung <. 1481 

hren . . i. 8 Lis! 559. A. H. E. Berchem. Entw isserungsventil 1447 

669. P. Macioszczyk, Siederohrdichtung 1106 560. A. Gantz & Co., Pumpe ; 1450 

529. J. Igert, Befestigung von Field-Rohren . 1411 561. H. S. Cummings, D: unpfinaschine . 1016 

853. Gebr. Sulzer. Wasserrohrkessel | 1481 799. Haniel & Lueg, Ventilsteuerung [GGN 
1120s9. H. Mattner, Sicherheitsventil 14.00 802. E. E. Wigzell, Verbundmaschine [G28 

Gan R. Teegler, Sicherheitsventil . 1743 827, H. Bachl, Druckausgleicher 11,28 

839. Düsseldorf-Ratinger Röhrenkesselfa- 938. K Schlevder, Blasrohraufsatz 1500 

brik vorm. Dürr & Co., Verschluss ge- 939 > Jensen, Dampfmaschine . . . Lato 
neigt liegender Fieldröhren 1104 111156 Sey fried, Ventilstenerung . 2. 202.2. FH 
113447. L. Serpollet, Speisevorrichtung 1743 277 De Maschinenbau A.-G. vorm. 
Bee heim & Keetmann, Steuerung 1779 
Klasse 14. Dampfmaschinen. 431. J. R. Frikart, Corliss- Steuerung Wi . 1779 
105225. A. Patschke, Drehschiebersteuerung , 3l 622. S. Drühmel, Drehichicher- 401 

331. J. Fries XVI, Doppelschiebersteuerung 199 112090. C. Gronert, Flüssiekeitspuffer ins 

524. P. Marchand, Dampfmaschine 290 

a 3 e örner, Dampfmaschinensteuerung 263 Klasse I7. Eisbereitung. 

595. E. Mertz, Kolbenschieber . . 231 in: GËTT be 

654. G. Montag, F. Hüterund M. KarbII, Turbine 231 | 105223 I. Weaver, Hahnsteuerung di 

633. J. A. Müller, Dampfturbine 231 747. Rt. Schmehlik, Rieselkiihler 231 

14. H. Schreiber, Doppeldampfpumpe 199 106345. Ideal Refrigerating and Manufacturing 
106138. C. Sondermann, Ventilsteuerung . 357 Co., Verdichter 431 

142. J. Stumpf, Dampfeinlassventil 357 351. Braunschwe ivische Maschinenbau-An- 

347. J. Damlos, Schiebersteuerung 431 stalt, Kühlvorrichtung 431 

SE R. Wegner, Hahnsteuerung . 458 107100. G. Ullrich, Kühlvorrichtune 290 
"00. angundE.F.Walsh ‚Schleifensteuerung 458 817. Maschinenbauanstalt Humboldt, ‘Kiihlan- 

608. H. Steven, Doppelschiebersteuerung à , . 458 lage . 749 

ge 2 CN Austin, ‚Dampfmaschinensteuerung 431 819. Gewerkschaft Dorstfeld, Rückkiühlaniee. 720 

ONR fhod. EIS, Dampfpumpensteuerung . 430 108ss3. O. Hentschel, Schraubenkühler 1239 

: aufhold, Luftpuffer . . . 459 109903. P E. Mathieu und F. E Veith, Kühlvor- 

856. M. Dreyer & R. Dreyer, Ventilsteuerung , 523 richtung: 245 
107062. J. R. Frickart, Corlisshahn 290 904. E. Blum, "Künstliche Eisbahn . 1250 

Ss d en Schleppschiebersteuerung® 290 110504. E. Könie und E. Kiefsling, Kühlv orrichtung 1447 

ra ree, Dampfmaschinensteuerung 618 111093. Aktieselskab et Thomas Ths. Sabroe & 

Zil, G. Honegger, Steuerung für Zwillingsdampf- Co., Oelabtführung 1779 

pumpen . . 618 o e 

641. W. Voit, Schieber für E Dampf 674. W. G. Lämmert, Kühlvorrichtung {sd 

maschinen 899 Klasse 18. Eisenerzeugung. 

642. W. Gillissen, Ventilst u ` , or 

643. J. Schleschka, GE a 107723. E. Bertrand, Gichtverschluss . 357 

644. D. Morell, Flügelkolben für Kapselwerke ‘ 749 Klasse 19. Eisenbahn- und Strafsenbau. 

645. R. H. Mantel, Ventilsteuerung ; SID Fone 

716. D. Morell, Verbundkapselwerk "TTT B18 106526. J. SE Schienenstofßsverbindung . 199 

$11 Baldensperger & Bormann, Umlaufende 735. H. F. Williams und J. J. Haley , Holzkörper M 

Kraftmaschine . 791 für Schwellen . 133 

$12. H. A. Bertheau., Umsteuervorrichtung 858 736. W. Sassenhausen, Strafsenbahngleis 133 

813. H. Lentz und W. Voit, Ventilsteuerung 749 107270. K. Schmidt, Schienenbetostigung. Sie 

814. H. Lentz, Stufenkolben-Dampfmaschine . . Sy 271, W. Johann, “Abwisserung BE CRO Ze siet 

815. F. C. Austin, Selbststeuernder Dampfkolben 10/4 E, A: Schande, Bebienenbetestizung nn 

816. G. Schulz, Muschelschieber . Vun 205. H. Rottka, Se hienenstofsverbindung , 1005 

895. A. Herzig und D Tilsiter, Kapselwerk DCH 206. Siemens & Halske A.-G., Sehleppse hiffahrt . dos 

950. A. Patschke, Kapselwerk . . 1003 575. A. Bachem, Stofsverbindung . 655 
168000. O. M. Hofwolt, Rider- Steuerung ' 1004 936. A-G.tür Eisenindustrie und Brücken bau, 

041. W. Sanders und E. Heinecke, Mehrstufen- | 10969. C. ur it a A 

masc GN DOS, aulen, Schienenstofs : SOO 

139. A. v. Borreia Verbundlokomotive ; Ge ) 917. E. E. Warner, Schienenstofsverbindung . D71 

471. MF. Gutermuth, Ventilausklinksteuerung 1107 110573. Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg 

656. F. X. Komarek. Ventilsteuerung = 1219 und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 

695. G. Angres, Kolbenschiebersteucrung . 1220 berg A-G., Hängebrücke . MEN 

551. A. Cejka, Wasserschlagverhütung Kat 1371 991. J. Bause, Schienenstofsverbindung 31 

s52. W. H. Cutler und St. V Goddon » Schieber. 111774. A. Haarmann, Eisenbahnoberbau . tilt 

steuerung g 1189 113918. E. Schubert, Schienenprotil 11 
438. Ch. Hagans, Umsteuerung 13335 

vu J. Stumpf. Buffer . ng ee Klasse 20. Eisenbahnbetrieb. 

109309, The Fluid Pressure Engine Sy ndikate, 104851. F. Davids, Strafsenbahnwacen 31 

BE ee ER S E 105507. A. aia sen und J. Reifse, Weichenstellvor- 

E r ng 2 richtung . 3 

81o. Ph. F. Oddie, Schwingende Dampfmaschine 13335 106102. A.-G. für Feld- und Kleinbahnenbedart 

511. J. Danis, G. Brousseau, L. P. Cote und vorm. Orenstein & Koppel, Seilklemme. 133 

7 L da Rozir, Absperrvorrichtung . . 1335 440. J. J. Nef, Einschaltvorriehtung für Pumpen 133 
m T k Clarke und F. d Warburton, Turbine 1259 4411. F. Wallmann, Schlittenbrenise . EN 135 
I Green, Kolbenmaschinensteuerung . 1447 443. H. Vering, Triebfahrzeug ; 167 

074. H. Meisner, Pumpensteuerung . 116 675. H. Schnettelker, Zungenbefestirung 167 

075.. E. Fränkel, Schieberentlastung . 1411 857. Maschinenfabrik Promethdus und, 

076. C. Hoppe, Ventilsteuerung . EN Ses a 1411 Paulus, Stromabnehmer 103 


XIV 


Nr. 


107149. 


150. 
151. 
152. 


421. 
425. 
670. 
108290. 
320. 


442. 


Société Lombard-Gérin & Co., 
nehmer . . 

Boldt & Vogel, "Streckenstromschliefser 

A. Lange, Ladevorrichtung für Selbstfahrer . 

Max Jüdel & Co. A.-G., Weichenzungenver- 
schluss . 

A. Rudolph, Schleppmotor . 

V. Purrey, Handbremse. 

P. Bender, Weichenstellung . . 

Th. Krüger, Spurkranz- Einstellvorrichtung 

M. Friedlaender und A. Ewald, Weichen- 
stellvorrichtung . . 

Carlshütte, A.-G. für Eisengiefs erei und 
Maschinenbau, Seilklemme aid 

A. Vogt, Drehgestell . 

J. Böltner, Bremse . 

J. Hendrix und F. Radelet, "Kreuzung 

Roessemann & Kühnemann, Zugseilklemme 

J. Pohlig, Drahtseilbahn is ks ae ae we 

E. Dussek, Luftleitung . 

F. Schaumann, Aufschneidbare Weiche . . 

Allgemeine Elektrizitäts - Gesellschaft, 
Anlasswiderstand . . 

Union Elektrizitäts- Gesellschaft, Strom- 
abnehmer e 

J. Bernheimer, Stromabnehmer 

F. Witte, Hängebahnlokomotive 

B. Korn, Weiche . . 

J. Tem perley, Unterstützung von Zugseilen. 

Cte. Carlo Incisa di St. Steefano, Kanal- 
abschluss. . A 

A. Sterza, Stromzuleitschiene 

H. Pude, Flüssigkeitspuffer 

CL E. Woods, Fahrschalter 

Ch. Cropp, Schienenkontakt . 

L. Einstein, Weichenstellvorrichtung 

E. Köhler, Kuppelstange 

A. Haarmann, Weichenzungenwurzel 

E. Preufs, Stromabnehmerrolle . 

B. Hlubeck, Seilklemme 

G. J. Capewell, Reibräderantrieb . 

Oberstrom, Stromabnehmer 

K. Glinz, Zugkraftorgan : 

A. Gotendorfund B. Merkel, Stromabnehmer- 
vorrichtun e e 

Siemens E alske, A. G., Stromabnehmer . 

Siemens & Halske, A.- G., Stromabnehmer . 

O. Eyring, Zahnstange für Treidellokomotiven 

G. Tobler & Co., Zungenbefestigung . 


Klasse 21. Elektrische Apparate. 


K. Wilkens, Drehstrom-Bogenlampe . . 

E. Albasini, Befestigung der Isolation auf 
Drähten . . 

Union Elektrizitäts- ‚Gesellschaft; Schutz- 
vorrichtung für Schwachstromanlagen 

A. Hennetou, Sammlerelektrode . & oy 

H. Delavau und F. F. Brérat, Bogenlampe 

J. L. Dobell, Batterie 

Sächsische Akkumulatorenwerke A. -G., 
Polklemme . ; : 

H. Strecker, Stromsammler . . 

Hartmann & Braun, Thermoelement 

Hartmann & Braun, Glühfaden 

G. Schemalleck, Differenzial- Bogenlampe ; 

Siemens & Halske A.- G., Fernsprechstelle 

Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. EE & 
Co., Aufbau von Drahtspulen . 

H. R. Ottesen, Bogenlampe . . 

Elektrizitäts- A. d vorm. Schuckert & Co., 
Glühlampe . 

J. W. R. Th. Heberle, Gleichstromdynamo- 
maschine . 

W. CL Johnson, Bogenlampe . ; 

W. Diermann & Co, , Elektromagnetische 
Kupplung . . 

E Bachmann. A. Vogt, GC Weiner, J. 
a A. Konig und A. EOE: Wider- 
stand . 

A. Miiller, Stromunterbrechung . 

C. Endruweit, Stromabnehmerbiirste 

W. Nernst, Vorwärmen der Nernst- eet 

A. Vosmaer, Elektrische Lampe : 

Sächsische Akkumulatorenwerke, Gru- 
benlaterne . . . 2 2 2 2 2 0 0 0a 


'Stromab- 


Patentverzeichnis. 
Seite Nr. 
107725. 
199 
199 
168 727. 
264 108226. 
458 377. 
290 
290 398. 
431 506. 
489 540. 
571. 
458 972. 
555 
587 109069. 
588 
587 031. 
587 235. 
792 472. 
687 489. 
570. 
458 940 
955. 
818 
655 110671. 
618 739. 
792 961. 
792 111173. 
350. 
899 575. 
791 112708. 
S99 
792 884. 
299 113225. 
599 
IGG 
1074 
932 105392. 
1074 504. 
1074 819. 
1074 828. 
1411 106832. 
1411 956. 
1804 957. 
1447 
1668 977. 
1390 978. 
979. 
981. 
133 
983. 
103 991. 
993. 
30 994. 
264 995. 
103 107272. 
231 274. 
538. 
133 541. 
134 752. 
103 754. 
30 755. 
233 756. 
133 757. 
877. 
103 108096. 
167 099. 
438. 
168 711. 
167 860. 
264 109264. 
402. 
290 404. 
110088. 
290 167. 
103 195. 
104 209. 
66 389. 
104 404. 
431. 
263 111135. 


Deutsche 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


v. d. Poppenburgs Elemente und Ak- 


kumulatoren, ilde & Co., Sammler- 
elektrode ty a tty ee Ce 

Akkumulatorenwerke, SC Se 
Sammlerelektrode 


P Mersch, Bogenlampe ` 

A Tiefenthal, K. Meyer und F. ‚Hebelung, 
Elektrodenplatte N 

M. H. Böninger, Ausschalter . . 

Pharmazeutisches Institut Ludwig Wil- 
helm Gans, Glühkörper , E 

P. Scharf, Glühkörper 

F. Kaeferle, Stromwender . 

Pharmazeutisches Institut Ludwig Wil- 
helm Gans, Glühkörper 

Allgemeine Elektrizitäts- Gesellschaft, 
Anlasswiderstand. . 

A.-G. Mix & Genest, Elektromagnet . 

J. Samson Sammlerelektrode 

Körting & ‘Mathiesen, Bogenlampe 

F. Lande und E. Levy, Stromsammler . 

C. Mayer, Thermoelektromotor . i 

Bouillet, Bogenlampe . 

Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft, 
Schalter ef, oe ; 

C. Flohr, Reglerwiderstand 

P. Mersch, Bogenlicht . . 

Porzellanfabrik Kahla, Isolator 

Körting & Mathiesen, Glühlampe 

R. Ducornot, Stromunterbrecher 

D. Tommasi, Sammlerelektrode 

Allgemeine rg Elektrizitätsgesellschaft, 
Glastiberzug ‘fiir Leitungen . 

Helios Elektrizitäts-A.-G. , Dynamomaschine 

»Helios«, Elektrizitäts AO. Bandagiren 
von Dynamoankern......... 


Klasse 24. Feuerungsanlagen. 


J. Schumann, Schlitzfeuerung . 

. Deifsler, Rostfeuerung . . . 

‚ Marcotty, Rauchverhütung eh 

& M. Dressler, Flammrohrfeuerung . e 

Poetter, Umsteuervorriehtung fü für Glocken- 

ventile . ; 

Kaeferle, Unterfeuerung 

Keferstein, Auspuffvorrichtung für Loko- 

mobilen : 

. Krippel, Feuerun anlage 

. Fröhlich & Co., Zellenregister. . 

Thomsen, Feuerung für Wasserrohrkessel 

J. Moore, Feuerung für EE 

Kessel . . 

Bugnon und A, Fieux, Petroleumbrenner 

F. Fleck, Feuerung mit Luftschieber 

Wezel, Schiirvorrichtung e, % 

Graf, Hohlrost 

Ritz, 'Flammrohrkessel 

Maurice, Wasserrohrkessel . . ; 

A. Topf & Söhne, Kohlenstaubfeuerung 

Goll, Gasführung für Flammrohrkessel . 

Wicke, Umsteuerventil . . 

. M. Williams, Brennstoffbeschickung . 

W. Borchers, Schachtofenanlage ; 

E. Lindemann, Luftzuführung . 

C. Timmann, Innenfeuerung ; 

A. Wollenberg, Gliederkessel . 

Ch. Bolz, Innenfeuerung 

A. G. Hoffmann, Blasrohr 

G. Horn, Luftvorwirmer . . 

G. Langenbach, Luftzuführung SN 

Babcock & Wilcox- -Dampf- 

kesselwerke A.-G. EE 

M. Zahn, Treppenrost SC Ze 

L. Dürr, Petroleumdampffeuerung . 

E. Pinther, Planrostfeuerung . } 

Berliner Gussstahlfabrik und Eisen- 
o ca GE -G. Herre bene: 

host, Roststab . 

0. Hörenz Zugregelung 

D. Turk, Gasvorwärmung 

W. Schmidt, Ueberhitzer 

Nicol Me. Intyre, Rost . 

M.-Zahn, Feuerungsanlage . ; 

FuHasslacher, Kohlenstaubluftstrom . ‘ 

J. Pietry ga, Feuerungsanlage rn A 
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P. Bretschneider, Feuerbrücke 

J. Pandel, Feuerung. . T 

J. E. Goldschmid, Rost 

W. Dürr, Feuerung 

F. Hasslacher, Kohlenstaubfeuerung 

Düsseldorf- Ratinger Röhrenkesselfabrik 
vorm. Dürr & Čo., Wasserrohrkessel 

L. C. Uhler, Röhrendampfüberhitzer i 


Kiasse 27. Gebläse- und Lüftungsvorrichtungen. 


Siemens & Halske A.-G. ie apee pumpe 
R. Reinhard, Luftkompressor 


Klasse 31. 


Gebr. Arndt, Formmaschine . . 

R. Sablowsky und Th. ee Formkasten 

AE ENU R nn A A.- +, Akkumulator 

atte Se oe oa ce 

A. Lichtenberg, Roststab. . 

J. Digeon & Fils ainé und C. L. ‘Thuan, Ab- 
stichverschluss . . 

J. Digeon & Fils ainé und C.L. Thuau, 
Formverfahren : 5 

F. E. Canda, Giefsen von ‘Speichenridern 

Gebr. Körting, Sandformpresse ; 

M. Schoenen, Stichlochverschluss . 

C. Senssenbrenner und H. Poetter, Hebe- 
vorrichtung für Giefspfannen . Bar A 

A. Spies, Schmelzofen 

A. Bovers, Herstellung von Gusskernen 

C. Rein, Formmaschine ; . 


Giefserel. 


Klasee 35. Hebezeuge. 


F. Westphal, Geschwindigkeitsregler 

Menck & Hambrock, Drehkran `, . . 

R. Morsbach, Sicherheits-Schachtverschluss . 

P. Pietsch, Feststellvorrichtung für Gruben- 
wagen. 

Berlin-Anhaltische Maschinenbau-A.- G. 
Ausrückvorrichtung . ; 

J. Zentes, Ausrückvorrichtung i % 

Fraser Electric Elevator Sieg, Aufzugge: 
triebe . NM E 

J. Zentes, Aufzugsteuerung . SS 

G. Gotthardt, Schachtverschluss . 

G. A. Kroll & Co. , Sicherheitsgesperre . 

F. Rossdeutscher, Sicherheitsvorrichtung 

A. Marangos & Co. Schneckenhebezeug 

H. Mohr, Aufhängevorrichtung-. P ; 

Carstens & Fabian, Förderkorbfeststeller 

Haniel & Lue , Hebewerk "a" 

F. Regner un OG Wollpert, Gesperre für 
Bogenlampenwinden . . ; 

C. Schmidt und J. Kaps, Fahrstuhl . 

W.Fitzner & K. Gamper, Aufsetzvorrichtung 

H. Mork, Flaschenzug. 

J. Cizek und L. Maizner, Druckwasserwinde 

J. Pohlig, Trommelwinde . . 

R. Ch. Smith und J. Cruickschank, Fang- 
vorrichtung . . . e 

J. M. Wetcke, Fangvorrichtung e = 

W. Schwarzenauer, Fordermaschine . , 

F. Aschmotat und K. Kionka, Becherwerk 

Benrather Maschinenfabrik, A.-G., Dreh- 
kran . 

A. Heilborns Elektrizitäts- -Byri, 
stuhisteuerung. . 

F. Tietze, Schachtthürverschluss À 

Siemens & Halske A.- G., Aufzug . 

O. Schenk, Aufsetzvorrichtung . 

Gebr. Burgdorf, Winde 2 

J. und J. R. Temperley, Auslösevorrichtung 

C. Kapeller, Fangvorrichtung . 

Reich, Schmidt & Co., Winde . 

M. Schulz, Hebezeug : 

A. Spies, Sicherheitskurbel SAS 

Ratzinger & Weidenkaff, Bremse . 

W. Oertling und A. Candrian, Höhenzeiger 

E. Rauter, Sicherheitskurbel . 

Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg 
und aschinenbau-Ges. Nürnberg, 
A.-G., Senksperrbremse . er 

Vetter & Co., Fangvorrichtung 

C. Hoppe, Parallel- -Hebezeug 


Fahr- 
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1038 107120. 
13.30 121. 
1239 390. 
1259 391. 
1371 392. 
1447 393. 
1411 394. 
1628 395. 
1590 
1707 649. 
1744 650. 
1779 951. 


Klasse 36. Heizungsanlagen. 


»Ilse« Bergbau- A.-G., Dauerbrandofen . 
A. Voss, Ofenthür . f : 
H. O. Ritschel, Kondensator . 

H. Ritschel, Röhrenkessel . e 

D Grove, Benetzvorrichtung für Staubfänger 


Klasse 38. Holzbearbeitung. 


C. E. Dominicus, Gattersäge . . 

Erste Szäszregener Flofshandelsgesell- 
schaft, Spannexzenter . E 

Wurster & Seiler, Vollgatter . i 

P. Lavaur, Kreissägen- Schutzvorrichtung ; 

G. Altena Eduards Sohn, Sägeangel . 

G. Kunz, Sägegatter . ae 

H. Mev er, Siveangel . ; 

W. Schwarzer, Ausschneidesäge 

J. Klieber, Endrindungsmaschine . 

J. Ibach jun, Siiveanvel KE A 

R. S. Brown, Einspannvorrichtung 

Merrem & Knötgen, Band- und Gattersäge 

R. S. Brown, Stemmaschinen. ! a 

Kirchner & Co, A.-G., Hobelmaschine . 

Th. Kirschner, "Bandsäge . . 

R. Mesenhöller, Sägeangel ) 

J. C. Löhlein, Kreissägenschutz i 

C. L. P. Fleck Söhne, Vollgatter . 

A. Arnold, Achsenlager für Bandsägen 


Kiasse 40. Hüttenwesen. 
Siemens & Halske A.-G., Elektrischer Ofen 
The Godfrey Calciner Lim., Röstofen 
C. Francise, Muffelofen . 


Klasse 42. Instrumente. 


H. Redecker &-Co., Wagenbriicke 


Klasse 46. Luft- und Gaskraftmaschinen. 


. Bauer, Geschwindigkeitsregler 

Loutzky, Viertaktmaschine 

Loutzky, Viertaktmaschine 

. Wyeth & Co., Zweitaktmaschine 

E. F. Fagerström, Zündrohr. 

R. Simms, Zündvorrichtung 

. Güldner, Petroleummaschine 

. Brünler, Cylinderschmierung 

E. Prétot, Anlassvorrichtung. 

Bomborn, Brennstoffzuführung ; 

.W. Weifs und A. Mietz, Petroleummaschine 

G. G. Smith, Umsteuervorrichtung . 

La Société des Automobiles et Automo- 
bilettes Rheda, Geschwindigkeitsregler . 

H. Cronau, Zwillings-Viertaktmaschine 

Ch. M. Johnson, Steuerhahngetriebe . 

B. Loutzky, Kraftmaschine ; 

R. Demeuse, Brennstoffzuführung . 

M. Giusti & Co., Kühlwasserumlauf 

B. Loutzky, Cvlinderbefestigung 

R. V. Froment, Zweitaktmaschine . ; 

A.-G. der Maschinenfabriken von Escher, 
Wyfs & Co., Anlassvorrichtung . er e 

F. Dürr, Zweitaktmaschine . 


EE EE 


P. Irgens und G. M. Bruun, Feuerluftturbine 
A. iernhofer, Regelung von Viertakt- 

maschinen . DEE  & 
A. Burdin und M. Mutel, Auspuffsteuerung . 


E. Georis, Steuerhahn- Schmiervorrichtung 

R. Bock, Heifsdruckluftmaschine ; 

E. Brillié, Regelung fiir Petroleummaschinen 

N. Bravo, ’Geschwindigkeitsregelung . 

W. Peck, "Gasmaschine. 

A. Heil, Steuerung für Zweitaktmaschinen | 

H. Kestner, Viertaktmaschine e . 

de Dietrich & Cie., Gasmaschinenregelung : 

F. Dyckhoff, Fried. ‘Krupp und Vereinigte 
Maschinenfabrik Augsburg und Ma- 
schinenbaugesellschaft Nürnberg, 
Umsteuervorrichtung 

J. F. Walters, Gasmaschine 

A. E. Heckford, Ziindrohr 

H. Worgitzky, Verbrennungskraftmaschine 
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104971. 
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071. 
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074. 


152. 
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A. de Dion und G. Bouton, Saugventilbe- 105154. 
festigung. 720 176. 
A. Bluhm, Petroleummaschine 1221 220, 
D. Wachtel und P. Stoltz, Brennkraftmaschine TE 952, 
C. Franzen und E. Knapp, Anlassvorrichtung 932 253. 
Werkstätte für Maschinenbau vorm. Du- 235. 
commun, Mischvorrichtung : 1039 300. 
F. A. Haselwander, Viertaktimaschine . 1152 301. 
P. Blanc, Zweitaktmaschine 1075 
L. Popp, ` Auspuffventilsteuerung 1039 325. 
Gasmotorenfabrik Deutz, Einströmventil 1447 510. 
E. Courvoisier, Brennkraftmaschine . i 1182 675. 
E. Schweich, Ausnutzung der Auspuffyase 1039 676. 
L. L. Revel, Petroleummasehine DE 10.33 
Heinle & Wegelin, Anlassvorrichtung. 1040 708. 
G. Hirt und G. Horn, Zweitaktmaschine 1039 739. 
G. Brandner, Cylinderkühlvorrie htung. 1039 740. 
Fried. Krupp. Vereinigte Maschinen- 
fabrik Augsburg und Maschinenbau- 
gesellschaft Nürnberg A.-G., Verbren- 809. 
nungsverfahren 1107 324. 
E. Chesnav, Kiihlvorrichtung 1040 861. 
F. A. Haselw ander, Potroleammiaschine 1107 872. 
A. J. M. Julien, Kühlvorrichtung L070 952 
E. Georis, Steuerhahn 1200 106246. 
G. Buck und E. St. Torrey Regler 1107 248. 
J. M. Grob & Co ‚ Ladepumpe ` 1106 249, 
L. B. White, Steuerung. 1107 534. 
Victoria- Fahrradw erke vorm. Franken- 535. 
burger & Ottenstein, A.-G., Benzinver- 536. 
gaser . . sl A . L076 537. 
M. Trav ailleur, Gasdruckregler : 1107 585 
H. Fahlenkamp und C. Wenner, Mischventil 1107 753. 
H Eckhardt, Steuerung . . 1070 834. 
F. E. Bidaud, Kühlung für Arbeitseylinder 1412 
Ch. Westphal, Arbeitszaserzeugung . 1372 836. 
H J. M. P. Camusat de Riancey ‘und P. T 837. 
Gevin, Viertaktmaschine 1371 838. 
Société R. Chauvin und R. Arnaux, - Vier- | 839. 
taktınaschine . : 1448 840. 
E. Georis, Brennkraftmaschine 120 107016. 
J. E. Duryea, Regulirvorrichtung . 1260 017. 
W. H. Cotton, Elektrische Zündvorrichtung 1371 018. 
A. Heil, Heifsluftmaschine ; 1447 019. 
Gasmotorenfabrik Deutz, Luftvorwärmung 1371 020. 
L. Heinrici, Schmiervorrichtung ZE 1448 
J. E. Thornton und J. P. Lea, Zweitaktma- 021. 
schine . . EEE FET? 025. 
L. B. White, Einlassventilsteuerung 1147 026. 
W. Dame, Petroleummaschine 1516 027. 
F. H. Smith, Zweitaktmaschine . 1447 028. 
A. Heil, Heifsluftmaschine . 1447 029. 
H. Kestner, Auspuffgeräuschdiimpfer . . 1447 030. 
Gasmotorenfabrik Deutz, Gasdruckaus- 107031 
gleicher . . we ee 21 033. 
E. Th. Headech, Vergaser 1456 098. 
A. Altmann & Co., Ziindsteuerung 1668 313. 
A. de Dion und G. Bouton, Anlassvorrich- 
tung . e aow ato SID 314. 
Ch. E. “Henriod,  Brennstoffventil 1390 317. 
Gesellschaft für flüssige Gase Raoul 318. 
Pictet & Co., Luftdampfmaschine . 1590 319. 
J. B. Fournier, Einlassventilsteuerung . 1744 554. 
Ch. R. Binney, Auspuffgasreiniger : 1448 
J. Brellier und E. Marius, Gasmaschine 1708 555 
F. A. Haselwander, Zweitaktmaschine 1669 556 
G. Nadig, Cylinderkühlung 1744 557. 
P. Lair, Regelvorrichtung f 1779 558. 
A. Klose, Gas- oder Petroleummaschine 1802 559. 
‘ 560. 
Klasse 47. Maschinenelemente. 561 
Voigt & Haeffner, Klinkenschaltwerk . 32 562. 
F. Baum, Exzenter-Schmiervorrichtung . 32 563. 
A. Feix, Kugellager ; 32 629. 
A. Neumann, Ventil i SE 32 630. 
Maschinenbauanstalt Humboldt, Umlauf- 632. 
scheibenkörper 67 633. 
Deutsche Waffen- u. Munitionsfabriken, 761. 
Rollenlager . 67 762. 
Vereinigte Schmirgel- und Maschinen- 763. 
fabriken A.-G. (vorm. S.Oppenheim & 765. 
Co. und EE & DL Schraubver- 766. 
bindung . . 32 882 
E. D Woods, Achslager . 134 883 
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R. H. Martin, Wärmeschutzüberzug 

W. E. Simpson, Pleuelstangengelenk 

B. Loutzky, Kropfkurbelwelle ; 

Gebr. Commichau, Stummes Gesperre 

E. Hahn, Kolbendichtung KÉ of er 

C. W. Mierisch, Rollenlagerschale . 

H. Ciboit, Tropfschmierbüchse 

W. J. Maafsen und W. Wirtz, 
bremse . 

J. L. Sey both, Absperrventil . 

M. Backes, Stopfbüchse . 

J. Dertina, Rollenlager.. . 

E. Schmitt und O. "Sehrwald, Kugelzahn- 
Radgetriebe ; ; 

W. Voit, Schwingschubgetriebe e 

G. Wilke, Kettenglied 

Automatisk Facondrejeri und Metals- 
kruefabrik ved Simonsen & Nielsen, 
Ventil . l pee eS 

A. Wiehl, Gusseiserne Rohrmuffe . 

Schiffer & Budenberg, Druckminderventil 

Blessing & Co., Pleuelstangenkopf 

H. Friedrich, Druckregler 

F. Beck, Treibriemen ; 

H. Ehlert, Rückschlagventil i 

H. Lenz und V. Voit, Doppelsitzventil . ; 

P. Eilert, Ausdehnungsausgleicher 

J. Walter Flanschendichtung : 

O. Zeland,, Rollenzahnradgetriebe ZE 

Siemens & Halske A.-G., Dichtungsmittel 

F. Kolasius, Schmiervorrichtung 

W. Bühler, Keilverbindung 

Ph. Hoevel, Gelenkkette 

Deutsche Waffen- u. Munitionsfabriken, 
Kugellager . Ba u oe S 

F. Trümmler, Seilkausche 

R. Staerker, Kette... 

F. M. Canda, Nabenbefestigung. 

R. Baumbach, Klauenkupplung 

Lüttgen & Engels, Riemenverbindung 

. Striemer, Biegsame Welle . ... 

. B. Père, Riemenwechselgetriebe h 

. Sohége, Ausdehnungs-Riemenscheibe 

Dimmler, Wellenkupplung 

Beifsbarth vorm. F. Loos, 

büchse 

Daume, Riemenscheibenbefestigung . 

Ch. Hérion, Abstellgetriebe š 

L. M. Rosenthal, Kugellager 

G. Petschke, Rollenlager Sch 

A. Händchen, Klauenkupplung . 

J. Patrick, Schmiervorriehtung . 

H. Windhoff, Reibkupplung . 

E. Müller, Seilschloss . 

F. Habrich, Schraubensicherung 

A. Neumann, Etagenventil 

Aktiebolaget Lubrikator, Schmiervorrich- 
tung S 8 Tere ae a 

J. F. Schroeter, ‘Rollenlager . 

F. G. Hampson, Wechselgetriebe e 

E. Putzevs, Dichtungsverfahren 


G. Dornauf, Zahnrad . . . 2 2 2 200. 
und W. H. Hartley, 


Schwungrad- 


Tropfschmier- 


H eoarkt 


W. A. Könemann 
Schmiervorrichtung . 

Gebr. Heine, Fufslager i 

H. Kempchen, Wärmeschutz . 

W. Linke, Selbstschlussventil °. . 

Ch. J. P. Kampers, Fernabstellvorrichtung f 

Giefserei Sugg, Kaiser & Co. A.-G. Ke 
ventil : 

C. Wigand, Regelventil . e 

C. Wigand, Zwillingsabsperrventil . Sr 

Nva Aktiebolaget Atlas, Wechselgetriebe . 

E. Haber, Mitnehmerkupplung 

W. Lieberschulte, Dampfdruckminderventil 

M. Biller und N. L. Sadezky, Rohrverbindung 

A. Peikert, Seilschloss 

J. Bunimowitsch, Riemenaufleger 

J. B. Fournier, Sicherheitsbehälter 

F. Wagner, Schmiervorrichtung . 

Rietschel & Henneberg, Absperrventil 

C. Struck, Druckminderventil 

Ch. Hagans, Stangenlager 

J. Farley, Rohrverbindung 

A. Hofmann, Rollkugellager . 
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W. Schmidt, Dichtungsring 

Th. Cooper, Rollenstützlager . e 

W. S. Halsey, Druckrohrabzweigung 

Felten & Guilleaume, Verbundrohr 

E. Konig, Doppelsitzventil . ; 

Hyatt Roller Bearing Co., Rollenlager : 

E. Georis, Steuerhahn ; ; 

J. B. Fournier, Druckminderventil ; 

Offene Handelsgesellschaft O. Krueger 
& Co. , Rollenlager ; : ‘ 

A. Lutze, Oelschmiervorrichtung 

L. M. Rosenthal, Rolienlager 

W. Buckley, Kolbenring j 

W. Kühlhorn, Abdampfdruckregler 

Ch. F. Blain, Bremsringkupplung ; 

K. Oberkircher, Druckminderer 

H. Lentz und W. Voit, Spindelführung 

Th. Voss, Hahn . . . 

À. Brandt, Rohrverbindung 

G. Gieler, Klauenkupplung 

A. Raky, Klauenkupplung SG 

Nachtigall & Jakoby, Druckverminderer 

J. Herchenbach, Ablassventil ‘ 

J. Bunimowitsch, Schutzhülse . 

A. Mlitz, Schmiermittelzerstäuber 

B. Jansen, Reibrädergetriebe . 

F. Bock, Wellenlager . 

H. Priester, Klinkengesperre. 


840 und 841. W. J. Maafsen und W. Wirtz, Schwung- 


radbremse . . 
A. H. Merritt, Stopfbüchsen- Schmiervorrich- 


tung 

A.H. Zeller, Kugellager e 

F. Hefelmann und A. Kühnel, 
schraubventil d 

Wurster & Seiler, Doppelexzenter Sé 

Gg. Beifsbarth vorm. F. Loos, Schmier- 
büchse . . 

S. S. Krausz und S. Marton, Kolbenring 

F. Müller und A. Burzlaff, Öelschmierpresse 

Hübner & Mayer, Selbstschlussventil 

F. Helm, Schmierring A 

The Vacuum Brake Co., “ Unterdruckregler 

D. B. Morison, Ausdehnungsstopfbüchse 

E. Hettich, Rollenlager . 

L. Katzenstein, Stopfbüchsendichtung . 

F. Krüger, Stellwerk für Druckregler . . 

Schäffer & Budenberg, Selbstschlussventi 

H. Horn, Schmiervorrichtung . ; 

L. A. Bonnefis, Schmiergefäfs 

W. Majert, Metallschrotpackung 

E. Theisen, Kugellager . 

Werkstätte für Maschinenbau vorm. 
Ducommun, Fliehkraft- oo ee f 

F. Rohrbeck, Riemenscheibe . ; 

A. Bauer, Eincylindermaschine A g 

F. W. Lanchester, Massenausgleichung 

L. Katzenstein, Stopfbüchsendichtung e 

Nees Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 
berg A.-G., Senksperrbremse 

W. Gutwasser, Klemmgesperre 

A. Klönne, Druckregler 

F. Schumacher, Tragachse . . 

M. B. Bowen und G. W. Knox, "Anlassvor- 
richtung . : 

B. Treiber, Doppelkolbenschieber . 

R. Grisson, Splintsicherung : 

A. E. Burnout, Rollenlager 

La Société Mathelin & Garnier, Ventil 

A. Marschall, Schmierschleuse . . 

Offene Handelsgesellschaft O. Krueger 
& Co., Rollenlager . f 

A. Radovanovic, Pleuelstange l 

E. Pirsch, Wellenkupplung 

Ph. Pichard, Ventil . . 

J. F. Wallmann & Co., Druckminderventil 

W. Schmid, Rohrverbindung . ; 

W. J. E. Koch, Trommellagerung 

W. Ahlfeld, Druckventil g 

S. Klu , Stopfbüchsenpackung 

F. A. ubbuch, Schmiergefifs 

J. Dunkel „Rohrverbindung 

Fried. Krup p, Riemenaufleger . 


' Nieder- 
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415. 
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451. 
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1221 526. 
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Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 


I Vorbericht. 


Das Studium der Werkzeugmaschinen ist durch ihre 
Verzettelung innerhalb der Ausstellung sehr erschwert. Die 


einzige grofse Schmiedepresse (von der Kalker Werkzeug- 
maschinenfabrik F. W. Breuer, Schuhmacher & Col, eine 
große I-Eiseuschere und einige Dampthämmer befinden sich 
in der östlichen Ecke des Marsfeldes in der Gruppe Al 
(Bergbau und Hüttenwesen), englische Holzbearbeitungs- 
ınaschinen sind bei dem Ingenieurwesen und den Transport- 
mitteln untergebracht, französische und belgische Werkzeug- 
maschinen nehmen den gröfsten Teil des Raumes für Mechanik 
‘(Gruppe IV) ein, die übrigen sind in dem Raum für Elektri- 
zität (Gruppe V) und in den Nachbarräumen aufgestellt oder 
in besonderen Bauwerken, nämlech der sogenannten deutschen 
Maschinenhalle auf dem Marsfelde und — 10 km hiervon 
entfernt — im Walde von Vincennes. Als ich die Ausstellung 
besuchte, war die deutsche Maschinenhalle noch schwer zu- 
vanglich; sie wird wohl nie leicht aufzufinden sein. Im 
Vincenner Walde wird man das Gesuchte eher finden, wenn 
erst auf den mächtigen Wegweisern angegeben ist, wohin die 
Were führen. 

Die Zahl der ausgestellten Werkzeugmaschinen ist sehr 
vrofs; es sind aber die einzelnen Gruppen sehr verschieden 
vertreten. So findet man nicht eine Sandforınmaschine, nicht 
eine Räumnadel- oder Räummaschine, obgleich man auf Be- 
fragen erfuhr, dass diese Maschinen allgemein im Gebrauch 
seien. Am stärksten vertreten sind die spanabnehmenden 
Metallbearbeitungsmaschinen, dagegen recht schwach die- 
jenigen Maschinen, welche man unter dem Namen Schmiede- 
maschinen zusammenfasst. Einige, zumteil recht gute kleinere 
Dampthimmer, einige Reibhämmer und die soeben erwähnte 
Schiniedepresse sind das Beste, Niet- und Biegemaschinen 
verdienen kaum Beachtung. Blechstanzmaschinen und Zieh- 
rressen sind von Erdmann Kircheis und der Bliss-Co. in be- 

saunter tadelloser Ausführung ausgestellt. Es finden sich 
ur wenige Blechscheren und Durchschnitte; sie bieten — 
abzesehen von dem Siemens & Halskeschen Durchschnitt für 
Aukerbleche und einen von Cousin & Alder in Morsee 
(Schweiz) ausgestellten Durchschnitt, bei welchem die eigent- 
liche Maschine an einem oberen Querhaupt hängt, während 
der Lochring an einem unteren Querhaupt befestigt ist, nichts 
Neues: 

Auch die Holzbearbeitungsmaschinen sind schwächer ver- 
treten, als zu erwarten war; es befinden sich aber unter ihnen 
>ehr beachtenswerte Leistungen. 

Von belgischen Ausstellern nenne ich: Demoor und 
M. H Rumpf in Brüssel, Fetu-Defize in Lüttich, Maison Beer 
in Jemeppe-Lüttich. Deutschland ist durch folgende Werke 


vertreten: Aue (Erzgeb.) — Erdmann Kircheis; Berlin — 
Siemens & Halske; Bielefeld — Droop & Rein; Chemnitz — 
Deutsche Werkzeuemaschinenfabrik (vorm. Sondermann & 
Stier), Maschinenfabrik Kappel, J. E. Reinecker, Werkzeug- 
maschinenfabrik Union (vorm. Diehl); Düsseldorf — Düssel- 
dorfer Werkzeugmaschinenfabrik Habersang & Zinzen; Gra- 
fenstaden — Elsässische Maschinenbaugesellschaft; Leipzig — 
Leipziger Werkzeugmaschinenfabrik (vorm. v. Pittlee), Kirch- 
ner & Co. A.-G.: Mülhausen LE. — Friedr. Schultz, Werk- 
statt tür Maschinenbau (vorm. Ducommun); Offenbach — 
Collet & Engelhard, Friedr. Schmaltz. Englische Aussteller 
sind: Banbury — Samuelson & Co: Birminghaın — The 
Wolseley S. S. Mach. Co: London — Angular Hote Co., 
A. Ransome & Co: Manchester — B. & S. Massey, Smith 
& Coventry, Kendall & Gent, Geo Richards & Co.; Rochdale 
— Robinson & Co. Frankreich ragt naturgemäls durch die 
Zahl der ausgestellten Gegenstände hervor. Ich nenne die 
tolvenden Aussteller mit dem Bemerken, dass vielleicht einer 
oder gar mehrere von mir übersehen sind; der amtliche 
Katalog fehlt noch, und man ist oft in Zweifel, ob der an- 
gegebene Name derjenige des Agenten oder des Fabrikanten 
ist: Albert (Somme) — C. Lomont & Fils; Grenoble — Prat 
& Blank; Faurchambauet — Magnard & Co.; Laval (Mavoune? 


— A. Mole; Louvroil (Nocd! — La Maubeugoise; Maubeuge 
— Vautier & Co, Sculfort & Fockedey, S'e Pesant Freres; 
Paris — P. Barbier, Barriquand & Marre, Le Blank, Bouhey, 


L. Dard, H. Ernault, Elwell & Sevrig, D’Espine, Achard & Co., 
Fremont, W. Hanning, Hure, Hillegairet Huguet, Mennessier. 


Panhard & Levassor, Piat N Fiis, Pinchart-Deny, Pretot: 
La Souterraine (Creuze) — H. Guyot; Vaucouleurs (Meuse) 
— Le Messain; Petit Yvrv (Seine) — Heuzer; Yvri Port 


(Seine) — Benard & Fils. Von Vesterreich- Ungarn sah ich 
nur: Budapest — L. Lang, Hirsch & Frank, Ganz & Co.; 
Wien — Vereinigte Elektrizitäts- Akt.-Ges.; Wien und Buda- 
pest — Vulkan; von Russland: St. Petersburg — Isidor Gold- 
berg; von Schweden: Jönköping — Jönköpings Fabrik Act.- 
Bolag; Köping — Köpings mekan. Werkstad; Skiifde — Skatde 
mekan. Werkstad; Stockholm — Bolinders mekan. Werkstad 
Act.-Bolag; von der Schweiz: Kriens (Luzern) — Bell & Co.; 
Morsee — Cousin & Alder; Zürich — Maschinenfabrik Oer- 
likon. Dagegen sind die Vereinigten Staaten von Nordamerika 
durch folgeude stattliche Zahl von Ausstellern vertreten: 
Bridgeport (Conn.) — Bullard Machine Co: Boston (Mass.) — 
American Tool and Machine Co: Brooklyn (N. Y.) — E. W. 
Bliss Co.; Chicago — Chicago Pneumatic Tool Co., Pearson 
Machine Co: Cincinnati (O.) — Bradford Mill. Co., Bickford 
Drill and Tool Co., Cincinnati Milling Co., Fosdtek & Holloway 
Machine Tool Co., Fav & Egan Co,- Rb Le Blond Machine 


115 


866 Fischer: Werkzeugmaschinen. 


Tool Co., Oesterlein Machine Co.; Cleveland — Acme Machi- 
nery Co., Foot Burt & Co, Grant Machine Tool Works, 
Warner & Swasey; Greenfield (Mass.) — Wells Brothers & Co.; 
Hartford (Conn.) — Pratt & Whitney, Rice Gear Co: Hyde 
Park (Mass.) — Becker Brainard Milling Co: Madison (Wisc.) 
— Gishold Machine Co.; Nashna (N.H.) — Flather Co.; New 
York — Niles Bement Pont Co., J. L. Mott Iron Works; 
Pawtucket (R. J.) — Potter & Johnston Co.; Providence (R. J.) 
— Brown & Sharpe, Mossberg & Granville; Rochester (N. Y.) 
— Morgan Machine Co.; Rockford (Ill.) — Ingersoll Machine 
Co., W. F. & J. Barnes Co.; Smithville (N. J.) — H. B. Smith 
Mach. Co: Springfield (O.) — Machine Tool Co: Spring- 
field (Verm.) — Fellow Gear Shaper Co., Jones & Lamson Co: 
Toledo (O.) — Baker Brothers; Torrington (Mass.) — Hendey 
Mach. Co: Waynesboro (P. A.) — Landis Tool Co: Wil- 
mington — American Turret Lathe Co., Hilles & Jones Co.; 


Worcester (Mass.) — Prentice Brothers Co., Norton Emery 
Wheel Co., O. S. Walker & Co. 

Ich habe die Namen der ausstellenden Firmen — soweit 
solches trotz Fehlens eines Kataloges möglich war — hier 


angeführt. um einigen Anhalt für den Umfang der Werkzeug- 
ınaschinenausstellung zu bieten. Für Fachleute liegt in diesen 
Namen gleichzeitig die Andeutung dessen, was von der Aus- 
stellung zu erwarten ist. Hierzu muss ich jedoch sofort be- 
merken, dass manche der Aussteller, von denen man wegen 
ihrer früheren Leistungen Gutes, wenn nicht Vorzügliches zu 
sehen hoffen durfte, wenig Befriedigendes geliefert haben. 
Das ist namentlich der Fall bei mehreren französischen Aus- 
stellern, die teils keinerlei Fortschritt erkennen lassen, teils 
sogar minderwertige Erzeugnisse aufweisen. Auch bei einzel- 
nen amerikanischen und englischen Ausstellern drängt sich 
der Gedanke auf: die betreffenden Ausstellungen dienen nicht 
zur Förderung des Werkzeugmaschinenbaues. Soweit die 
Metallbearbeitungsmaschinen infrage kommen, haben die 
deutschen Aussteller nur Gegenstände ersten Ranges geliefert. 
Die Vereinigten Staaten von Nordamerika haben — abge- 
sehen von einigen Ausnahmen — ihren alten Ruf als Vor- 
kämpfer auf dem Gebiet des Werkzeugmaschinenbaues, so- 
wohl hinsichtlich zweckmäfsiger Bauart als auch inbezug auf 
peinlich genaue Ausführung, auch jetzt wieder bekräftigt. 
Einige Engländer und Franzosen haben Tüchtiges geliefert; 
man findet hier aber kaum eine Neuerung. Unter den belgi- 
schen Ausstellern erfreut Deinoor, auch M. H. Rumpf, unter 
den Schweizern Oerlikon, bei den Schweden Köpings meka- 
niska Werkstad. Oesterreich-Ungarn hat manche gute Ma- 
schine geliefert, und Russland zeigt, dass es beginnt, nach 
ausländischen Mustern gute Werkzeugmaschinen zu bauen. 

Unter den Ausstellern der Holzbearbeitungsmaschinen 
nimmt zweifellos Bolinders mekaniska Werkstad A.B. in Stock- 
holm den ersten Platz ein. Insbesondere sind ihre Hobel- 
maschinen sowohl nach Bauart als auch nach Ausführung das 
Beste von dem, was die Ausstellung bietet. Leider hat Bo- 
Under — wie die übrigen schwedischen Aussteller von Werk- 
zeugmaschinen — einen so dunklen Platz erhalten, dass man 
selbst bei hellstem Sonnenschein die einzelnen Gegenstände 
nur mit Mühe erkennen kann. Deutschland ist — in der 
abseits gelegenen Maschinenhalle — durch Kirchner & Co. 
und die Maschinenfabrik Kappel gut vertreten, und die Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika haben wenig, aber fast 
ausnahmslos Gutes geliefert. Es ist hier insbesondere die 
Fay & Egan Co. zu nennen. Bei den englischen und fran- 
zösischen Ausstellern habe ich wenig Anregendes gefunden. 

Bei den Metallbearbeitungsmaschinen findet man zahl- 
reiche Fortschritte; sie sind allgemeiner Natur oder bestehen 
in Einzelheiten der Maschinen. Im allgemeinen hat zunächst 
die Elektrotechnik auf den Werkzeugmaschinenbau einge- 
wirkt, zunächst soweit der Antrieb der Maschinen infrage 
kommt, 

Der Elektromotor ist mit der Kraftquelle nur durch ein 
paar dünne Drähte verbunden, weshalb er leicht an einem 
andern Ort in Dienst gestellt werden kann. Der elektrische 
Antrieb lässt nicht allein das sonst erforderliche Triebwerk 
— weit ausgedehnte Wellenleitungen, raumsperrende Treib- 
riemen u. dergl. — entbehren, sondern giebt auch Gelegen- 
heit zur Vereinfachung solcher Maschinen, bei denen das 
Werkzeug an verschiedene Orte gebracht werden, in verschie- 
denen Lagen arbeiten muss. 
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In letzterer Beziehung werden zahlreiche Maschinen durch 
den elektrischen Antrieb berührt. 

Man findet an einer Maschine zwei Elektromotoren statt 
des mechanischen Antriebes von einer Stelle aus, weicher 
langgenutete Wellen, Kegelradpaare, Kreuzgelenke, Riemen 
oder Schnüre bedarf, um die beiden Stellen, an denen Be- 
triebskraft nötig ist, gegen einander einstellbar zu machen. 

Die oft aufserordentlich verwickelte Antriebweise von 
Lochbohrern, wie man sie an Kranbohrmaschinen, Kessel- 
mantelbohrmaschinen und Bohrmaschinen für Eisenbau kennt, 
können vermöge der bequemen Beweglichkeit des Motors 
ganz wesentlich vereinfacht werden. Weiter unten werde 
ich hierher gehörige Beispiele anführen. 

Man hat den elektrischen Antrieb sogar für tragbare 
Nietmaschinen angewendet. 

Die gebräuchlichen Elektromotoren haben grofse Um- 
drehungszahlen, und ihre Geschwindigkeit lässt sich — wenn 
günstige Nutzleistung verlangt wird — nur in geringem Grade 
ändern. Das führt zu mehr oder weniger verwickelten Ueber- 
setzungsverhältnissen, die den Anschluss an die Maschine 
oder den Einbau in die Maschine erschweren. Es findet sich 
nun eine Anzahl von hübschen Lösungen der vorliegenden 
Aufgabe, von denen ich einige weiter unten beschreiben werde. 
Eine derselben, nämlich diejenige von Dietz, Schumacher & Boye 
in Cineinnati, Ohio (welche nicht ausgestellt ist) möge schon 
an dieser Stelle mit einigen Worten gekennzeichnet werden. 
An einer Drehbank mit etwa 40 cm Spitzenhöhe ist ein 
4pferdiger Motor so angebracht, wie man die Stufenrolle ge- 
wöhnlicher Drehbänke anzubringen pflegt, d. h. die Motor- 
welle ist hohl und umschliefst die Drehbankspindel gleich- 
achsig. Vermöge eigenartiger — mir nicht bekannter — 
Regelungsmittel kann man unter Mitbenutzung eines Räder- 
vorgeleges der Spindel 60 bis 250 minutliche Drehungen in 
16 Stufen und beiden Drehrichtungen geben. 

Der Antrieb durch Druckwasser von gemeinsamer Lei- 
tung aus tritt gegenüber dem elektrischen Antrieb zurück, 
und selbst dem Druckluftbetrieb ist vielleicht auf vorliegendem 
Gebiet der Boden entzogen. 

Neu ist die Verwendung des Elektromagnetismus zum 
Aufspannen der Werkstücke !); ich werde derartige Futter 
weiter unten beschreiben. 

Als fernerer allgemeiner Fortschritt ist die bessere Pflege 
der Führungsflächen zu nennen. 

Insbesondere leiden die freiliegenden Bahnen der Dreh- 
bankbetten und verwandter Maschinen durch die auffallenden 
feinen Späne. Diese Späne werden von der fettigen Ober- 
fläche der Bahnen genügend festgehalten, um zwischen die 
auf einander gleitenden Flächen zu gelangen und dort die 
Abnutzung zu fördern. Man bringt nun an den Endflächen 
des Schlittens a, Fig. 1 und 2, Filzplatten c, welche durch 


Fig. 2. 


Y GG, 


Fig. 1. 


C 


Metallplatten d gehalten werden, so an, dass die Ränder der 
Filzplatten sich fest gegen die Gleitflächen des Bettes 6 legen. 
Diese Filzplattenrinder streifen die freien Spine ab; sic halten 
aufserdem das Oel zusammen, indem sie es hindern, in 
gröfserer Menge auf den Gleitbahnen des Bettes zurückzu- 
bleiben. Die Maschinenfabrik Union (vorm. Diehl) in Chem- 
nitz überdeckt die Gleitbahnen (siehe weiter unten), um sie 
vor herabfallenden Spänen und andern Dingen zu schützen. 

Früher wurden die nachstellbaren Leisten geschlossener 
Führungen fast ausnahmslos durch eine Anzahl Schrauben 
gegen die zugehörige Gleitfläche gedrückt. Dieses Verfahren 


1) Vergl. übrigens: F. J. Rowan, D.R.-P. Nr. 24941 vom 16. Febr, 
1883. Dingl. polyt. Journ. 1888 Bd. 267/S. 582, m.„.Abb. 


Fereines 
Mieure, 
——— 


len durch 


Oren statt 

welcher 
, Riemen 
lenen Be. 
nachen. 
'eise von 
, Kessel. 
au kennt, 
s Motors 
‘n werde 


tragbare 


ofse Urm 
— wen 
em Grade 
en Ueber 
Maschine 
indet sie 
liegender 
en werde 
ier & Bo: 
ge sche: 
t werden 
e ist & 
nrolle g 
lie Mow 
el gles 
innte- 
es Rat 
unger: 


ımer Le 
h guruc. 
jegendes 


nus zu 


re Pier 


er Dr 
‘allendet 
on Ober 
hen dt 
jort dit 
{Hache 
durch 


Band era 27. Fischer: Werkzeugmaschinen. 867 
bringt — bei dünneren, nachstellbaren Leisten — solche mehrerer der genannten Uebersetzungsweisen eine grofse Zahl 


Durchbiegungen der Leisten hervor, dass sie sich nur 
gerade gegenüber den Schrauben gut anlegen; es wird hier 
der Druck auf die Flächeneinheit sehr grofs, während sich 
zwischen den Schrauben die Leisten nur leicht anlegen. 
Aufserdem liegt die Gefahr vor, dass die Schrauben ver- 
schieden stark angezogen werden. An den ausgestellten Ma- 
schinen findet man nun vielfach die — längst bekannte, aber 
bisher wenig gebräuchliche — Keilnachstellung, z. B. nach 
Fig. 3. a bezeichnet den umgelegten Rand des Schlittens, 
b die Bahn, längs welcher der Schlitten gleitet, und c die 
inrede stehende Leiste. Sie wird durch die 
Schraube d angezogen, deren Kopf in einer 
L-törmigen Aussparung von a gehalten wird. 

Aufgefallen ist mir hinsichtlich der Füh- 
rungen ferner, dass man selbst bei mittel- 
grofsen Drehbänken (bis herab zu 300 mm 
Spitzenhöhe) auf Nachstellbarkeit der Spindel- 
lager verzichtet hat. Weder sind die Zapfen 
kegelförmig, noch werden aufsen kegeltörmig 
gespaltene Lagerschalen angewendet, sordern 
— wie schon längst bei ganz grofsen Dreh- 
bänken — zweiteilige Lagerschalen, deren Rän- 
der sich fest auf einander legen. Man macht 
aber die Lagerstellen sehr lang, um die Ab- 
nutzung zu verlangsamen. Wird dann schliefs- 
lich eine Nachstellung nötig, so werden die 
Lagerschalen sowohl an ihren Rändern wie 
auch an den Lagertlächen nachgearbeitet. 

Allgemein kann man einen Fortschritt er- 
kennen in dem Bestreben, die für ein Werk- 
stück erforderliche Gesamtarbeitszeit nach Mög- 
lichkeit abzukürzen, insbesondere aber die Zeit, 
welche menschliche Thätigkeit verlangt — Auf- 
spannen und Fortnehmen der Werkstücke, Ein- 
stellen der Werkzeuge —, zu beschränken. 

Es hat die Werkzeugmaschine nicht allein 
die Aufgabe, die ihr zugewiesene Arbeit in 
tadelloser Genauigkeit auszuführen, sondern 
sie soll den Zweck auch möglichst billig er- 
reichen, d. h. es soll die eigentliche Arbeit rasch vollzogen 
werden, und es sollen ihre »Totpunktes auf das unbedingt 
Nötire beschränkt werden. 

Um die Zeit für die eigentliche Arbeit abzukürzen, 
sucht man sowohl die Arbeits- als auch die Schaltgeschwin- 
digkeit der Natur des Werkstückes möglichst gut anzu- 
passen, stellt demnach dem Arbeiter eine Reihe von Ge- 
schwindigkeiten, von denen er für den einzelnen Fall die 
geeignetste auswählt, zur Verfügung. Die Mittel zum Ein- 
stellen dieser Geschwindigkeiten sind so angeordnet, dass sie 
ohne erheblichen Zeitverlust angewendet werden können. 
Weiter unten werden hierhergehörende Beispiele für das Aendern 
der Arbeitsgeschwindigkeiten gegeben werden. 

Wegen der Schaltgeschwindigkeiten mögen zunächst noch 
hier einige Ausführungen folgen. Man kann sie durch Reibge- 
triebe in vollkommenem Malse ändern; allein diese bedingen 
eine ziemlich grofse Geschwindigkeit und grofsen Raum. Ich 
‘and denn auch bei den ausgestellten Maschinen — aufser dem 
Niemenbetrieb mit Stutenrollen — nur sehr wenige einfache 
Reibscheiben mit Reibrollen!) und Sellerssche Reibscheiben °). 
\egelmälsig findet die Geschwindigkeitsänderung durch Stufen- 
“mien und Zahnräder statt. Das Auswechseln solcher Zahn- 
“ler behufs Aenderns der Geschwindigkeiten — schon seit 
‘\\ Jahren bekannt — gewährt eine fast beliebig grofse Zahl 
von Geschwindigkeitsstufen und erlaubt fast willkürliche Ge- 
schwindigkeitsänderungen; es ist aber in der Handhabung 
unbequem und zeitraubend. Seit einer Reihe von Jahren 
verwendet man, wenn es sich um eine mäßsige Zahl von 
Geschwindigkeitsstufen handelt, Stufenräder "1 oder die Nor- 
"sche Räderübersetzung *), und die gegenwärtige Ausstellung 
enthält zahlreiche Beispiele, in welchen durch Vereinigung 


') Herm. Fischer, Werkzeugmaschinen Bd. 1, S. 151 m. Abb. 


*) vor. Quelle, S. 152 m. Abb. 
*) Z. 1891 S. 275 m. Abb. 
t) Z. 1892 8. 1286 m. Abb. 


geometrischen Reihe gewählt werden, 


gegensätzlichen Lage von Werkzeug 


von Geschwindigkeitsstufen gewonnen wird. 

Bei dem einfachen Stufenradvorgelege, Fig. 4, ist die 
Gröfse der einzelnen Uebersetzungen ebenso willkürlich zu 
wählen wie bei Wechselrädern; das Gleiche gilt von dem 
Norton-Vorgelege, Fig. 5. Letztere Abbildung zeigt ein 
Vorgelege der von der Hendey Machine Co. ausgestellten 
Drehbänke. Die treibende Welle ¢ ist lang genutet; auf ihr 
steckt verschiebbar das Rädchen a, welches unter Vermittlung 
des in einem gegabelten Hebel gelagerten Zwischenrades b 
je eins der auf der getriebenen Welle festsitzenden Räder 
dreht. 

Man erkennt aus den Figuren sofort, dass bei grofser 
Geschwindigkeitsstufenzahl diese Vorgelege viel Raum ein- 
nehmen. Dreht man die treibende Welle ¢, Fig. 4 und 5, 
mittels Vorgeleges so, dass man ¢ zwei verschiedene Ge- 
schwindigkeiten geben kann, so verdoppelt sich die Zahl der 
Geschwindigkeitsstufen, oder die Länge der Stufenräder wird 
auf die Hälfte vermindert. Durch wiederholte derartige Ver- 
dopplung kann demnach die Zahl der Geschwindigkeitsstufen 
sehr grofs gemacht werden, ohne dass der Raumbedarf für 
das Räderwerk unbequem wird. So erzielt die Hendey Machine 
Co. bei ihren Drehbänken bis zu 60 verschiedene Schaltge- 
schwindigkeiten für eine Spindeldrehung, und die Cincinnati 
Milling Co. für Fräsmaschinen 125 verschiedene Zuschiebungs- 


geschwindigkeiten für die Zeiteinheit. 


Bei der Geschwindigkeitsänderung 
durch sich multiplizirende Vorgelege 
entstehen leicht in einander greifende 
Geschwindigkeitsreihen, wenn nicht die 
einzelnen Uebersetzungen mit genügen- 
der Umsicht gewählt werden. Man 
kann diese Gefahr durch vorheriges 
Feststellen der einzelnen Geschwindig- 
keiten und versuchsweises Bestimmen 
der Uebersetzungen vermeiden, oder 
bekanntlich!) dadurch, dass die sämt- 
lichen Geschwindigkeiten nach einer 


Fig. 4. 
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was eine unmittelbare Berechnung der | 
einzelnen Uebersetzungen gestattet. _ 
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Was das rasche Einstellen der 
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und Werkstiick anbelangt, so dient 
hierzu bekanntlich in vortrefflicher 
Weise der Stahlwechsel*). Die Aus- 


Fig. 5. 


stellung bekundet nun, insbesondere soweit die amerikanischen 
Metallbearbeitungsmaschinen infrage kommen, dass dieser 
Stahlwechsel erweiterte Anwendung findet: bei fast jeder Dreh- 
bank findet man den raschen Stahlwechsel vorgesehen, wenn 
auch nur in der Form, dass nach Bedarf an die Stelle des Stichel- 
hauses oder Reitstockes ein Stahlwechselkopf gesetzt werden 
kann. Zwar sind solche Stahlwechseleinrichtungen nur dann 
lohnend, wenn eine gröfsere Zahl gleichartiger Gegenstände 
zu bearbeiten ist. Die heutige Maschinenfabrikation entwickelt 
sich aber mehr und mehr in der Richtung, dass jede Werk- 
statt bestrebt ist, nur eine engere Gruppe von Maschinen zu 
liefern, um sich für diese möglichst vorteilhaft einzurichten, 
und da findet sich Gelegenheit genug, manche Einzelheiten 
in gröfserer Menge anfertigen zu können, wenn beim Ent- 


1) Herm. Fischer, Werkzeugmaschinen, Bd. 1 S. 155. 
2) Z. 1897 S. 738. 
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wurf der Maschinen auf die Werkstatt die nötige Rücksicht 
genommen wird. 

Demoor zeigt eine weiter unten noch zu beschreibende 
Maschine, bei welcher die Werkstücke an einem Kopf be- 
festigt werden, der dem Stahlwechselkopf ähnlich bewegt wird. 
Es geschieht das, um an Zeit für das Vorlegen und Fortneh- 
men der Werkstücke zu sparen. Man findet noch einige 
andere mir neue Vorrichtungen, die gleichen Zweck haben, 
die aber naturgemifs nur "für Werkstücke bestimmter Art 
brauchbar sind. Dahin gehört die Vorrichtung für das Vor- 
und Ablegen der Ankerbleche, die mittels Durchschnittes be- 
arbeitet werden. Ein Arm hebt (wie der Saugrüssel bei Brief- 
umschlagmaschinen) das zu oberst liegende Werkstück auf und 
bewegt sich mit ihm so, dass es die richtige Lage in der Ma- 
schine annimmt; er lässt dann das Werkstück los. Die inrede 
stehende Maschine ist von Siemens & Halske ausgestellt. 

Am vollkommensten findet man den Gedanken, an toter 
Zeit zu sparen, bei den sogenannten selbstthätigen Drehbänken 
durchgeführt, denen man den Rohstoff in Stangengestalt zu- 
führt. Es wird durch — allerdings schwierige — Versuche 
festgestellt, wieviel Zeit die einzelnen, an einem bestimmten 
` Werkstück vorzunehmenden Bearbeitungen, sowie das An- 
stellen der Werkzeuge, das Vorrücken des Rohstoffes und das 
Beseitigen der Werkstücke erfordern, und diese Zeiten werden 
durch Leisten auf einer Trommel, welche sich für ein Werk- 
stück nur einmal dreht, oder durch auf einer ebenso lang- 
sam sich drehenden Welle sitzende Daumen zum Ausdruck 
gebracht und die einzelnen Thätigkeiten durch jene Leisten 
oder diese Daumen veranlasst. Mir scheinen die Drehbänke 
mit verstellbaren Daumen zweckmälsiger zu sein, als die- 
jenigen mit Trommel und Leisten, weil sie sich rascher ver- 
schiedenen Werkstücken anpassen lassen. Brown & Sharpe 
Mfg. Co. zeigen solche, vorzüglich ausgeführte Maschinen im 
Betrieb; auch Trommelmaschinen findet man arbeitend. 

Das Ersparen an Zeit dadurch, dass gleichzeitig mehrere 
Werkzeuge arbeiten, dass man das Wenden der Werkstiicke 
bei Wellendrehbänken unterlässt u. a. ist längst bekannt; ich 
werde jedoch Gelegenheit nehmen, weiter unten hierfür neue 
Beispiele anzuführen. 

Man begegnet in der Ausstellung zahlreichen Hülfsein- 
richtungen, die geeignet sind, den Wirkungskreis der Maschi- 
nen zu erweitern. Wenn auch nichts eigentlich Neues hierin 
vorliegt, so es dürfte doch gerechtfertigt sein, die eine oder an- 
dere dieser Hülfseinrichtungen mit den betreffenden Maschinen 
zu beschreiben, wie bereits S. 480 geschehen ist. 

Früher!) beschrieb ich Drehstichel für Holzdrehbänke, 
deren Schneide sich an dem Werkstiick abwälzt. Baker Bro- 


1) Z. 1897 S. 1055 m. Abb. 
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thers in Toledo, O. verwenden einen ähnlichen Stichel zum 
Schneiden von Metallschrauben und die Fellow Gear Shaper 
Co. zum Hobeln der Stirnradzähne. Die Beschreibung der 
betreffenden bemerkenswerten Maschinen folgt weiter unten. 


Im wesentlichen als neu ist die Kegelradfräsmaschine 
der Rice Gear Co. anzusehen. Sie liefert im Gegensatz zu 
andern Fräsmaschinen auch für Kegelräder genaue Zahn- 
flanken. Bei meinem Besuch bearbeitete die Maschine Kegel- 
rider von etwa 45 mm Dmr. und 15 Zähnen. Jedes solche 
Rad gebrauchte einschliefslich des Aufspannens und Fort- 
nehmens 7 Minuten. Ich werde die Maschine weiter unten 
ausführlich beschreiben. 


Die Ausstellungen der Holzbearbeitungsmaschinen bieten 
nicht so viel Anregendes; sie enthalten jedoch auch manche 
Neuheiten!). Erwähnenswert erscheint mir die Thatsache, 
dass neben 6 Bundgattern (3 schwedische, 1 französisches und 
2 deutsche) 7 Blockbandsägen (2 schweizerische, 3 französi- 
sche, 1 amerikanische und 1 deutsche), neben dem einzigen 
zum Trennen dienenden Seitengatter mehrere für gleichen 
Zweck bestimmte Band- und Kreissägen sich vorfinden. Es 
scheinen hiernach die stetig arbeitenden Sägen mehr und mehr 
Boden zu gewinnen. Die Bandsägen und Kreissägen ver- 
langen im allgemeinen eine sorgfältigere Behandlung als die 
Gattersägen, wenn sie ebenso genau arbeiten sollen wie die 
letzteren. Ungenügende Beachtung dieses Umstandes dürfte 
Misserfolge und dadurch ein gewisses Vorurteil herbeige- 
führt haben, welches allmählich ‘auch in Europa zu schwinden 
scheint. 


Das Neue an den ausgestellten Kreissigen besteht haupt- 
sächlich in der Führung des Blattes, welche “ermöglicht, selbst 
250 mm hohe Werkstücke mit 1'/2 mm Schnittweite zu zer- 
legen. Durch diese Errungenschaft dürfte die Kreissäge alle als 
Trennsägen arbeitenden gespannten Sägen verdrängen. Ich 
werde jedoch auch über eine Tischkreissäge genauer berichten. 

Sägenschärf- und schränkmaschinen sind in ziemlicher 
Zahl ausgestellt; das Beste davon dürfte Friedr. Schmaltz ge- 
liefert haben. 

Es sind ferner Neuheiten an Hobelmaschinen und Maschi- 
nen zum Verfertigen der Packkisten zu verzeichnen. 


Ich werde mich bemühen, in den folgenden Einzeldar- 
stellungen die verschiedenen, bisher nur angedeuteten Neu- 
heiten möglichst verständlich zu machen. Eine Anzahl der 
Herren Aussteller hat mich zu diesem Zweck durch Hergabe 
von Zeichnungen und Drucksachen unterstützt. Für dieses 
freundliche Entgegenkommen danke ich an dieser Stelle 
bestens. (Fortsetzung folgt.) 


1) Vergl. die Bandsäge von Kirchner & Co. Z. 1900 S. 431. 


Zur Beurteilung von Expansionsschiebersteuerungen. 


Von A. Bantlin, Professor an der Technischen Hochschule zu Stuttgart. 


Um die Raschheit des Abschlusses bei einer Expansions- 
steuerung zu steigern, pflegt man, wie bekannt, den Durch- 
gangkanal im Grundschieber derart in mehrere Kanäle zu zer- 
legen, dass bei gleicher Kanalbreite in beiden Schiebern die 
Summe der Kanalweiten im Expansionsschieber gleich oder 
etwas gröfser als die Weite des Cylinderkanales genommen wird, 
Fig. 1. Die auf dem Rücken des Grundschiebers gleitende 
Schieberplatte ist alsdann mit Schlitzen von entsprecheuder 
Weite verseben. Bei dieser Anordnung der Steuerung kann 
es eintreten, dass die im Rücken des Grundschiebers münden- 
den Kanäle, mit Ausnahme des äufsersten, an den Innenkanten 
« der Stege der Expansionsplatte dann teilweise oder ganz 
überdeckt werden, wenn die Stellung des Grundschiebers bei 
voll eröffnetem Cylinderkanal volle Einströmungsquerschnitte 
erfordert. Die Gefahr einer wenn auch nur vorübergehenden 
Drosselung des einströmenden Dampfes liegt also nahe, da 
für den Dampfeintritt nur der ungeschmälerte Äufserste Kanal, 
sowie günstigsten Falles die verengten übrigen Kanäle zur 
Verfügung stehen. Es ist ohne weiteres einzusehen, dass 
diese Gefahr um so näher gerückt ist, je schiniiler die Schlitz- 
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weite w im Expansionsschieber gewählt wird. Die Ueber- 
legung lehrt also, dass die Schlitzweite eine gewisse Gröfse 
haben muss, um die gekennzeichnete schädliche Verengung 
der Eintrittkanäle zu vermeiden. Dass die Füllung und ihre 
Veränderung ebenfalls einen Einfluss auf die Erscheinung der 
Kanalverengung und Drosselung ausübt, ist auch klar, da 
mit der Vergrifserung der Füllung die verengenden Kanten ee 
z. B. bei der Meyer-Steuerung immer weiter nach innen 
rücken, eine Stellung, mit der aber offenbar von vornherein 
einem Ueberdecken der Eintrittkaniäle Vorschub geleistet 
wird, während bei kleinen Füllungen, also weit aus einander 
geschobenen Platten, das Gegenteil stattfindet. 

Es ist seither nicht versucht worden, den Zusammenhang 
der Schlitzweite der Expansionsplatte mit der ungehinderten 
Dampfeinströmung sowie den verschieden stark sich geltend 
machenden Einfluss dieser Schlitzweite bei veränderlicher 
Füllung unmittelbar auschaulich im Schieberdiagramm selbst 
zur Darstellung zu bringen. Es ist aber jedenfalls von Wert, 
in alle diese im Hinblick auf die Dampfverteilung wichtigen 
Verhältnisse rasch und übersichtlich einen deutlichen Einblick 


- ide. E" 
Rei dst 

[he wr 
rem VI 
ret Ñ ha GÀ 
al awig 
get u 
gaa [anii 


Band XXXXIV. Nr. 27. 
7. Juli 1900. 


zu gewinnen. Um dies zu erreichen, kann man folgende 
Ueberlegung anstellen: 


Die unterste Grenze, auf die man mit der Schlitzweite w 
heruntergehen kann, ist offenbar die Kanalweite a’, Fig. 1. 
Ferner ist klar, dass die Kante E hinsichtlich des zugehörigen 
Kanales II inbezug auf die Dampfeinströmung genau dieselbe 
Thätigkeit übernimmt, wie sie die Kante ß hinsichtlich des 
Kanales I ausübt, und nur darin besteht ein Unterschied, 
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dass Kanal I niemals in der Weise überdeckt werden kann, 
wie Kanal II durch die von rechts hereintretende Kante o 
verengt wird. Um jederzeit die Stellung der Kante « beur- 
teilen zu können, denken wir uns über den Kanal I eine 
weitere Kante « in der Entfernung gleich der Schlitzweite 
w =a nach links mit der Expansionsplatte fest verbunden, 
wie in Fig. 1 angedeutet ist. Diese nur gedachte Kante « 


Fig. 2. 
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wird dann inbezug auf Kanal I dieselben Stellungen durch- 
laufen wie die wirkliche Kante «œ inbezug auf Kanal II. 

Fig. 2 giebt für den bezeichneten Drehsinn der Maschinen- 
kurbel das Zeunersche Schieberdiagramm für eine Zwei- 
schiebersteuerung. Es bezeichne neben den aus Fig. 1 er- 
sichtlichen Gröfsen: 


OG den Durchmesser des Grundschieberkreises; 

OE » » » Expansionsschieberkreises ; 

OR » » » Relativkreises; 

OA=(L-—I) den Abschluss des Kanales I durch den Ex- 
pansionsschieber oder die Füllung von 70 pCt, d.h. 
Kante p tritt über Kante 1; 

OD=(L—I)—a den Beginn des Abschliefsens des Durch- 
gangkanales I durch den Expansionsschieber; d. h. 
Kante gon über Kante 2; 

OA'—(L—l) das Wiedereröffnen des Kanales I durch den 
Expansionsschieber, d. h. Kante ĝ tritt wieder über 
Kante 1; 

OD' = (L—1l)—a’ das vollzogene Wiedereröffnen des Kanales I 
durch den Expansionsschieber, d. h. Kante p tritt wieder 
über Kante 2. 


Somit umfasst die in Fig. 2 durch Strichlage hervorge- 
hobene, von den Kreisen (L—!) und (L—l)—a’, sowie von 
dem Relativkreis begrenzte ringförmige Fläche A BB'A'D'C'CDA 
alle die Kurbelstellungen, bei denen der Durchgangkanal I 
eröffnet ist. Legt man sich nun die Frage vor, wo zu dieser 
Zeit die gedachte Kante «æ steht, so ist klar, dass diese stets 
in der unveränderlichen Entfernung w =a' von Kante ø zu 
finden sein wird. z. B.: 


wenn ß in A steht, so steht æ in 1; 
oder S a 2 6 See ZS Ow Be 
» » p 2 ER m » aQ » 3 usw. 


Der geometrische Ort für 
die Kante ß ist der relative 
Kreis. Schneidet man daher 
auf allen Kurbelstrahlen vom 
Relativkreis aus unveränder- 
liche Strecken von der Län- 
ge w—a ab, so entsteht 
bei folgerichtigem Abtragen 
dieser Strecken w die Kur- 
ve CBı23B C'01'2'3'0C, 
d. h. eine Kurve, deren einer 
Teil von O aus radial gemes- 
sen im unveränderlichen Ab- 
stand w — a’ vom Relativkreis 
aufserhalb desselben gelegen 
ist, während der andere Teil 
der Kurve innerhalb des Rela- 
tivkreises in demselben Ab- 
stand liegt. Diese Kurve 
stellt den geometrischen Ort 
der Kante @ dar, der dadurch 
entstanden ist, dass wir uns 
diese Kante als in fester Ver- 
bindung mit der Kante p ste- 
hend gedacht haben. Wir 
nennen sie kurz die «-Kurve. 
Sie gilt zunächst für die nur 
gedachte Kante œ des Kanales 
I, damit aber auch selbstver- 
stindlich für die wirkliche 
Kante « des Kanales II; ge- 
rade so wie die Fläche ABB’ 
A'D'C'CDA auch für Kanal 
II gilt. 

Von besonderer Bedeutung 
ist für unsere Zwecke das. 
Kurvenstück CB. Da CB das- 
jenige Stück der «-Kurve ist, 
das innerhalb des voll eröff- 
neten Kanales I liegt, so zeigt 
es uns 

1) in OC den Kurbelstrahl, 
bei dem Kante « über Kante 2 


rc 
NENNEN SS | 
e OCO 


Voreinstréomen 


beginnt 


870 


tritt, d. h. auch den Beginn des Oeffnens des Kanales II durch 
die verengende Kante « auf ihrem Weg von rechts nach 
links‘), Fig. 1; 

2) in ODB die Kurbelstellung, bei der die Kanten « 
und 1 bezw. p und 2 bündig stehen, also volle Kanaleröffnung II 
gewähren; 

3) aus allen zwischen OC und ODB liegenden Kurbel- 
strahlen lässt sich mithülfe des Kurvenstückes CB die jeweils 
vorhandene Oeffnungsweite des Durchgangkanales II ent- 
nehmen; 

4) ferner zeigt die Betrachtung der Figur unmittelbar, 
dass der vollständig geöffnete Eintrittquerschnitt für Kanal II 
nur einen einzigen Augenblick vorhanden ist, nämlich in ODB, 
was eben davon herrührt, dass die Schlitzweite «w gleich der 
Kanalweite a’ gemacht worden ist. 

Dieselben Folgerungen lassen sich an dem symmetrisch 
zum Durchmesser des Relativkreises liegenden Flächenzwickel 
A'B'C'D' anknüpfen. In OD tritt, nach der Wiedereröff- 
nung des Kanales I sowie des Durchgangkanales II in 4’, 
Kante f über Kante 2, bezw. Kante «æ über Kante 1; sie 
stehen also wieder bündig. In OC’ schliefst Kante « auf 
ihrem Weg von links nach rechts, Fig. 1, den Kanal II 
wieder ab. Von dieser Kurbelstellung ab ist also Kanal II 
wieder vollkommen zugedeckt. 

Somit zeigt die Figur unmittelbar, dass die Kante « den 
Durchgangkanal in allen den Kurbelstellungen überdeckt, 


Fig. 3. 
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die nicht durch den Fl&chenzwickel ABCD bezw. A'B'C' D 
gehen, die also, nach Beendigung der Füllung, im Drehsinn 
der Maschinenkurbel zwischen OC" und OC liegen; denn erst 
in OC tritt die Kante « auf ihrem Weg von rechts nach 
links wieder über die Kante 2, öffnet also erst hier wieder 
den Kanal II. Der Kanal I dagegen ist währenddessen nach 
Ausweis der Figur voll eröffnet. Der Flächenzwickel A BCD 
umfasst also alle die Kurbellagen, bei denen Dampfeinströmung 
durch Kanal II stattfinden kann. 

Am anschaulichsten werden diese wie die folgenden 
Ueberlegungen , wenn man mithilfe eines Papierstreifens, 
auf dem die Schlitzweite w =a mit den Kanten « und ø 
aufgezeichnet ist, die Drehung der Maschinenkurbel fort- 
laufend verfolgt. Der Papierstreifen ist dabei so zu bewegen, 
dass seine Kante stets durch O geht, während Kante p auf 
dem Relativkreis, Kante « auf der entworfenen «-Kurve 
wandert. Dieses die Anschauung ungemein fördernde Ver- 
fahren ist in Fig. 2 angedeutet, indem in drei verschiedenen 

D Bei der gewählten Anordnung des Zeunerschen Schieber- 
diagrammes liegen relative Schieberausweichungen nach links auf dem 
Kurbelstrahl selbst, relative Schicberausweichungen nach rechts auf der 
Rückwärtsverlängerung des Kurbelstrahles. 
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Lagen die geschlitzte Schieberplatte Oe in die Zeichnungs- 
ebene umgeklappt ist. 

Die Voreinströmung beginnt bei-voll eröffnetem Kanal I 
in OV, nachdem der Grundschieber um die Aufsere Ueber- 
deckung e nach rechts aus der Mittellage ausgewichen ist. 
In OK, ist die Hälfte des Cylinderkanales = !/s a geöffnet, 


‘und diese Oeffnung nimmt mit weiterschreitender Kurbel 


stetig zu. Während also die Weite des Cylinder- 
kanales sich stetig vergröfsert, in Ok bereits auf 
1/7, der Gesamtweite und in OK: auf die volle Weite 
a des Cvlinderkanales gekommen ist, bleibt die 
Weite @=!,a des Kanales I im Grundschieber- 
rücken unverändert, bis in der Kurbellage OCA; eine 
Vergröfserung des Einströmungsquerschnittes beginnt, und 
zwar dadurch, dass Kante « auf ihrem Weg von rechts nach 
links über Kante 2 des Kanales II tritt. 

Dies bedeutet offenbar: Während der Zurücklegung des 
ganzen Kurbelkreisbogens A, K; steht für die Dampfein- 
strömung lediglich der Kanal I von der Weite 


a => zur Verfügung. Der Dampf wird infolgedessen 


mehr oder weniger gedrosselt werden. 

Damit diese Drosselung nicht stattfindet, müsste Punkt C 
nach X auf den Kurbelstrahl OK, fallen, wo bereits !/; a der 
Cylinderkanalweite geöffnet ist. 
lungsbogen Ai Kı =0 werden. 
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Dann würde der Drosse- 
Damit C nach X fällt, 


2 df 3 a 


müsste die «Kurve durch X gehen; wir müssten a'so vom 
Relativkreis aus stets eine erheblich gröfsere Strecke auf den 
Kurbelstrahlen abschneiden. Die erforderliche Gröfse dieser 
Strecke, d. h. die neuc Schlitzweite W, ergiebt sich 
aus der Figur in der Strecke X Y= W; sie ist also auf 
dem Kurbelstrahl OA, von X aus bis zum Relativkreis zu 
messen. Mit dieser grofsen Schlitzweite XY wäre die Ex- 
pansiousplatte neu zu entwerfen, wenn man die Drosselung 
durch die überdeckende Kante « des Kanales II ver- 
meiden wollte. Die «-Kurve würde den gestrichelten Verlauf 
durch X nehmen, und die Schicberplatte würde erheblich 
länger werden. 

Die Figur 2 lässt aufserdem unmittelbar anschaulich den 
Zusammenhang des Drosselungsbogens mit der Füllung er- 
kennen, und zwar derart, dass bei im übrigen gleichen 
Verhältnissen der Drosselungsbogen bei kleineren Füllungen 
kleiner wird. Denn alsdann rückt Bogen AD auf dem Relativ- 
kreis, Bogen BC auf der a-Kurve weiter nach der Diagramm- 
mitte herein, womit der Kurbelstrahl OC Ks; dem Strahl OK, 
näher kommt. 

Bei kleinen Füllungen verschränkt sich, wie Fig. 3 zeigt, 
der Zwickel ABCD, da AD auf dem Relativkreis bleibt und 
BC auf den innerhalb des letzteren liegenden Teil der 
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a-Kurve hereinrückt. Der Beginn des Voreinströmens erfolgt 
hier allein durch Kanal I, da Kante « erst etwas später 
über Kante 2 tritt, wie aus dem Strahl OC sowie aus der in 
die Zeichnung umgeklappten Schieberplatte «p ersichtlich ist. 
In BD stehen die Kanten « und 1 bezw. øg und 2 bündig 
über einander. OA bezeichnet das Ende der Füllung von 
20 pCt, das bei völlig eröffnetem Cylinderkanal erfolgt. Die 
Zwickel ABD und BCD sind wie in Fig. 2 durch senkrechte 
bezw. wagerechte Strichlage unterschieden. Eine Drosselung 
findet hier nicht mehr statt, da bei der Cylinderkanalweite S 
der Kanal II nach der Figur bereits über die Hälfte offen ist. 

Wird die Füllung noch weiter 
vermindert, so rückt der ganze Flä- 
chenzwickel ABCD in den Relativ- 
kreis herein. Fig 4 gilt für eine 
Füllung von 5 pCt. Wie ohne wei- 
teres zu erkennen ist, überschleift 
die Kante a bei dieser kleinen Fül- 
lung den Durchgangkanal über- 
haupt nicht mehr vollständig, was 
zur Folge hat, dass der Punkt C, der 
stets das Oeffnen durch die Kante 
a bezeichnete, verschwindet. Die 
beiden Flächenzwickel BCD und 
RO D der Figur 2 für die Wieder- 
eröffnung bezw. für den Wiederab- 
schluss des Kanales II durch die 
Kante « sind hier in eine einzige 
Fläche BD D’ B' zusammengeflossen. 

Fig. 3 legte die Frage nahe, 
wie weit man mit der Füllung her- 
untergehen muss, damit überhaupt 
keine Drosselung mehr eintritt. Die 
Betrachtung der Figur 3 zeigt, dass 
dies dann der Fall sein wird, wenn 
Kante « den Kanal II in dem Augen- 
blick öffnet, in dem die Weite des 


Fig. 4. 


Cylinderkanales => geworden ist, 


d.h. der Ponkt C, in dem stets die 
Eröffnung durch Kante « stattfindet, 
muss auf Strahl OK, liegen. Es 
muss also der Flächenzwickel ABCD 
zwischen dem Relativkreis und der 
«-Kurve so lange nach links ver- 
schoben werden, bis C auf OK, oder 
auf dessen Rückwärtsverlängerung 
fällt. Da diese Verschiebung bei 
den in Fig. 3 gewählten Verhältnis- 
sen C sehr nahe an O heranbringt, 
so verfolgen wir den Vorgang deutlicher an Fig. 3a, bei 
der die Verhältnisse übersichtlicher liegen. 

Zieht man in Fig. 3a den Strahl Oi, der der halben 
Oeffnung des Cylinderkanales entspricht, so erhält man auf 
der relativen Ausweichung OY den gesuchten Punkt Co als 
Schnittpunkt zwischen dem Kurbelstrahl K, O und der u-Kurve. 
Daher ist YC,=a nach Konstruktion. Hiermit ist auch 
Kreisbogen Co Do entsprechend der Kante 2 festgelegt. Macht 
man ferner Co Xo =a, so sind damit die beiden letzten 
Punkte B, und 4, des Zwickels A, By Co Do bestimmt. OA Ko 
giebt die gesuchte Füllung. 

In Fig. 3 liefert dieses Verfahren eine Füllung von rd. 
30 pCt. Dies bedeutet somit: Bei allen Füllungen >30 pCt 


tritt infolge der gewählten Schlitzweite w = d = =  Drosse- 


2 
lang des Dampfes ein. 

Wird also verlangt, dass von einer ganz bestimmten 
Füllung ab, z. B. von 50 pCt an abwärts, volle Eröffnungs- 
querschnitte für den Dampfeintritt vorhanden sein sollen, so 
bietet es nach den Darlegungen an Fig. 3a keine Schwierig- 
keit, die hierzu erforderliche Schlitzweite sofort zu ermitteln. 

Gegeben ist jetzt der Strahl OA, Ka bei der verlangten 
Füllung. Hieraus ist dann die gesuchte Schlitzweite X, Co 
= B, D, = "12 X, Y zu bestimmen; es ist also der umgekehrte 
Weg der in Fig. 3a zuerst gelösten Aufgabe einzuschlagen. 


Von besonderer Bedeutung sind auch die vorhergehenden 
Darlegungen bezüglich der Verengung des Durchgangkanales 
durch die Kante « der Schlitzweite bei den vollständig ge- 
schlossenen Kolbenschiebern der Ridersteuerung') mit Schlitzen. 
Hier kann eine ungeeignete Schlitzweite bei grofsen Füllungen 
vor allem das Voreinströmen gefährden. Ein Blick auf Fig. 2 
lehrt, dass hier die «-Kurve unterhalb des Punktes V durch- 
gehen muss, sodass in der Totlage der Kurbel im Durchgang- 
kanal eine gröfsere Querschnittweite vorhanden ist als im Cylin- 
derkanal, entsprechend der Forderung, dass der Grundschieber 
das Voreinströmen besorgen muss. Die erforderliche Schlitz- 
weite kann unmittelbar aus Fig. 2 abgelesen werden. 
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1. Beispiel. 


Eine Expansionssteuerung nach Fig. | und 2 weist fol- 
gende Abmessungen auf: 


Exzentrizität des Grundschiebers . 0, —45 mm 
» » Expansionsschiebers 0.=45 » 
relative Exzentrizitit . . . . 2.2.2.2.. Qr=385 
äufsere Ueberdeckung . . . . e=14 
lineares Aufseres VoreinstrOmen . . . Dess 8,5 » 
Weite des Cylinderkanales . . . . . . . a=30 » 
» der beiden Durchgangkanäle je... d=15 » 
» des Schlitzes . '. . 2 2 2 2 2.2 W=1l5 » 
(L — |) für die grölfste Füllung von 70 pCt =33 » 
» 


(L—l) » » kleinste » » 5 
Soll die Expansionsplatte bei der kleinsten Füllung in 
der äufsersten relativen Linkslage den Durchgangkanal 
hinten nicht öffnen, sondern ihn noch um 4 mm überdecken, 
so ergiebt sich beim Aufzeichnen auf bekannte Weise nach 
Fig. 5 eine Stegbreite von 
8+ 35+ 15+ 4 = 62 mm. 
Die gesamte Plattenlänge wird 
p= 62+ 15 + 62 = 139 mm. 


D Eine solche Steuerung für eine grofse Walzenzugmaschine findet 
sich z. B. in Z. 1890 S. 1056 in einem Aufsatz von C. Kiefselbach. 
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Die Entfernung der Durchgangkanäle im Grundschieber 
wird ebenfalls 62 mm. 


Wie Fig. 2, die nach Mafsgabe der obigen Abmessungen 
aufgezeichnet worden ist, erkennen lässt, liefert die ge- 
wählte Schlitzweite von 15 mm einen erheblichen Drosselungs- 
bogen. Um diesen zu vermeiden, d. h. um C nach X fallen 
zu lassen, entnehmen wir aus Fig. 2 die Schlitzweite 
XY=34 mm. Damit wird bei gleicher Breite der Stege von 
62 mm die Länge der Expansionsplatte wie die des Grund- 
schiebers gröfser, nämlich nach Fig. 6 


p = 62 + 34 + 62 = 158 mm. 


Die Entfernung der Kanäle im Rücken des’Grundschiebers 
wird 


33 + 62 + 34 — 33 — 15 = 81 mm. 


Statt des erweiterten Schlitzes kann man auch das Mittel 
anwenden, dem Kanal I die volle Weite a des Cylinderkanales 


zu geben, während Kanal II eng, d.h. a’ = S gemacht wird. 


Der Kanal I erfordert dann für sich 
allein eine gröfsere Stegbreite, näm- 
lich 


8 + 35 + 30 + 4 = 77 mm. 


Der Schieber selbst gestaltet 
sich nach Fig. 7 mit einer Platten- 
‘inge von 


p = HN + 15 + 62 = 154 mm. 


Wir erzielen also hier durch 
Anwendung des erweiterten Kanales 
I nur einen geringen Gewinn an 
Schieberlänge gegenüber der Platte 
mit erweitertem Schlitz von 34 mm. 
Praktisch würde er kaum ins Ge- 
wicht fallen. Dagegen tritt dieser 
Gewinn bei drei und mehr Kanälen 
stärker hervor. Es darf auch nicht 
übersehen werden, dass dem Vorteil 
des erweiterten Kanales I ein gröfse- 
rer schädlicher Raum als Nachteil 
gegenübersteht. 


2. Beispiel- 
Stellt man sich die Aufgabe, 


die obige Steuerung mit denselben 
Abmessungen, jedoch für 3 Durch- 


gangkanäle mit w = d SEN = 10 mm 


zu untersuchen, so erhält man mit 
denselben Ueberlegungen das Schie- 
berdiagramm in Fig. 8 und den 
Schieber in Fig. 9. Der Drosse- 
lungsbogen, genau in derselben 
Weise wie in Fig. 2 durch die Kur- 
belstrahlen OCK, und OXKı fest- 
gelegt, ist jetzt bei derselben Fül- 
lung von 70 pCt erheblich gröfser. 
Die Drosselung erstreckt sich auf 
rd. 28 pCt des Kolbenhubes. Die 
Plattenlänge wird nach Fig. 10 


p = 57+ 10 + 57 + 10+ 57 = 191 mm. 


Um die Drosselung zu vermeiden, muss in Fig. 8 C nach 
X fallen, d. h. auf den Kurbelstrahl, bei dem die Eröffnung 


s = 10 mm beträgt. 
entnommene Schlitzwert findet sich zu 

X Y = 45 mm, 
womit nach Fig. 11 die Plattenlänge wird: 


p= 57+45 + 57+ 45 +57 = 261 mm, 


also erheblich gröfser als vorher. 
Macht man die beiden Schlitze für Kanal II und III, wie 
in Fig. 11, je 45 mm weit, so öffnen beide Kanten e gleich- 


des Cylinderkanales Der aus der Fig. 8 
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zeitig bei der Kurbellage OXKı. Man könnte aber offenbar | 
die Plattenlänge etwas beschränken, wenn 'man nicht das | 
gleichzeitige Oeffnen beider Kanäle II und III verlangt. | 
Begnügt man sich damit, die Kanäle nach einander öffnen | 
zu lassen, und zwar derart, dass Kanal III erst dann öffnet, 
wenn der Cylinderkanal auf ?/; a aufgemacht ist, so bedeutet 
das mitbezug auf Fig. 8: es muss C nach X, fallen, also auf 
den Kurbelstrahl, der einer Cylinderkanalöffnung von 7/; a 
entspricht. Die hierzu notwendige Schlitzweite zum Kanal III 
ergiebt sich aus der Figur zu 


Xı Yı = 35 mm. 
Damit gestaltet sich der Schieber nach Fig. 12 und die 
Plattenlänge wird 
p= 57 + 45 +57 + 35 -+ 57 = 251 mm. 


Eine weitere Verminderung der Plattenlinge kann da- 
durch erzielt werden, dass man dem Kanal I, wie beim 
1. Beispiel schon erwähnt, die volle Weite des Cylinder- 
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Verengung und die darauf folgende über X; Ks sich erstreckende 
Wiederzunahme des Einströmungsquerschnittes im Grundschie- 
ber vermeiden — wozu umsomehr Veranlassung vorliegt, als der 
Cylinderkanal von OK: ab, also während des weitaus gröfsten 
Teiles von X, K3, die unveränderte Kanalweite 3a’ = a für 
den Dampfeintritt darbietet —, so muss in Fig. 13 nur die 
Forderung erfüllt sein, dass in dem Augenblick, in dem 
Kante ø über Kante 2 von Kanal I tritt, auch Kante « über 
Kante 2 von Kanal II treten muss. Mitbezug auf Fig. 8 be- 
deutet dies: Punkt C, der die Eröffnung des Kanales JI 
durch Kante « angiebt, muss auf X; fallen, d. h. auf den 
Kurbelstrahl, auf dem, wie Punkt D, ausweist, die Verengung 
von Kanal I durch Kante ø beginnt. Dies ist also der 
Kurbelstrahl OD, C: X: Kı. Die erforderliche Schlitzweite für 
Kanal II ergiebt sich zu 


X, Dı = 20 mm, 


und der Schieber gestaltet sich nach Fig. 14. 
Der dritte Schlitz von der Weite a’ = 10 mm Öffnet den 


Fia. 10 Kanal III in C, also in dem Augenblick, in dem die Verengung 
Een 4 ee des Kanales I bis auf '/; der vollen Weite fortgeschritten ist, 
ee SIE eet En während gleichzeitig Kanal II, wie CB, zeigt, voll eröffnet 

Wës l . ; 
N ist und es auch fernerhin bleibt, da hier die Schlitzweite 
Ss. X Dı = Bı D: beträgt; die Dampfeinstrémung kann sonach 
Se von Kurbellage OD, K, bis ODBK, ungehindert durch die 
d E Ge EE SE di volle, unveränderte Kanalweite 3 a’ — a im Expansionsschieber 
Fig 4 stattfinden, da sich die Abnahme der Weite des Cylinder- 
= EE SE EE RE SE Ei kanales = 3 S durch den umkehrenden Grundschieber, 


° pom ` a — 
RSC Kee , 
EE a 

8 eg Fe f 


kanales a = 30 mm, den übrigen Kanälen sowie den Schlitzen 


jedoch nur eine Weite von w = d = 10 mm giebt. Dann 
wird nach Fig. 13 die Plattenlänge 
p= 717+ 10 + 57 + 10 + 57 = 211 mm. 
Diese Länge unterscheidet sich von der überhaupt 


kleinsten in Fig. 10, die der grofsen Drosselung wegen nicht 
inbetracht kommen kann, nur um 20 mm, was von der not- 
wendigen gröfseren Stegbreite des ersten Steges herrührt. 


Verfolgt man nun an Fig. 8 den Vorgang beim Ab- ı 
schliefsen eines Schiebers, der nach Fig. 13 entworfen ist, 
so ergiebt sich Folgendes: 


Bei Strahl OD, K, tritt Kante p über Kante 2 des 
weiten Kanales I, denn bei D, ist die relative Ausweichung 
= (L—l)—3a. Bei Strahl O DCK, ist dieser Kanal be- 
reits um S verengt worden; hier aber in C bei der relativen 
Ausweichung = (L—l)—2a’ beginnen die Kanten « der 
Kanäle II und III gleichzeitig wieder zu öffnen, sodass bei 
Strahl ODBK, wiederum die volle Querschnittweite 3 a’ als 
Summe der 3 Einzelkanalweiten vorhanden ist. Will man 
nun auch diese über den Kurbelkreisbogen Kı K; andauernde 


Z% gleichzeitig den Abschluss zu bewirken, der in OAK; rasch 
erreicht ist. 


wie die Figur erkennen lässt, nur sehr langsam vollzieht. 
N Von Kurbellage ODB ab beginnen alsdann alle 3 Kanten d 


Die Plattenlänge ergiebt sich nach Fig. 
p=717+20+57+10+ 57 = 221 mm. 


14 zu 


Die Wiedereröffnung der Durchgangkanäle bei abge- 
schlossenem Cylinderkanal erfolgt durch die Kanten ø natür- 
lich ebenfalls gleichzeitig bei allen in Punkt 4’, und es zeigt 
Zder Zwickel A’B'C'’D', dass der Kanal III nur kurz durch 
"den rasch darüber gleitenden Schlitz von a’ = 10 mm seitens der 
Kante ß in A’ geöffnet und in C’ von der Kante oe wieder 
geschlossen wird; etwas länger, entsprechend dem Zwickel 
A B'i X's D, bleibt der zweite Schlitz von 2 a — 20 mm Weite 
geöffnet, nämlich bis zum Punkte Zi: 

Die ganze Darstellung lässt somit jede einzelne Stellung 
der beiden verschieden weiten Schlitze mit voller Deutlichkeit 
fortlaufend hervortreten. Es bietet auch keine Schwierigkeit, 
die Kanäle II und III jeweils um einen geringen Betrag 
früher öffnen zu lassen, als der eintretenden Verengung des 
Kanales I entspricht, sodass mit voller Sicherheit auf einen 
reichlichen Eintrittquerschnitt gerechnet werden kann. Die 
notwendigen, naturgemäls etwas grölseren Schlitzweiten er- 
geben sich nach Bedarf sofort aus der Figur. Ebenso ist 
auch aus Fig. 8 der Einfluss der Füllungsänderung auf die 
Gröfse des Drosselungsbogens wie früher ohne weiteres zu 
ersehen. 

Um über die Raschheit der Querschnittsverminderung 
durch die drei gleichzeitig abschliefsenden Kanten ø ein klares 
Bild zu bekommen, ist in Fig. 8 noch eine Schlusskurve in 
der Weise eingezeichnet worden, dass die radial zu messen- 
den Querschnittsweiten des Zwickels ABD dreimal über 
einander gesetzt sind. Man erkennt dann an der raschen 
Abnahme dieser Strecken sofort das energische Abschneiden 
des in den Grundschieber eintretenden Dampfstromes durch 
den geschlitzten Expansionsschieber, eine Wirkung, deren Er- 
zielung, wie bekannt, zur Anordnung solcher Schieberplatten 
geführt hat ?). 


1) Es ist noch von Interesse, den analytischen Ausdruck für den 
geometrischen Ort der Kante oe aufzustellen. Mit den Bezeichnungen 
der Figur 15 ist, wenn die festen Koordinaten des Mittelpunktes des 
Relativkreises a und b sind, für den beliebigen Strahl ON: 


1) in Polarkoordinaten ON = 2 0rco8 y + w. 
2) » rechtwinkligen Koordinaten 


ON=0L+ LM + UN 


ọder Vz’ + y? = 28 cosp + 26 sing + w. 
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die ` Gleichung des geometrischen Ortes des Punktes N oder der 
Kante a’. Dies ist eine Kurve, die von den Koordinatenachsen die 
Strecken 2a + w bezw. 2b + abschneidet und im Ursprung einen 
Doppelpunkt besitzt. Mit w= 0 muss die Gleichung des Relativkreises 


werden: 
OM = 29, cosw 
oder x? + YP =2azx + 2by 
oder (z — a)? + (y—b)? =a? + bd = 9,7, 


Die Kurve ist in der Mathematik unter dem Namen Pascalsche 
Kurve bekannt. Sie kann, wie dem Leser nicht entgangen sein wird, 
als Konchoide mit Kreisbasis aufgefasst werden und ist namentlich in 
der Kinematik bei der Untersuchung der zyklischen Kurven von Be- 
deutung. (Vergl. Lehrbuch der Kinematik von Dr. L. Burmester, 
I. Band S. 150 Abschnitt 68: Die Pascalschen Kurven als spezielle 
Trochoiden; ferner 8.682 u. f., S. 692). 

Für die Untersuchung einer Steuerung genügt es, ein kurzes Stück 
der a-Kurve aufzuzeichnen (etwa wie in Fig. 3, 3a, 4), was sich sehr 
rasch bewerkstelligen lässt. Von Wichtigkeit sind namentlich die 
d Punkte A,B,C,D, die stets leicht zu bestimmen sind, auch wenn w 
nicht gerade = a’ ist. 

Je gröfser die Schlitzweite w ist, desto enger schnürt sich der 
innere Teil der a -Kurve im Relativkreis zusammen, während der Aufsere 
Teil den letzteren in um so gröfserem Abstand umkreist. Mit w=_, — 
dies würde z. B. für den zweiten Schlitz des Schiebers der Figur 12 
zutreffen — schrumpft der innere Teil zu einem Punkt zusammen, wih- 
rend der äufsere Teil sich mit einer scharfen Spitze in O rechtwinklig auf 
den Relativkreis aufsetzt. Die Kurve ist mit O als Rückkehrpunkt zu 
einer Epizykloide geworden, deren Grundkreis der Relativkreis ist. 
Der Durchmesser des Wälzungskreises ist gleich dem des Grundkreises 
d. h. gleich der Schlitzweite w. Bei weitergehender Vergröfserung von 
w (Fig. 11 und Fig. 12, erster Schlitz) zieht sich die Spitze auf der 
Durchmesserverlängerung des Relativkreises von diesem zurück und 
stumpft sich mehr und mehr ab, Fig. 15. 

Macht man w=0_r + (L—) bei der gröfsten Füllung, so erhellt 
aus Figur 11, dass alsdann die Kanten « überhaupt nicht mehr in die 
Kanäle II und III hereintreten, sondern bei dieser Füllung nur bis zu 
den Kanten 1 gelangen. Der Kreis BA AB in Fig. 8 vom Halbmesser 
(L-D) für die gröfste Füllung berührt gerade noch die abgestumpfte 
Spitze der a-Kurve in Fig. 15 von innen, sodass das ganze Diagramm 
von der a-Kurve umschlossen wird. 


Ausführung und Erprobung einiger Schiffskesseltypen. 


(Schluss von S. 841) 


Leichtigkeit der Reparatur. 


_ Der Belleville Ressel hat den grofsen Vorzug, dass ein 
vollständiges Element aus dem Kessel herausgenommen, im Heiz- 
raum ausgebessert und dann wieder eingesetzt werden kann. 
Die andern Kesselteile haben auch kleine Abmessungen, und 
im Fall eines ernstlichen Unfalles lassen sich die Kessel 
durch die gewöhnlichen Luftschächte, ohne an den Decks 
etwas zu ändern, aus dem Schiff entfernen. Die Unter- 
suchung der Rohre im Innern macht es allerdings erforder- 
lich, eine ganze Anzahl von Verschlüssen zu lösen und dem- 
nächst wieder zu dichten. 

Im Yarrow-Kessel ist die Arbeit des Erneuerns eines 
Rohres keineswegs schwierig, obwohl, wenn das schadhafte 
Rohr etwa in der Mitte der Rohrplatte liegt, alle zwischen 
ihm und der äufseren Kante sitzenden Rohre ebenfalls ent- 
fernt werden müssen. Die Rohre werden von Loch zu Loch 
durchgefädelt, bis die äufsere Kante erreicht ist. Bei Mangel 
an Zeit können jedoch die Rohrenden zugepfropft werden, 
um dann schnell wieder Dampf zu machen. Das Innere der 
Rohre kann nachgesehen und gereinigt werden, da die Rohre 
gerade sind. Diese Untersuchung erfordert nur kurze Zeit 
und wird daher häufiger wiederholt werden können, als wenn 
sie viel Zeit und Mühe verursachte. Verschlüsse aufser den 
Mannlochdeckeln werden dabei nicht geöffnet. Das Aeufsere 
der Rohre ist gewiss nicht leicht zu untersuchen, und es ist 
zweckmäfsig, von Zeit zu Zeit ein Rohr hier und da zu ent- 
fernen, um sich ein Urteil über den Zustand der übrigen zu 
bilden. Im Fall eines ernsten Unfalles oder ernster Vernach- 
lässigung, die den Ersatz einer grofsen Anzahl Kesselrohre 
notwendig machten, würde diese Arbeit zweifellos viel Zeit 
beanspruchen. 

Die Cylinderkessel sind, wie bekannt, leicht zu unter- 
suchen und gewöhnlichen Reparaturen zu unterziehen. Für 


schwere Reparaturen, z. B. Erneuern einer Feuerung, ist das 
Verfahren langsam und kostspielig, und in dem äufsersten 
Fall der Vonbordnahme eines Kesseis ist das ganze Schutz- 
deck nebst Aufbau, soweit es im Wege ist, zu entfernen. 


Dampfdruck. 


Bei den Wasserrohrkesseln ist ein Druck von 21 kg/qcın 
jetzt üblich. Solche Drücke sind aufser bei Wasserrohr- 
kesseln ohne erhebliche Steigerung des Kesselgewichtes nicht 
zu erreichen. In Cylinderkesseln scheint der beste Ausgleich 
der Gewichte, der Leistung und der Raumausnutzung bei 
etwa 11 kg/qem Ueberdruck zu liegen. Die gröfsere Wirt- 
schaftlichkeit der Maschinen bei Gebrauch höherer Pressungen, 
soweit sie bei diesen Kesseln möglich sind, ist nicht hin- 
reichend, um den Zuschlag an Kesselgewicht zu rechtfertigen, 
der sich infolge solcher höheren Spannungen für Schiffe er- 
geben würde, bei welchen der Kohlenverbrauch bis zu ge- 
wissem Grade erst in zweiter Linie von Bedeutung ist. 


Allgemeine Schlussfolgerungen. 


Die vorstehenden Vergleiche scheinen für die erörterten 
3 Kesselarten, wenn man von der Grundlage der gleichen 
Raumbeanspruchung ausgeht, zu folgenden Schlüssen zu führen: 

Der Belleville-Kessel ist geeignet, grofse Geschwindig- 
keiten in See während langer Dauer zu erzielen, und er ar- 
beitet wirtschaftlich. Er ist vergleichsweise leicht und inbe- 
zug auf Reinigung und Ausbesserung gut eingerichtet. Dampf 
kann rasch gemacht werden, und grofse Leistungsänderungen 
lassen sich sofort bewirken. Der Belleville-Kessel kann aber 
nicht forcirt werden, er ist in Einzelteilen und im Zubehör 
sehr komplizirt und hat infolgedessen Neigung, leicht in Un- 
ordnung zu geraten. 

Der Yarrow-Kessel ist kaum so gut für ununterbrochenes 
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Dainpten bei hohen Leistungen geeignet und unter solchen 
Umständen nicht so wirtschaftlich. Er kann jedoch mit 
Sicherheit fast bis zu jedem Grade forcirt werden und ge- 
währleistet viel höhere Geschwindigkeiten für grofse Zeit- 
räume. Es kann rasch Dampf gemacht werden, und grofse 
Aenderungen in der Leistung sind sofort erreichbar. Der 
Yarrow-Kessel ist aufserordentlich leicht und wird, da er ein- 
facher Bauart ist, nicht leicht in Unordnung geraten. Das 
Reinigen und Instandsetzen lässt sich leicht bewirken, aber 
die Untersuchung der Aufsenseite der Rohre ist schwierig. 

Der Cylinderkessel ist inbezug auf ununterbrochenes 
Dampfen bei hoher Leistung dem Yarrow-Kessel uugelähr 
ebenbürtig, obgleich wahrscheinlich etwas weniger wirtschaft- 
lich. Bei geringer Leistung ist er jedoch sehr wirtschaftlich. 
Er kann mit Sicherheit mäfsig forcirt werden und ist für 
gewohnliches Reinigen und Instandsetzen gut geeignet. In 
all seinen Einzelheiten ist er aufserordentlich einfach und 
das Eintreten von Betriebstörungen daher unwahrscheinlich. 
Der Zusatz von Salzwasser hat eine weniger nachteilige 
Wirkung als bei den Wasserrohrkesseln!). Der Cylinderkessel 
ist jedoch schwer, er darf nur langsam angeheizt werden und 
kann grofsen Veränderungen in der Leistung nur langsam 
entsprechen. 

Diese Ausführungen zeigen, dass die Kesselfrage nur in 
Verbindung mit der infrage stehenden Schiffsklasse und der 
Art ihres Dienstes behandelt werden soll. Die Wahl der 
einen oder andern Kesselart hängt davon ab, welche be- 
sonderen Eigenschaften der Kessel am meisten erwünscht 
sind, damit sie dem Dienst, welcher von dem Schiff verlangt 
wird, entsprechen. 

Soweit die Ausführungen Marshalls, welche über den 
thatsächlichen Kohlenverbrauch der erörterten Kessel keine 
Angaben enthalten. Marshall begründet in der an den Vor- 
tray sich anschliefsenden Verhandlung dieses Fehlen mit dem 
Hinweise auf die von Durston, dem Chefingenieur der eng- 
lischen Marine, kürzlich veröffentlichten ausführlichen An- 
gapen hierüber in dem Vortrage vor der Institution of Civil 
Engineers’). : 


Erprobung der Kessel an Bord. 


Die englische Marine-Verwaltung hat durch Durston in 
anerkennenswerter Weise das aufserordentlich umfangreiche 
Material der in den letzten Jahren zur Ausführung und zur 
Erprobung gelangten Maschinenanordnungen zur Veröffent- 
lichung gebracht. Reihen von Tabellen, welche die Konstruk- 
tionsangaben, Raum- und Gewichtverhältnisse, Leistungen und 
Kohlenverbrauch der Maschinen- und Kesselarten für die ver- 
schiedenen Schiffsklassen enthalten, sind dem Vortrage beige- 
tügt. Auch die Ergebnisse von Erprobungen, welche rein 
wissenschaftlichem Interesse dienen, wie Messung des Dampf- 
verbrauches oder richtiger Speisewasserverbrauches der Haupt- 
maschinen getrennt von demjenigen der Hülfsmaschinen, und 
zwar mit oder ohne Betrieb des Dampfmantels, sind in diesen 
Tabellen enthalten. 

Zur Ergänzung der Ausführungen Marshalls ist dieses 
umfangreiche Material, beschränkt auf eine Auswahl der Er- 
gebnisse für die hauptsächlichsten Kesselarten, in Tabelle II 
auf S. 876/77 wiedergegeben. 

In erster Linie kamen hierbei die Probefahrtergebnisse 
der von Marshall behandelten Kesselanordnungen auf An- 
dromeda und Hermes inbetracht, ersteres Schiff ein Kreuzer 
I. Kl., das zweite ein Kreuzer II. Kl. der englischen Marine. 
Es sei dazu bemerkt, dass einzelne Angaben, z.B. die der 
Gesamtheizfliche, ein wenig von denen Marshalls abweichen; 
in der Umrechnung auf deutsche Mafse sind die letzteren 
beibehalten. 


D Marshall giebt diesen Satz In der kurzen Form: Sea water can 
be used in it with safety. Wörtlich genommen könnte biernach der 
Fri-chwasserzusatz sowie die Anwendung von Speisewassererzeugern, ja 
sovar die Ohertlächenkondensation für Cylinderkessel als überHüssig 
angesehen werden, Daher scheint mir die obige Ausdrucksweise, wel- 
che ebenfalls den Vorzug der Cylinderkessel wahrt, richtiger. 

^> Durston and Oram: Recent trials of the machinery of war- 
ships. Minutes of proceedings of the Institution of Civil Engineers, 
London 1599. 


Fiir die Kesselsysteme des Don Carlos I. (Yarrow-Kessel) 
und des Hai Chi (Cylinderkessel), welche Schiffe als fremden 
Kriegsmarinen angehörig in den Durstonschen Tabellen nicht 
mit enthalten sind, ist je eine Anzahl Erprobungen derselben 
Kesselart aus den Veröffentlichungen der englischen Marine 
gewählt; was die Angaben über Wasserrohrkessel anbelangt, 
so sind sie durch eine Anzahl von Ausführungen und Erpro- 
bungen der Kessel von Reed, Blechynden, Normand und 
Thornycroft ergänzt, Cie wie die Yarrow-Kessel zu den eng- 
rohrigen Wasserrohrkesseln gehören, sich aber von ihnen da- 
durch unterscheiden, dass sie gekrümmte Wasserrohre haben, 
welche bei Reed, Blechynden und Normand wie bei Yarrow 
unter dem Wasserspiegel des Dampfsammlers, bei Thornycroft 
gröfstenteils darüber münden. Aufserdem sind einige dieser 
Systeme: Thornycroft, Normand und zuweilen auch Blechynden, 
mit fugendicht angeordneten Rohrreihen in Form von Wasser- 
wänden versehen, die zuweilen, besonders bei Normand, zur 
Erzwingung eines vervollkommneten Umlaufes der Gase aus- 
genutzt werden. Da die Rohre der Blechvnden-Kessel nur 
ganz wenig gekrümmt sind, lediglich um sie leicht heraus- 
nehmen zu können, so hat dieses System die meiste Achnlich- 
keit mit dem Yarrow-Kessel). 

Ueberall, wo der Kohlenverbrauch ermittelt ist, empfiehlt 
es sich, auch den Kohlenverbrauch in der Stunde pro Flächen- 
einheit des Rostes anzugeben, da dieser Verhältniswert den 
besten Mafsstab für die Intensität der Verbrennung und des 
Betriebes giebt. Diese in den ursprünglichen Tabellen feh- 
lenden Verhältniswerte lassen sich aus dem Kohlenverbrauch 
pro PS;-Std und der Gesamtrostfläche berechnen und sind in 
Tabelle II mit angegeben. 

Die englischen Tabellen sind nach den Schiffsklassen ge- 

ordnet; in der in Tabelle II enthaltenen Auswahl, bei welcher 
es sich in erster Linie um einen Vergleich der Kesselarten 
handelt, ist die Anordnung nach diesen erfolgt. In den Tabellen 
für Kreuzer II. und III. Kl. fehlen (ausgenommen Proserpine 
mit Thornveroft-Kesseln, die Angaben des Kohlenverbrauches 
pro PS,-Std für »volle Kraft« bezw. »forcirten Zug: bei Cylin- 
derkesseln; in den Tabellen für Torpedobootzerstörer sind die- 
jenigen für volle Kraft angegeben, dagegen fehlen hier die 
Angaben für rd. °/, der vollen Kraft, welche bei den Kreuzern 
zumteil nebst den Kohlenverbräuchen angegeben sind. Nach 
den Kesselarten geordnet, ergänzen sich also die Kohlenver- 
brauchsangaben für die verschiedenen Betriebe, allerdings 
genau genommen nur in den Angaben der Luftpressung und 
des Kohlenverbrauches für die Flächeneinheit des Rostes, 
ährend die verschiedenen Volumenverhältnisse der Dampf- 
cylinder einen Vergleich des Kohlenverbrauches für die indi- 
zirte Pferdestärke streng genommen nicht ohne weiteres ge- 
statten. Immerhin ist jedoch auch bei diesem Vergleich einer 
und derselben Kesselart für mehrere Schiffsklassen von 
Interesse, wie verschieden sich die Verhältnisse der Leistung 
zu dem Kesselgewicht gestalten. So z. B. zeigen Nr. 11 und 
12, Torpedobootzerstörer mit Normand-Kesseln, gegen Nr. 13, 
Kreuzer III. Kl. mit gleichen Kesseln, im Kesselgewicht pro 
PS; der vollen Kraft von a == 13,4 kg, also nur 
wenig mehr als die Hälfte des Gewichtes von 23,875 kg für den 
Kreuzer. Ebenso ergiebt sich für die Thornycroft-Kessel bei 
den Torpedobootzerstörern Nr. 14, 15, 16 und 17 als Durch- 
schnitt des Kesselgewichtes pro PS, der vollen Kraft 12,08 kg, 
dagegen bei dem Kreuzer III. Kl. Proserpine, Nr. 18, 24,125 kg, 
also genau das Doppelte. 


In noch höherem Mafse macht sich der Gewichtunter- 
schied in den Verhältniswerten der Gesamtgewichte pro 
PS; geltend. Die 12 Torpedobootzerstörer weisen als mitt- 
leres Gewicht der ganzen Anlage pro PS; der vollen Kraft 
die Zahl 22,82 kg auf, während die 4 Kreuzer III. Kl. bei den 
gleichen Kesselarten hierfür einen mittleren Wert von 54,13 kg 
zeigen. Allerdings ist auch der Luttüberdruck im Heizraume 
für die volle Kraft bei den Torpedobootzerstörern durchweg 
höher als bei den Kreuzern HI. Kl., ausgenommen den einen 
Fall der Normand-Kessel Nr. 11 gegen Nr. 13, in welchen 
die Zahlen 109 mm und 108 mm Wassersäule als gleichwartiz 


') vergl. Zeichnung und Beschreibung der engrohrirgen Wasser- 
rohrkessel in Z. 1596 S. 1176, 1200. 
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Tabelle 
i zwei Maschinen Kessel mittlere Probefahrt- 
Schiffsklasse Name 1) Cylinderdurchmesser | Be- | Dampfüberdruck 
Nr. | und Zahl der erprobten |des führenden in mm une i | et e 
Schiffe Schiffes 2) Cylindervolumenver- | Hub. B t Zahl Sicher- mee e e 
BEN PURT ant Mener des Betriebes!) |, Umdr. Ma 
hältnis o heits | Kessel 

| ventils schinen 
H M | N m kıriqem | ke/gem ` kg/qew 


nel a 1508 | Economiser volle Kraft 117,5 | 20,1 16,17 


| 

13,78 8,86 
18,14 15,65 
16,72 | 16,08 


11,18 — 
13,22 | 12,58 


Belleville für 2000 PS 110,9 


Hermes E, sea 0,762 mit 18 21,09 » 7000 » 165,9 


1: 2,6 : 6,8 


to 


Kreuzer II. Klasse 


Economiser volle Kraft 182,8 


kleine Fahrt 155,8 
volle Kraft 361,3 


kleine Fahrt 164,5 
volle Kraft 356,6 


kleine Fahrt 175,8 
volle Kraft 398,8 


kleine Fahrt 156,8 
volle Kraft ı 347,6 


421, 74 1 Fah 52,1 
2 9 168 0,457 Reed | 4 17,58 kleine Fahrt | 152, 


Torpedobootzerstörer 
2 


495. 724 , 2x 724 
1: 2,13 :: 4,27 


Hi 


Haughty 


Sinn 489 724 12,16 


4:2] 222: 


1092 
4,98 
476 ı 692 2>711 


Swerdfish i 
er 1:1 211: 4,46 0,457 Yarrow 


Torpedobootzerstörer 


9 0,457 Yarrow 


| 11,88 
Torpedobootzerstörer 12,65 


2 


or 


13,64 


470 711 1067 
Sunfis 7 i 
unfish 1: | 2099; 5,15 0,457 Yarrow 


Torpedobootzerstörer 
3 


0,157 Yarrow H 14,06 
12,44 


| 

| 

| 

11,88 
Torpedobootzerstörer 13,0 12,66 


8 Star 


~) 


1 : } 2,41: 5,861 volle Kraft 15,32 


für 3500 PS 16,66 
16,24 


16,87 


11,95 
12,16 


2 2 
8 Kreuzer III. Klasse Pyramus si ' SC Gel 0,686 Reed | 8 21,09 » 5000 » 
1: 2,59: 6,93 ’ i 
| volle Kraft 


Torpedobootzerstörer 
3 


457 686 1067 | kleine Fahrt 


Sturgeon 0,457 | Blechynden 


on 
keck 
a 
> 
for} 


1: 2,25: 5,44 volle Kraft 


| | für 3500 PS 172,8 14,48 
17,44 

| 

| 

l 


213,8 | 17,79 17,36 
141,8 | 13,28 , 12,23 
365,0 | 15,19 | 14,48 


149,5 | 10,55 | 10,19 
349,7 | 18,50 | 12,72 


162,1 | 17,5 | 13,85 
188,8 | 17,72 | 14,06 
217,2 | 18,28 | 15,68 


a 
o 
rary 


838 1372 


10 Kreuzer III. Klasse d 
2,59 : 6,93 


Pactolus Sa 0,686 | Blechynden ` 8 = » 5000 » 


| | volle Kraft 
| | 


kleine Fahrt 
volle Kraft 


kleine Fahrt 
volle Kraft 


538 | 825, 1219 | 
1 : | 2,395: 9,224 


483 737 1092 
1 : 2,32: 5,12 


Torpedobootzerstörer 
10 


Torpedobootzerstörer 
8 


Quail 0,457 Normand 


Banshee 0,457 Normand 
fiir 3500 PS 
8 — » 5000 » 
volle Kraft 
483 686 . 2-686 | kleine Fahrt 


Ardent . 
Vote 1: 2,019: 4,03 0106 | Thornycroft | | volle Kraft 


468'/. 698 1067 ` | 


ar 
N 
bech 


838 1372 


13 Kreuzer II. Ki 
Er 1: 2,59: 6,93 


Pelorus 0,686 Normand 


Torpedobootzerstirer 
3 


169,7 | 12,65 | 12,65 
392,3 | 14,34 | 14,06 


| ! 
| | Belleville für 3300 PS 69,2 | 13,85 11,39 
{ 2 B. S ’ ’ l ? 
1 Kreuzer I. Klasse Andromeda ne | N PARRA 1,219 mit 30 21,09 » 12500 » 107,1 18,7 15,11 
| 
167,8 12,37 12,03 


Torpedobootzerstörer kleine Fahrt 


3 Handy 0,457 | Thornycroft 


1: 2,27: 5,29 volle Kraft 379,2 13,56 12,93 
. | Torpedobootzerstörer 508 737 2x762 ! kleine Fahrt 154,5 | 13,71 | 18,50 

16 i Š . ’ U H 
4 Ve Vereen 1: 209: 4,498 | 0,457 | Thornycroft 3 1547] vole Kraft 395,4 | 14,76 | 14,55 
Torpedobootzerstörer 527 187 2x864 kleine Fahrt 150,8 15,32 14,83 

17 | 5 i : 
3 Gipsy 1: 2,93 7 5,369 | 0,457 | Thornycroft Ä 4 17,58 volle Kraft 892,2 17,01 16,52 

| ' 1 

591 838 £995 | fir 3500 PS 168,7! 16,3 14,76 
18 Kreuzer III. Klasse Proserpine P d. 289: | 6.93 0,686 | Thornycroft 8 — » 5000 » 194,2 18,06 17,08 
ee 2 | | l volle Kraft 221,6 18,28 17,36 

Durchschnitt Majestic, | 1016 1499 2235 ` Cylinder- "` für 6000 PS 83,8 9,84] 9,7 
19 | der Schlachtschiffe der Rewunu ie, 3% u 4 EN 1,295 kessel, 8 10,9 » 10000 » 97,3 10,4 10.12 
Naval Defence Act usw. ` = eo Einender ` ` ! » 12000 » 103,0 10,47 10,19 
Durchschnitt Diana, Dido | 838 1245. 1880 ` Cylinder- | Ä roman: ll: Ze EN 
20 der Kreuzer II. Klasse Be 1: 28 : 5.0 : 0,991 kessel, | 8 | 10,9 natürlicher Zug 135,4 10,55 10,33 
` ` ° no ’ Einender | forcirter Zug 144,2 | 10,62 | 10,33 


I 
| 4 


ID Die unter Art des Betriebes angegebenen Leistungen beziehen sich auf das englische Mafssystem (1 PS = 76,039 mkg/sek); da sie in runder 


anzusehen sind. Leider fehlen bei den »volle Kraft«-Fahrten | 
der Kreuzer III. Kl. meistens die Kohlenverbrauchangaben, 
sodass sich auch hierfür der Kohlenverbrauch pro qm Rost- Kreuzern III. Kl. der gleichen Kesselarten. 

fläche und Stunde nicht berechnen liefs. Für den Thorny- Im übrigen ist solcher Unterschied der Gewicht-, Heiz- 
croft-Kessel Nr. 18, Kreuzer III. Kl. Proserpine, sind auch und Rostflächenverhältnisse zur Leistungseinheit für verschie- 


H 
niswerte N für die Torpedoboot-Zerstörer kleiner als bei den 


diese Zahlen vollständig angegeben, und zwar beträgt der dene Schiffsklassen bei einem und demselben Kesselsystem 
Kohlenverbrauch in der Stunde pro qm Rostfläche für volle ' altbekannt, wie ja die Baubedingungen für ein Torpedoboot 
Kraft 316,15 kg, während sich als Durchschnitt aus Nr. 14, _ eine ganz andere Gewichteinschränkung für die Maschinen- 
15, 16 und 17, Torpedoboot-Zerstörern mit Thornycroft-Kesseln, | und Kesselanlage fordern und der Verwendung des Fahr- 


zeuges entsprechend auch gestatten, als für ein Panzerfahr- 
zeug, welches mit dem gleichen Maschinen- und Kesselsystem 
sprechend für die Torpedoboot-Zerstörer gröfser, die Verhält- . versehen ist. 


i : N 
die Zahl 350 kg ergiebt. Die Verhältniswerte g Sind dement- | 


Band XXXXIV. Nr. 27. 
7. Juli IW. 
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u. e 
= nz PR C ie sa | Du = o u Gewicht pro PS; oni 
cr Te H Y st 
ergebnisse Gewicht Flächen Leistung pro t Dë auf Ee e 
| | | | Ver- das a 
| Luft- Kohlen Ween, ze haltnis ee o er die ganze die Kessel- 
indizirte | Zeit | druck , Kohlen pro S Kessel Rost- ganzen Kessel- | Anlage abteilung N H 
$ QZ ssel- d à , 
Leistung idad a Was- , pro Stunde Se Re Er g ae di Anlage abteilung] 1000 | 1000 7 
N ser- | PSi-Std | und Pater, NE e R N N G SR á 2 
| | 1 17 G Gi R i > 4 N 
säule um Rost G di 
PS , Std. | mm bs Std mm ks (kv UCI aw N TU S S ke Ti, | ky t | t qm | qin kg | kg - 
KREE a a a EE KEE EE | 
12796 80 7,5 | 0,778 74,5 1539,3 782,36 133,7 3729 27,9 8,313 ` 16,35 120,3 61 ‚14 95.71 | 0,2914 
16983 3 7,5 | 0,787 | 100,0 11,08 21,71 90,64 46,07 | 127,0 | 0,2198 
2165 30 0 | 0,796 | | 
7>18 30 0 0,711 79,8 384 479,57 69,67 | 2234,2 | 32,1 8.844 | 16,30 113,1 61,34 112,2 | 0,2857 
10374 s! 6 | 0,707 | 105,2 11,73 | Za 25,28 | 46,27 | 148,8 | 0,2155 
363.41 12 7,0 1,145 
4206 3 58,5 1,217 | 312,2 105,7 | 631 16,63 , 762 45,8 1 40,37 67,62 24,77 15,85 f 256,5 | 0,1788 
493,7 | 12 9 | 0,823 | | 
3714 3 67 1,651 | 390,5 106,99 | 61,27 15,70 | 796 50,7 | 34,71 60,615 28,81 16,32 | 236,55 | 0,2143 
i 
450,7 | 12 7,6 0,881 | | 
4614 3.685 ' 1,356 | 416,9 107,45 | 62,99 15,09 715 47,6 | 42,84 73,245 23,34 15,65 | 307,4 | 0,1550 
445.5 , 12 7,5 0,846 | 
4119 3 73 | 1,380 | 373 108,92 , 62,18 15,24 797 52,3 37,82 66,245 26,44 15,095 | 270,3 "| 0,1935 
4491| 11, 0 0,823 | 
6495,5 3 | 87,4 1,132 | 306,1 146,0 90,835 | 23,60 | 1243,4 | 52,5 | 45,87 70,52 22,79 14,21 | 270,4 | 0,1941 
3655 30 | 20,3 | 0,917 | 100,2 | 9,516 1944 105,08 51,43 S682 0,4708 
0499 8 34,5 , 1,1006 181,0 384,06 | 187,97 23.43 1753,6 52,4 14,31 29,25 69,84 34,18 164,45 0 ‚3189 
7404 4 | 63,5 — 19,27 39,39 1,87 25,39 | 221,4 | 0,2368 
389,3 8 10 0,984 
4427,5 3 | 78,7 | 1,472 | 398,6 107,45 | 63,2 16,35 931 56,9 | 41,10 ` 63,20 24,325 14,27 | 270,8 | 0,2103 
3681.3 | 30 | 30 | 1,1006 | 124,7 9,462 | 19,97 105,7 51,89 | 113,3 | 0,4417 
5508 3 | 28 5 — 389,15 , 191,02 32,48 1626 50,1 | 14,14 28,81 70,71 34,71 | 169,4 | 0,2955 
7300 4 84 — 18,72 38,22 53,30 26,16 | 224,8 | 0,2227 
406,35] 12 33 0,716 | | 
6435 3 |108 | 1,1095 366 145,8 76,20 19,509 1109,7 | 56,9 44,13 ; 34,44 22,66 11,84 329,8 | 0,1724 
| 
427,8 | 10 12,7 | 0,801 | | 
4474 3 8 | 1,736 536 121,62 | 67,06 14,19 | 919,7 | 63,5 | 36,79 66,72 27,18 14,99 | 308,8 | 0,2056 
3008,3 30 20 | 0,984 110,4 | | 9,297 | 21,01 107,6 47,59 112,2 0,4082 
5453,5 8 43 | 388,13, 171,71 32,51 1473 45,8 14,05 31,76 cu. 17 31,18 | 169,6 | 0,2701 
7192,3 4 | 109 » i | 18,57 41,885 53.065 23,875 | 223,7 0,2048 
505,9 | 12 0 0,684 — l | 
4429 3 73 1,561 393,7 109,94 | 56,90 17,56 908,5 | 51,7 | 40,29 77,84 | 24,82 12,85 | 252,2 | 0,2051 
381,2 | 12 0 0,935 | 
4155 3 73 1,432 | 338,8 97,54 | 56,80 17,56 961,5 | 54,7 | 42,60 73,15 23,477 13,67 | 236,6 | 0,2314 
450,2 | 12 0 0,743 
5375 3 87,6 | 1,060 342 129,04 | 67,06 18,21 ! 1101,3 | 60,5 | 45,53 87,61 21,96 11,44 | 322,6 | 0,1874 
493,4 8 0 0,796 | 
6613,4 3 | 117,7 | 1,123 326,3 128,02 | 69,09 22,76 1259,8 | 55,3 | 51,66 : 95,72 19,36 10,28 | 290,06 | 0,1905 
3694,5 | 30 | 13,5 | 1,074 | 122,4 3,890 | 21,14 | 112,5 47,30 | 114,05 | 0,5156 
5410 8 | 23,9 ' 1,105 | 1834,5 415,56 | 174,76 32,40 1905 58,8 | 13,02 30,96 76,80 32,30 166,97 | 0,3521 
7244 4 | 73,6 | 1,414 316,15 17,43 41,45 97,37 24,125 | 223,63 | 0,2630 
l | 
6255 30 0 0,792 65,3 | 4,591 |! 8,504 | 217,8 117,6 82,42 | 0,3747 
10548 8 7 1,007 | 139,9 1362,5 735,6 79,90 | 2344 30,9 9,746 14,34 129,2 69,74 139,0 | 0,2222 
12556 4 22 1,074 177,7 | 9,2375] 17,11 105,2 58,45 | 165,8 | 0,1862 
4968 j 30 0 | 0,734 62,9 | 5,343 | 8,921 | 187,1 112,1 35,74 |, 0,3474 
8422 RL 9,6 | 0,975 | 141,7 929,7 | 556,8 57,94 1726 29,8 9,059 | 15,13 110,4 66,11 f 145,33 0,2049 
9953 4 , 27 | SS. 10,73 17,93 93,1 55,77. | 172,3 | 0,1729 


Zahl die betreffende Fahrt kennzeichnen, sind sie nicht auf deutsche Mafseinheiten umgerechnet. 


Für */; der vollen Kraft (5000 PS; zu 76,039 mkg/sek) 
beträgt bei den Kreuzern III. Kl. der Luftüberdruck im mittel 
etwa 32 mm, und der Koblenverbrauch pro PS,-Std, der leider 
bei 2 Schiffen dieser Klasse für diese Gangart nicht an- 
gegeben ist, stellt sich im Durchschnitt der übrigen zu 
1,103 kg/Std. Er ist mit dieser Zahl ein wenig höher als in 
den Ergebnissen der beiden Versuchsreihen der Cylinder- 
kessel Nr. 19 und 20 für natürlichen Zug, unter welcher Be- 
zeichnung nach dem Gebrauch der englischen Admiralität 
eine Luftpressung im Heizraum bis 12,7 mm Wassersäule ge- 
stattet ist. Der Durchschnitt dieser beiden Cylinderkessel- 


. 1,007 + 0,975 
Versuchsreihen beträgt "ci rd. 


9 = 0,991 kg = 


1 kg 


Kohle pro PS;, sodass auch für die thatsächlichen. Verhält- 
nisse der englischen Kriegsmarine (Beschränkung des Arbeits- 
druckes der Cylinderkessel auf 10,5 kg/qem Ueberdruck und 
Niederdruck die i 
Sia rd. 5) die in 
der Schlussfolgerung Marshalls ausgesprochene Ansicht: »Der 
Cylinderkessel steht dem Yarrow-Kessel fiir ununterbrochenes 
Dampfen bei hoher Leistung ungefähr gleich, ist aber wahr- 
scheinlich etwas weniger wirtschaftlich«, ihre Bestä- 
tigung nicht findet. 

Dem Mehrbetrag des Kohlenverbrauches pro PS,-Std der 
engrohrigen Wasserrohrkessel steht aber der Vorteil des er- 
heblich geringeren Gewichtes gegenüber. Für, die ‚mit eng- 


Volumenverhältnis der Cylinder: 


R78 


rohrigen Wasserrohrkesseln versehenen Kreuzer IIT. Kl. (Nr. 8, 
10, 13 und 18) beträgt im Durchschnitt das Kesselwrewicht, bezo- 
gen auf die indizirte Pferdestärke bei 77: der vollen Kraft, 33,4 kg 
und weicht nach oben und nach unten von dieser Durch- 
schnittzahl im einzelnen nur wenig ab, während sich bei den 
mit Cylinderkesseln versehenen Kreuzern II. Kl. die Zahl 
66,11 kg, bei den Cylinderkesseln der Schlachtschiffe die Zahl 
69,74 kg, als Mittel aus beiden die Zahl 67,9 kg für natür- 
lichen Zug ergiebt, d. h. rd. das Doppelte der ersteren Durch- 
schnittzahl. 

Zur Abschätzung dieser Vor- und Nachteile und aus- 
gehend von dem Gesichtspunkte, dass für die Kriegsmarine 
die Kosten des Kohlenverbrauches erst in zweiter Linie inbe- 
tracht kommen, dagegen die Frage mafsgebend ist: Welche 
Stundenzahl des Damptens erfordert unter sonst gleichen Um- 
ständen den gleichen Gewichtaufwand für Kessel und Kohlen? 
nehmen wir an, es seien 10000 PS; zu entwickeln. Dann er- 
giebt sich für die Stundenzahl des gleichen Gesamtgewichtes 
von Kesseln und Kohlen die Gleichung: 


67,8.10000 +n.1.10000 = 33,4 . 10000 4 1,103. 
n = 335 Stunden = rd. 14 Tage. 


10000 a 


Erst für Fahrten über diese ungewöhnliche Grenze hin- 
aus würde das Gesamtgewicht der Cylinderkesselanlage nebst 
Kohlen ‘geringer sein als dasjenige der Wasserrohrkessel; je- 
doch gilt diese Rechnung nur unter der Annahme, dass die 
Verdampfungsfähigkeit der beiden Kesselsysteme, welche in 
beiden Fällen bei 8stiindiger Probefahrt festgestellt worden 
ist, auch für die übrige Zeit die gleiche bleibe, was immer- 
hin fraglich erscheint, da die engen Wasserrohre sich in den 
von den Gasen bestrichenen Flächen kaum so gut reinhalten 
lassen wie die Cylinderkessel. Anderseits ist nicht zu ver- 
kennen, dass bei den Cylinderkesseln, wenn auch der Luft- 

+9,6 

2 
Kohlenverbrauch von rd. 140 kg pro qm Rostfläche in der 
Stunde eine grofse Anstrengung dieser Kessel bedeutet, die 
nur bei sorgfältigster Bedienung und sorgfältigster Fernhaltung 
von Niederschlägen andauernd ausgehalten werden kann. 
Mit Rücksicht hierauf dürfte auch dem Umstand, dass die 
Cylinderkessel bei forcirtem Zuge — im mittel 25 mm Wasser- 
säule Luftdruck — nach der Durchschnittzahl der Schlacht- 
schiffe nur 1,074 kg Kohle pro PS;-Std gebrauchen, während 
sich aus den 12 Schiffen mit Wasserrohrkesseln, für welche 
der Kohlenverbrauch bei voller Kraft angegeben ist, der Mittel- 
wert 1,378 kg berechnet, ein besonderer Vorzug nicht zuzu- 
schreiben sein, da die Cylinderkessel nur für wenige Stunden 
einen Kohlenverbrauch von 177,1 kg/Std pro qm Rost — Nr. 19 
-- auszuhalten vermögen. 

Die weitrohrigen Wasserrohrkessel, von denen in der eng- 
lischen Marine in grofsem Umtange nur die Belleville-Kessel 
Anwendung finden, sodass nur von ibnen Probefahrterecb- 
nisse vorliegen, zeichnen sich vor den engrohrigen Wasser- 
rohrkesseln und den Cylinderkesseln, letztere immer unter den 


überdruck im mittel nur = 8 mm betrug, doch der 
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Verhältnissen der englischen Kriegsmarine: 10,9 kg/qem Ueber- 

. Niederdruckeylinder 
druck und Volumenverhältnis S PEA rd. 
Hochdruckcylinder 
die gröfsere Wirtschaftlichkeit im Kohlenverbrauch 
aus. Als Mittel bei den beiden Schiffen Kreuzer I. Kl. 
Andromeda und Kreuzer II. Kl. Hermes (Nr. t und 2) er- 
giebt sich für die Fahrten volle Kraft und °', der vollen- 
Kraft, für beide Gangarten gleich, der Kohlenverbrauch 
0,75 kg pro PS;-Std, dem als Mittel bei den engrohrigen 
Wasserrohrkesseln die Zahlen 1,103 kg und 1,378 kg, bei den 
Cylinderkesseln die Zahlen 1kg und 1,074 kg gegenüber- 
stehen, letztere Zahl auch nur für eine in der Zeit sehr be- 
schränkte Gangart, wie oben erörtert. Aber auch hier muss 
betont werden, dass dieser Vergleich bezüglich der Cylinder- 
kessel nur für die thatsächlichen Verhältnisse der englischen 
Kriegsmarine in Ansehung des Dampfdruckes und der Cylinder- 
verhältnisse stimmt. Für Ginen Dampfdruck von 12 bis 
15 kg/gem Ueberdruck, und wenn das Niederdruckcylinder- 
volumen etwa das 8fache des Hochdruckcvlindervolumens be- 
trägt, würden sich für den Cylinderkessel günstigere Zahlen 
ergeben. 

Was die Gewichtverhältnisse anlangt, so sind nach der 
Zusammenstellung der Ergebnisse die Belleville-Kessel den 
engrohrigen Wasserrohrkesseln gegenüber erheblich im Naeh- 
teil; bei letzteren beträgt im Durchschnitt von 12 Torpedo- 
bootzerstörern das Gewicht der Kesselanlage bei voller Kraft 
13,95 kg/PS;-Std und im Durchschnitt von 4 Kreuzern II. Kl. 
24,89 kg’ PS,-Std, welchen Werten bei Andromeda und Hermes 
die Zahl 46,17 kg/PS;-Std gegenübersteht. Für die Cylinder- 
kessel beläuft sich dieser Wert, abgesehen von der be- 
schränkten Gebrauchsdauer, auf 57,11 kg/PS;.. Einen ähn- 
lichen Vorteil zeigen die engrohrigen Wasserrohrkessel gegen- 
über dem Belleville-Kessel bei °/, der vollen Leistung; die 
engrohrigen Kessel der Kreuzer Ill. Kl. haben ein Kesselge- 
wicht von 33,4 kg, die Belleville-Kessel von 61,24 kg pro 
PS ; die Cylinderkessel ergeben bei sogenanntem natürlichem 


gleich 5, 


durch 


Zuge — 9 mm Wassersäule Luftdruck — und bei rd. "le der 
gröfsten Leistung 67,9 kg. 
Die indizirte Leistung pro um Bodenfläche ist nach 


Marshalls Tabelle für alle 3 Kesselarten bei natürlichem Zuge 
nahezu gleich, und zwar rd. 36 PS. Bei foreirtem Zuge 
sind die engrohrigen Wasserrohrkessel und die Cylinderkessel 
unter sich nahezu gleich, 55,93 gegen 53,46, im mittel 
54,7 PS; pro qm Bodentläche, vor den Belleville-Kesseln erheb- 
lich im Vorteil, da diese die Foreirung nicht zulassen. Bei 
den Cylinderkesseln ist jedoch die Gebrauchsdauer dieser 
Gangart auf nur wenige Stunden beschränkt. 

So zeigt sich, dass jedes der 3 Kesselsvsteme vor den 
beiden andern gewisse Vorzüge hat, sodass, wie auch Marshall 
am Schluss seines Vortrages betont, die Wahl der einen oder 
andern Kesselart davon abhängt, welche besonderen Eigen- 
schaften der Kessel am meisten erwünscht sind, damit sie dem 
besonderen Dienst, welcher von dem Schiff verlangt wird, 
entsprechen. 


Tabelle I. 


Zwei Maschinen Kessel 
1) Cylinderdurchmesser | oR 
Naine und i 2 = ra 
vs n mm = e ij D 
Schitfsklasse = = = 
2) Cylinder - Volumen- 2 Bahxet — A g 
verhältnis = 5 | Os 
Le © Ss 
oS Eë = | t ES | ee 
H Au, N ` | 
m qm qn 
Argonaut, 864 1110 2 1625 | ie oe | 
z : BEE mit Eeo- 129,1 439 
Kreuzer I. Klasse 1: 2,06: 7,08 | i 
nomiser 
U + D A 
Hermes, 660 1066 2x 1219! 0,762 i E ; | 
A z e ' mit Eco- 69,67 223 
Kreuzer Il. Klasse 1: 26 : 6,8 | . 
nomiser | | 
l 
Diana, 838 1245, 1850 | 0,991 | Cylinder,; 420.0 ır 
‘a e ei D 9 D ve HI 55 N 1 i 1 
Kreuzer II. Klasse 1% Kë Hinender Ä 
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4 


m 
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U e pmi 
uck im Dampf- Ki e H 
RE S p Dampfdruck 5 toe 
mante T ts Q 5 
SS wenn im Gebrauch Ee E, Ae Ee E s 
aa caie ESCH ECH 
Pr | #¢/23D/]3E 
EI B = ! Gi | 3 mn x >; 
SS "E. Sr "br = SES as oS 
H E E z re SE ck 
S s | = | % = = as ae e = 
R = Si Ce ow: kW wi. = CG e 
© I > © |; 2 Ce = Z Z 
3 = | SC čo , £ -En = SG 
E A Ce ms 1 e e fx mS 
he/gem koum  ke/qem) ke/qem kefuem ` kg/qem E E 
| 
e? 15,2 7,98 4,02 | 21 | 16,76 16,70] 0,71 | 0,100 
a abgesperrt 20,5 | 16,6 16,56 | 0,71 0,100 
| | 
39 15,4 7,17 | 3,44 16,87 , 16,1 15,68 | 0,71 0,104 
abresperrt 16,87 | 16,1 15,68 | 0,71 0,104 
ogg | M15 | 4,29 | 1,79 | 10,6 | 1012 9,42 | 0,655 | 0,131 
10,19 9,42] 0,655 | 0,131 


abgesperrt 10,6 
) ) 
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Messung des Speisewasserverbrauches bei verschie- 
denen Kesselarten auf der Fahrt. 


Iın Anschluss an den erwähnten Vortrag vor der Insti- 
tution of Civil engineers überreichte Durston eine Aufzeich- 
nung über den Speisewasser- und Kohlenverbrauch einiger 
Maschinenanlagen, die in Tabelle III, auf deutsches Mats 
und Gewicht übertragen und ergänzt durch die Verdampfungs- 
zahlen pro Gewichteinheit Kohle, enthalten ist. 

Ueber die Art, in welcher die Wassermessungen für 
solche Maschinenleistungen bis nahezu 20000 PS; bewerk- 
stelligt sind, berichtete Durston in einem Vortrage vor der 
Institution of Naval Architects vom 22. März 1899 wie folgt: 

Um das gesamte die Hauptkondensatoren durchströmende 
Wasser zu messen, wurden die Druckrohre der Pumpen, 
welche vorher das Wasser aus dem erweiterten Luftpumpen- 
druckraume durch die Speisewasserreiniger nach den Speise- 
wasserbehältern geschafft hatten, nach Oberdeck geführt und 
dort jedes an ein Paar Wassermessbehälter angeschlossen, 
wie in Fig. 19 dargestellt ist. Diese Wassermessbehilter 


Fig. 19. 
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182,75 | 10 186 0,894 
182,75 110545 | 4 6,930 0,931 7,861 0,6845 | 103,6 | 11,7 
136,45] 8 254 2 7,941 | 0,864 | 8,805 1,016 145,7 8,67 


136,45 | 8219 


129,2 [19 310 
8,724 1,092 | 156 7,99 


3 7,861 ` 0,868 


wurden abwechselnd gefiillt und geleert, und das gemessene 
Wasser sank dann durch die Speisewasserreiniger in die 
Speisewassertanks. Jeder Messbehilter hatte 240 Kubikfufs 
= 6,796 cbm Fassungsraum, was bei voller Leistung Zeitab- 
schnitte von ungefähr 5 Minuten zwischen dem jedesmaligen 
Umstellen der Wechselhähne ergab. In die Hauptkonden- 
satoren trat nur der Dampf der Hauptmaschinen und ihrer 
Dampfmäntel sowie die Entwässerung der Wassersammler 
(Wasserabscheider in der Hauptdampfrohrleitung), welche be- 
sonders gemessen und verrechnet wurde, sodass sich der 
Wasserverbrauch für die Hauptmaschinen genau feststellen 
liefs. Um das die Hülfskondensatoren durchströmende Wasser 
zu messen, führte man es kleineren Messbehältern, ebenfalls 
in Paaren, jeder zu 30 Kubikfufls = 0,8495 cbm angeordnet, 
aber auf der oberen Maschinenraumbühne stehend, zu. Das 
gemessene Wasser floss dann ebenfalls in die Speisewasser- 
tanks. Die beschriebene und in Fig. 19 dargestellte Ein- 
richtung war für beide Maschinenräume die gleiche, sodass 
für beide das Speisewasser für die Hauptmaschinen einerseits 
und für die Hülfsmaschinen anderseits getrennt gemessen 
wurde. 

Die hohe Verdampfungszahl der Gewichteinheit Kohle 
bei den Belleville-Kesse!n im Gegensatz zu den Cylinder- 
kesseln lässt den Gedanken aufkommen, dass bei den Belle- 
ville-Kesseln, die an sich schon ihrer besonderen Vorrichtungen 
zum mechanischen Abscheiden des Wassers vom Dampf be- 
dürfen, viel Wasser mitgerissen sei. Eine Untersuchung des 
in die Maschinen eintretenden Dampfes auf Wassergehalt 
sowie die Berechnung des in den Indikatordiagrammen sicht- 
baren Dampfverbrauches würde wesentlich zur Aufklärung 
über den Gütegrad der Kessel und der Maschinen beige- 
tragen haben. 

Ueber den auf den Kreuzern III. Kl. vertretenen Kesseltyp 
der engrohrigen Wasserrohrkessel liegen Angaben über auf 
der Fahrt stattgehabte Wassermessungen noch nicht vor; 
jedoch dürfte nach dem bisherigen äufserst entgegenkommenden 
Verhalten des Vertreters der englischen Admiralität, das ge- 
legentlich der Vorlage der Ergebnisse der Argonaut-Probe- 
fahrten in der Institution of Naval Architects mit besonderem 
Danke anerkannt wurde, zu erwarten sein, dass weitere Ver- 
öffentlichungen auch in Richtung dieser Wassermessungen 
folgen werden. 

Wenn es auch aufserhalb des Gegenstandes dieser Er- 
örterungen liegt, so sei noch kurz darauf hingewiesen, dass 
bei allen Vergleichproben der Gebrauch der Dampfmäntel 
den Wasser- und Kohlenverbrauch etwas erhöht. Die Ver- 
suche des Arrogant, welche über den Rahmen unserer Ta- 
belle III hinaus auf Maschinenleistungen von 13500 und 
3600 PS; ausgedehnt worden sind, und über welche Durston 
in seinem Vortrage vom 22. März 1899 eingehend berichtet 
hat, haben ergeben, dass der Verlust durch den Gebrauch 
des Dampfmantels beträgt 


5,8 pCt bei 17000 PSı 
2,6 » » 13500 » 
etwas weniger als 1/3 » » 3600 » 


Der Verlust nimmt also ab mit der Abnahme der Um- 
drehungen und mit Vergréfserung der Expansion, sodass bei 
3600 PS; der Einfluss des Dampfmantels auf den Wirkungs- 
grad der Diagramme thatsächlich den Wärmeverlust in den 
Mänteln ausgleicht. Es scheint hiernach, als ob sich bei ge- 
ringen Geschwindigkeiten, wie solche bei den Kreuzern einer 
Flotte vorkommen, ein Gewinn durch den Gebrauch der 
Dampfmäntel herausstellen würde. Vor allem aber bleibt dem 
Dampfmantel der wichtige Vorzug des Vorwärmens der Ma- 
schine vor dem Anlassen. 

Die nach dem oben erläuterten Verfahren Durstons durch- 
geführte Wassermessung bot aufserdem den Vorteil, dass der 
Wasserverbrauch der Hülfsmaschinen für sich gemessen 
wurde, was sonst nur bei vollständig getrennter Rohrleitung 
durch Betrieb mit besonderen Kesseln hätte geschehen können. 
Da die Frage des Bedarfes der Hülfsmaschinen besonders bei 
geringen Marschgeschwindigkeiten hinsichtlich der mit ge- 
gebenem Kohlenvorrat zu durchlaufenden Wegestrecke eine 
besondere Rolle spielt, dürfte folgende Mitteilung aus dem 
Vortrage Durstons von Interesse sein: 
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Der Wasserverbrauch für alle Hülfsmaschinen der Haupt- 
maschinen und des Schiffes während der Stunden, in welchen 
die Frischwassererzeuger nicht in Betrieb waren, betrug, be- 
zogen auf die Leistung der Hauptmaschinen: 

1,597 kg/PSı-Std oder ungefähr 22 pCt des Verbrauches 
der Hauptmaschinen allein bei der Probefahrt für 3600 Dä: 

0,711 kg/PSı-Std oder ungefähr 10,4 pCt des Verbrauches 
der Hauptmaschinen allein bei der Probefahrt für 13500 Dä 

Während der »volle Kraft«-fahrt (über 18000 PS) waren 
die Frischwassererzeuger fortwährend in Gebrauch, und die 
den Hülfskondensator durchströmende Wassermenge betrug 
20253 kg/Std. Die Frischwassererzeuger arbeiteten »com- 
pound«, d. i. in zwei Stufen; der im zweiten Verdampfer er- 
zeugte Dampf wurde in einen Abkühler geleitet, dagegen die 
Entwässerung des zweiten Verdampfers und der im ersten 


Verdampfer gebrauchte Kesseldampf in den Hülfskondensator. 
Das in den Abkühlern gewonnene Wasser wurde gemessen. 
Aufgrund besonderer mit Verdampfern und Abkühlern des 
gleichen Ursprunges gemachten Versuche wurde abgeschätzt 
als Verbrauch aller Hülfsmaschinen (ausgeschlossen die Frisch- 
wassererzeuger): 

0,841 kg/PSı-Std oder ungefähr 11,9 pCt des Verbrauches 
der Hauptmaschinen allein bei der Probefahrt für 18000 PS. 

Diese Zunahme im Verbrauch für Hülfsmaschinen über 
denjenigen bei 13500 PS war zweifellos auf die Thatsache 
zurückzuführen, dass die schon bei 13500 PS gebrauchten 
Hülfsmaschinen der gröfseren Leistung der Hauptmaschinen 
entsprechend schneller arbeiten mussten, und dass aufserdem 
die für die stärkere Verbrennung crforderlichen weiteren 


' Ventilations- und Luftkompressionsmaschinen hinzutraten. 


Görris. 


Die Flusseisenfrage in Oesterreich. 
Von Geh. Hofrat Professor Mehrtens in Dresden. 


Es ist bekannt, in welch hervorragender Weise Deutsch- 
land an der Erzeugung von basischem Flussmetall beteiligt 
ist. Das ersieht man aus einer Tabelle, die ich in meiner 
Schrift: »Der deutsche Brückenbau im 19. Jahrhundert«, kürz- 
lich veröffentlicht habe!). Danach beträgt im letzten Jahre 
des Jahrhunderts die Gesamterzeugung der Welt an basi- 
schem Flussmetall etwa 10,5 Millionen t, und davon erzeugte 
Deutschland allein (mit 5,4 Mill.) mehr als die Hälfte. 
Deutschland erzeugt zur Zeit etwa dreimal so viel wie die 
Vereinigten Staaten. Die übrigen Länder, England nicht 
ausgenommen, fallen dagegen nicht ins Gewicht. 

Für Deutschland und Oesterreich-Ungarn ergeben sich 
für das verflossene Jahr folgende Zahlen: 


Milllonen t 


Thomas- Martin- 
Flusseisen 


zusammen 


Deutschland (einschl. Luxemburg) 8,80 
Oesterreich-Ungarn . . . . 0,25 


Daraus erhellt, wie wesentlich anders die Erzeugungs- 
verhiltnisse fiir basisches Flussmetall in den beiden Nachbar- 
staaten liegen müssen. Während nämlich der Schwerpunkt 
der deutschen Erzeugung in der Thomasmetalldarstellung 
beruht, ist in Oesterreich das Umgekehrte der Fall. Dabei 
sind die in Oesterreich erzeugten Massen an Thomasfluss- 
eisen (mit 0,25 Mill.) fast verschwindend gegen die von Deutsch- 
land auf den Markt gebrachten 3,8 Mill. Man darf also bei 
der allgemeinen Beurteilung der Flusscisenfrage nicht ohne 
weiteres in beiden Staaten gleiche Verhältnisse voraussetzen. 
Was für Deutschland notwendig und zweckmiilsig erschienen 
ist, braucht dies für Oesterreich nicht auch zu sein. Wenn 
namentlich also die österreichischen Bestimmungen für 
die Lieferung und Aufstellung eiserner Brücken 
vom Jahre 1892 das Thomasmettall ausschliefsen, während 


die bekannten deutschen Normalbe dingungen für die 


Lieferung von Eisenkonstruktionen des Brücken- 
und Hochbaues das Thomas- und das Martinflussmetall 
als gleichwertig ansehen, so liegst das wesentlich in den er- 
wähnten verschiedenen Erzeugungsverhältnissen und deren 
Ursachen. Es kommt nun noch hinzu, dass in Deutschland 
die grofsartige Massenerzeugung von Thomasmetall gerade- 
zu dahin gedrängt hat, die Darstellungsarten dieses ausge- 
zeichneten Baustoffes dauernd zu vervollkommnen In Oester- 
reich scheint das nicht im selben Mafse und im selben Tempo 
zu gelingen. 

In Oesterreich wurde zwar das Thomasverfahren schon 
1879 eingeführt, und die basische Martindarstellung folgte erst 
1886, aber schon vom Jahre 1890 ab stand das Martinmetall, 
was die erzeugte Menge aulangt, herrschend im Vordergrunde 
des Hüttenwesens. Um diese Zeit kamen dort bereits drei Viertel 
der ganzen Martin-Erzeugung aus dem basischen Ofen. Die 


1) Verlag von Julius Springer, Berlin. vergi, Z. 1900 S. 499 u. f. | 


nachstehende Tabelle nach Kupelwieser!) giebt darüber 
näheren Aufschluss: 


Tabelle I. Erzeugung von Thomas- und Martinmetall 


Martin 
Jahr Bessemer Thomas F` 117777717 zusammen 
(sauer) 
basisch | sauer 
1879 0,087 0,003 — 0,034 0,124 
1880 0,088 0,018 — 0,028 0,134 
1531 0,117 0,032 = 0,040 0,189 
1882 0,134 0,057 z$ 0,048 0,239 
1883 0,141 0,088 _ 0,060 0,289 
1884 0,135 0,071 — 0,052 0,258 
1885 0,150 0,077 — 0,052 0,279 
1886 0,111 0,106 0,014 0,029 0,260 
1887 0,114 0,118 0,043 0,022 0,297 
1888 0,149 0,139 0,076 | 0,029 0,393 
1889 0,133 0,141 0,106 | 0,036 0,416 
1890 0,150 0,138 0,178 | 0,034 0,500 


Die Ursachen des Ueberwiegens der Martindarstellung 
lagen, und liegen auch heute noch, wesentlich in den Erzlager- 
verhältnissen Ovsterreich-Ungarns, obwohl es den Anschein 
hat, als ob auch die anfängliche Zurücksetzung des Thomas- 
metalls dessen Emporkommen in beiden Ländern behinderte. 
Die Thomasdarstellung konnte zum eigentlichen Aufblühen 
nur in Böhmen gelangen, weil dort das verwendete Roheisen 
einen hinreichenden Gehalt an Phosphor besitzt; in Mähren 
dagegen hat man wegen Mangels an ausreichend phosphorhalti- 
gen Erzen die Thomasdarstellung bereits im 9. Jahrzehnt 
gröfstenteils durch die basische Martindarstellung oder durch 
eine andere Erzeugungsart (die aus einer Verbindung von 
Thomasiren und Martiniren besteht) ersetzt. 

In Ungarn wurde die Thoıinasdarstellung erst im Jahre 
1889 eingeführt. Doch veranlasste der Widerstand, der sich 
der Verwendung des Thomasmetalls auch in Ungarn entgegen- 
stellte, das gröfste thomasirende Werk Ungarns — die Rima 
Muräny-Salgo-Tarjäner Gewerkschaft — zum Bau einer grofsen 
Martinanlage in Ozd?). Gegen Ende des 9. Jahrzehntes, als die 
Flusseisenfrage in Oesterreich zum erstenmale brennend wurde, 
stand also die Partie für das Thomasmetall dem Martinmetall 
gegenüber nicht besonders günstig. Die Ergebnisse der da- 
mals vom k. k. Handelsministerium veranlassten, durch einen 
Ausschuss des Österr. Ingenieur- und Architektenvereines 
(1889) ausgeführten vergleichenden Versuche mit Schweifs- 
eisen, Thomasflusseisen und Martinflusseisen sprachen denn 
auch gegen das Thomasmetall, und eine Folge davon war 
dessen Ausschluss für Eisenbrückenbauten. In Deutschland 
erregte diese Entscheidung einiges Aufsehen, aber die deutschen 
Fachmänner liefsen sich dadurch glücklicherweise nicht be- 


!) Oesterr. Zeitschr. für Berg- und Hüttenwesen 1891 S. 495; 
Stahl und Eisen 1891 II S. 1009. i 
2) Oesterr. Zeitschr. 1899 Nr. 47 S. 658. 
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irren. So kam es denn, dass der von den Vereinen deutscher 
Architekten, Ingenieure und Eisenhüttenleute im Jahre 1891 
gebildete Flusseisen-Ausschuss im Juni 1892 den bekannten 
Wortlaut der sog. deutschen »Normalbedingungen« festsetzte, 
wobei zwischen Thomas- und Martinflusseisen keinerlei Unter- 
schiede mehr gemacht werden. 

Inzwischen haben sich die Erzeugungsverhältnisse in 
Oesterreich insofern etwas zugunsten des Thomasmetalls 
geändert, als dort das 1890 noch im Vordergrunde stehende 
sauere Flussmetall — sowohl das in der Birne als auch das 
im Flammofen erzeugte — kaum noch eine Rolle spielt. Wie 
in Deutschland, so herrscht auch in Oesterreich heute das 
basische Flussinetall. Das erkennt man aus der folgenden 
Zusammenstellung, in der die Gesamterzeugung an Fluss- 
metall in Millionen Tonnen angegeben ist: 


Tabelle II. Flusseisenerzeugung in Oesterreich- 
Ungarn im Jahrzehnt 1890 bis 1900. 


Martin 
33 
Jahr Bessemer Thomas Ir zusammen 
(sauer) 
basisch sauer 
1590 0,15 0,14 0,18 0,03 0,50 
1895") 0,12 0,22 0,50 | 0,02 0,86 
1399 ? 0,25 0,60 = — 


l) Vergl. Schrödter: Die Bedeutung und neuere Entwicklung der 
Flasselsenerzeugung. Stahl und Eisen 1897. I. S. 349. 


Es stand danach zu Anfang des letzten Jahrzehnts die 
Erzeugung von saurem und basischem Birnenmetall nahezu 
gleich; 1395 war aber die Thomasmetallerzeugung schon 
fast doppelt so hoch wie diejenige der sauern Birne. Heute 
stebt in Oesterreich, wie gesagt, das basische Metall obenan, 
aber die Masse des Martinmetalls übertrifft dabei diejenige 
des Thomasmetalls etwa um das Vierfache. 

Inzwischen haben die stetigen Fortschritte auf dem Ge- 
biete der Flusseisendarstellung, namentlich aber die bedeu- 
tende Ausbreitung der Thomasmetall-Konstruktionen Deutsch- 
lands die mafsgebenden österreickischen Fachmänner ver- 
anlasst, der Flusseisenfrage — den veränderten Verhältnissen 
Rechnung tragend — wieder näher zu treten. Das öster- 
reichische Thomasflusseisen war durch die Entscheidung vom 
Jahre 1892 sozusagen lebendig begraben; jetzt fragt es sich, 
ob es wieder zum Leben erweckt werden soll. Zur Vor- 
bereitang der Entscheidung in dieser Frage hatte der Oesterr. 
Inzenieur- und Architekten-Verein Ende Dezember 1895 einen 
Ausschuss von 12 Mitgliedern eingesetzt, darunter 4 Bauinge- 
nieure, 2 Professoren der technischen Hochschule, 2 Vertreter 
der Brückenbauanstalten und 3 Vertreter der Hüttenwerke. 

Der Bericht dieses Eisenbrücken-Material-Ausschus- 
ses sowie auch die an der Vorlage des Berichtes sich knüp- 
fenden Verhandlungen und Besprechungen werden in der Zeit- 
schrift des österr. Vereines veröffentlicht?). 

Bis Antang Mai, wo ich diesen Aufsatz beendigte, lagen 
aber die Druckberichte noch nicht vollständig vor. Deshalb 
habe ich mich entschlossen, mit der Veröffentlichungen des 
vorliegenden ersten Teiles meiner Beurteilung der Oester- 
reichischen Flusseisenfrage nicht länger zu zögern und den 
zweiten Teil erst folgen zu lassen, wenn sämtliche Druck- 
berichte vorliegen. 

Im Nachstehenden will ich versuchen, den Lesern dieser 
Zeitschrift zunächst ein allgemeines Bild von den Arbeiten des 
Ausschusses und von dem jetzigen Stande der Frage zu geben. 


I. 


Die Fragestellung des Vereines lautete im wesentlichen: 
-ob es zulässig wäre, auch das Thomasflusseisen nach dem 
heutigen Stande seiner Darstellung zur Verwendung bei 
eisernen Brücken als geeignet zu erklären, ohne dass da- 
durch die Güte der Brücken inbezug auf ihre Sicherheit 
beeinträchtigt werde.« 

Der mit der Beantwortung dieser Frage betraute Aus- 
schuss wurde im Februar 1896 gewählt und stellte im Mai 
1896 ein Progamm fest, worin die mit dem 'Thomasflusseisen 
vorzunehmenden Untersuchungen im einzelnen aufgeführt und 


') 1899 Nr. 47, 49 und 50; 1900 Nr. 3 und 14. 
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erläutert sind. In diesem Programm kennzeichnet der Aus- 
schuss die an das Material für eiserne Brücken zu stellenden 
Anforderungen im wesentlichen wie folgt: 

1) Die Elastizitits- und Bruchgrenze des Materials 
parallel und quer zu seiner Walzrichtung ınuss einerseits 
die erforderliche Gröfse besitzen und darf anderseits für ein 
und dasselbe Bauwerk nur innerhalb bestimmter Gren- 
zen veränderlich sein; 

2) das Material muss genügende Festigkeit, Elasti- 
zität und Zähigkeit besitzen und die im Brückenbau regel- 
mäfsig vorkommenden Bearbeitungen im kalten oder warmen 
Zustande, ohne dabei spröde zu werden und seine Zähigkeit 
einzubülsen, ertragen können; 

3) die aus dem Material gewalzten Stücke müssen frei 
von inneren (sog. falschen) Spannungen sein. 

Als Unterlage für die Entscheidung darüber, ob und 
inwieweit das österreichische Thomastlusseisen diese obigen 
Anforderungen erfüllen kann, wurden von einem Unter- 
ausschusse, bestehend aus den Herren Brik, Hauser, 
Kirsch, Kupelwieser, Pfeuffer, Sailler, Stöckl und 
Warner, dreierlei Arten von Prüfungen ausgeführt: 1) an 
Sätzen und Blöcken in den Hüttenwerken; 2) mit 
verschiedenen Walzeisensorten; 3) mit geglieder- 
ten genieteten Trägern. Die Ergebnisse der Unter- 
suchungen sind in einer Reihe von Einzelberichten nieder- 
gelegt, aus denen ich hier Raummangels wegen nur das 
Notwendigste mitteilen kann. An dieser Stelle will ich 
aber bereits hervorheben, dass die Ergebnisse nach mei- 
ner Ansicht eine über die österreichische Grenze 
hinausgehende maflsgebende Bedeutung nicht be- 
anspruchen dürfen, denn sie beziehen sich, im Gegen- 
satze zu den seinerzeit ausgeführten, tausende von ver- 
schiedenen Sätzen umfassenden deutschen vergleichenden 
Versuchen mit Thomas- und Martinmetall!) nur auf 22 Sätze 
weichen Thomastlusseisens der Werke Kladno und Teplitz. 
Vergleichende Versuche mit Martinflusseisensorten oder mit 
verschieden harten Thomasflusseisensorten sind nicht gemacht 
worden. 

Das Thomasmaterial zeigte (nach dem Einzelbericht C 
des Professors Kirsch) ziemlich gleiche, im mittel 39,6 kg/qmm, 
Zugfestigkeit. Es waren bei allen Proben hauptsächlich nur 
zwei Sorten von weichem Metall vertreten, von 


34 bis 39, im mittel 37 kg’qem, und von 
38.» 42, >» » 40 » 


Zugfestigkeit. Nur aus einem einzigen Satze erhielt 
man Proben, die 45,9 kg Zugfestigkeit aufwiesen. Ver- 
gleichende Versuche mit verschieden harten Thomassorten 
haben also nicht stattgefunden. Man darf aufserdem auch 
den Ergebnissen der Proben mit ein paar dem ausnahms- 
weise härteren Satze entnommenen Stücken eine allgemeine 
Beweiskratt nicht beilegen. Das gilt besonders auch von 
denjenigen der 4 Versuche mit genieteten gegliederten Träger- 
paaren, bei welchen das Trägermaterial aus dem härtern 
Satze stammte. Es kommt aber noch hinzu, dass die Gurt- 
querschnitte der Versuchsträger (nicht sehr zweckmäfsig) aus 
Winkeln und hohen Stehblechen gebildet waren, derart, 
dass eine gleichmäfsige Verteilung der Gurtspannkräfte über 
den Gesamtquerschnitt nicht erwartet werden durfte. Für 
derartige Versuche sollten nach meiner Meinung streng 
symmetrische Querschnitte mit zentrischen Stabanschlüssen 
gewählt werden, damit die bei der Rechnung vorausgesetzte 
geleichmäfsige Verteilung der Spannkräfte über die 
Stabquerschnitte in der Konstruktion auch möglichst erfüllt 
ist. Allerdings hat man die Gurtquerschnitte mit den hohen 
Stehblechen deshalb gewählt, weil seinerzeit (1891), bei den 
Versuchen mit Martinmetall, die gleiche Trägerkonstruktion 
geprüft worden war. Da aber die jetzigen Versuche, wie 
schon erwähnt, im übrigen die Bezeichnung »vergleichen- 
dee nicht verdienen, so hätte man besser andere Triiger- 
querschnitte wählen sollen. Dass im übrigen die Versuche 
und Prüfungen mit ausgezeichneter Sachkenntnis und Sorg- 
falt geleitet und durchgeführt worden sind, braucht kaum 
noch besonders betont zu werden. Dafür bürgen allein schon 
die Namen der Mitglieder des Material-Ausschusses, der aus 


I) Stahl und Eisen 1891, Nr. 9. 1892 Nr. 4, 13 und 21. 1893 Nr. 7 
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den hervorragendsten Vertretern der österreichischen Fachwelt 
gebildet wurde. 

Die Untersuchungen wurden gegen Ende des Jahres 
1898 beendet, und im März v. J. gelangte der Unterausschuss 
aufgrund der Darlegungen der Ejinzelberichte zu nach- 
stehenden, unter Fortlassung aller bereits allgemeiner be- 
kannten oder weniger wichtigen Einzelheiten wiedergegebenen 
Schlussfolgerungen: 

Die Ergebnisse der Untersuchungen hinsichtlich der 
Festivkeitseigenschaften des Thomasflusseisens und der aus 
ihm gewalzten Träger im unverletzten und verletzten Zu- 
stande waren bei den statischen Biegeproben und bei den 
Schlagproben im allgemeinen günstige. Die technologischen 
Proben ergaben ein durehaus günstiges Verhalten hinsichtlich 
der Schmiedbarkeit, in den weitaus meisten Fällen keincrlei 
Härtung, aber eine merkliche Einwirkung von Verletzungen. 

Die grofsen Biege- und Bruchversuche mit zusammenge- 
setzten genieteten Fachwerkträgern erwiesen bei den aus wei- 
chem Material hergestellten Trägern ein sehr gutes Verhalten. 
Hier erlaube ich mir die Bemerkung einzuschalten, dass die 
Wahrheit obiger Sätze ganz allgemein so ziemlich schon ein 
Jahrzehnt bekannt war. Eigentlich hätte ich sie deshalb 
auch fortlassen dürfen. In den Schlussfolgerungen heifst es 
dann weiter: Bei dem aus härterem Material bestehenden 
Trägerpaar war das Verhalten minder befriedigend; es trat 
dabei der Bruch schon bei einer Spannung ein, die 82 pCt 
der ursprünglichen Materialfestigkeit betrug, wogegen bei den 
Trägern aus weicherem Materiale die Bruchspannung in einem 
Falle 100 pCt, im andern Falle 93 pCt der Materialfestigkeit 
erreichte. 

Das härtere Material der Träger zeigte sich bei der 
üblichen Bearbeitung und gegen Verletzungen der Oberfläche 
sehr empfindlich und zur Annahme von inneren Spannungen 
geneigt. Der hohe Grad der Empfindlichkeit der härteren Sorten 
des Thomasflusseisens gegen das Stanzen der Nictlécher war 
augenfällig zu akennen. 

Hierzu bemerke ich, dass aus den bereits erörterten 
Gründen die Trägerversuche mit den paar aus einem aus- 
nahmsweise härteren Satze stammenden Stücken keine mafs- 
gebende Bedeutung haben. Alles übrige sind bereits länger 
bekannte Thatsachen. Nach der Ansicht des Unterausschusses 
bietet die Verwendung des Thomasflusseisens der genannten 
österreichischen Werke »nur dann jene Gewähr der 
Sicherheit, dievon einem zu Brückenkonstruktionen 
geeigneten Material verlangt werden muss, wenn 
dessen Festigkeit 4,3 t/qem nicht überschreitet. 

Was der Ausschuss unter »Sicherheit« in diesem Falle 
verstanden haben will, ist an keiner Stelle der Berichte näher 
festgelegt. Die Ansichten darüber gehen aber heute noch 
weit aus einander, sodass ich mir vorbehalte, auf diesen nicht 
ganz geklärten wichtigen Punkt am Schlusse meiner Dar- 
legungen zurückzukoinmen. 

In der Sitzung vom 5. Juni 1899 stellte endlich der 
Vollausschuss seinen Antrag an den Verein im Wortlaut fest. 
Darin sind die Bedingungen für die Zulassung des Thomas- 
flusseisens im Eisenbrückenbau wörtlich wie folgt gefasst: 

»Der Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vercin erkennt 
die Zulässigkeit des Thomasflusseisens zur Verwendung bei 
Brückenkonstruktionen unter der Bedingung an, dass: 
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1) die Festigkeit dieses Materials 3,5 bis höchstens 
4.3 t/gem und das Produkt aus der Festiykeitszahl und der 
Bruchdehnung (in Prozenten bezogen auf die Messlänge 


Vso F) mindestens 98 beträgt; 

2) die Anarbeitung und die Montirung durchaus sorg- 
filtie zur Ausführung gelange und bei den notwendigen Be- 
arbeitungen alle das Material schädigenden Einflüsse ver- 
mieden werden; 

3) das Material der Niete die Festigkeit von 3,5 bis 
höchstens 4,0 t/qem, bei einem Produkt aus der Festigkeits- 
zahl und Dehnung von mindestens 110 besitze, die Niete 
nicht über helle Kirschrotglut erhitzt werden, die Nietung 
thunlichst mit Maschinen erfolge, bei Handnictungen diese 
möglichst rasch ausgeführt und Verletzungen der Eisenober- 
tläche vermiedeu werden.« 


Warum in den letzten beiden Sätzen der vorstehenden 
Bedingungen noch so viele Klauseln über sorgfältige Arbeit 
in der Werkstatt und auf der Baustelle und namentlich 
über gute Herstellung der Nietung für notwendig erachtet 
worden sind, ist mir nicht recht klar. Tüchtige Herstellung 
und Aufstellung der Briickenkonstruktion ist doch ebenso 
selbstverständlich vorauszusetzen wie tüchtiger Entwurf der 
Konstruktion. In Fällen, wo beides oder auch nur das eine 
von beiden nicht vorhanden wäre, hätte das Studium der 
Materia'frage ja keinen rechten Sinn mehr. Sollen die vielen 
Klauseln etwa sagen, dass Brückenkonstruktionen aus anderm 
Material (namentlich also Schweifseisen und Martinmetall) 
nicht sorgfältige Arbeit usw. besser vertragen können als 
das österreichische weiche Thomasflusseisen? Das hat doch 
wohl der Vollausschuss nicht sagen wollen, es läge darin doch 
ein zu bedenkliches Armutszeugnis für das von ihm unter- 
suchte Metall. Ein solches Urteil würde angesichts der un- 
zweifelhaften allgemeinen Erfolge des Thomasflusseisens aufser- 
halb der österreichischen Grenzen kein Verständnis finden 
können. 

In der Vereinssitzung vom 4. November 1899 erstattete 
der Obmann des Materialausschusses, Hofrat Prof. Brik, 
Bericht und stellte dabei an den Verein die vorstehend im 
Wortlaut wiedergegebenen Anträge. Darüber entspann sich 
im Schofse des Vereines ein lebhafter Meinungsaustausch, 
der zu dem Beschlusse führte, dass der Bericht des Aus- 
schusses mit den Einzeiberichten vorerst in Druck zu legen 
und allen Vereinsmitgliedern zugänglich zu machen sei. Bei 
der weiteren Verhandlung über denselben Gegenstand — am 
2. Dezember 1899 — kam cine grofse Zahl von Rednern 
für und gegen den Antrag zu Wort‘). Zur Zeit liegen aber 
Veröffentlichungen des Vereines über einen endgültigen Be- 
schluss in der Angelegenheit noch nicht vor. Nach dem in 
Nr. 17 der Oesterr. Zeitschrift d. J. abgedruckten »Bericht des 
Eisenbrücken-Material-Ausschusses« (auf S. 4) ist aber nach- 
träglich die oben genannte Grenzziffer für die Zug- 
festigkeit von 4,3 bis auf 4,2 t herabgesetzt worden. 
Das ist geschehen in Berücksichtigung eines bei den Ver- 
handlungen »mehrseitig geäufserten Wunsches«. Deshalb ver- 
schiebe ich das Schlusswort in meiner Besprechung der öster- 
reichischen Flusseisenfrage auf eine gelegenere Zeit. 


1) Oesterr. Zeitschrift 1899 Nr. 49 u. 50 sowie 1900 Nr.3, 14,15 u. 17. 


Versuche an einer Dampfturbine mit Wechselstrommaschine. 


Bericht der Sachverständigen W. H. Lindley, Prof. M. Schröter und Dr. H. F. Weber. 
(Schluss von S. 834) )) 


Unterschied der Umlaufzahlen bei Leerlauf und bei 
voller Belustnng. 


Versuchsreihe VIII vom 7. Januar 1900. 
Bei diesen Versuchen wurde die Dampfturbine zuerst 


im Leerlauf auf die normale Umlaufzahl gebracht und diese 
längere Zeit hindurch beobachtet. Es wurde die Zeit für 


200 Umdrehungen des Rades der Steuerung und des Luft- 
pumpenantricbes, entsprechend 1600 Umdrehungen der Dampf- 
turbinenwelle, mit einem Chronometer mehrmals hinter ein- 
ander bestimmt. Dann wurde die Maschine voll belastet und 
die Bestimmung in gleicher Weise vorgenommen. Die drei- 
malige Wiederholung des ganzen Vorganges lieferte die Er- 
gebnisse der nachstehenden Tabelle. 


1) In der Tabelle auf S. 832 und 833 sind sind in Spalte 18 statt der dort aus dem vollständigen Bericht wiedergegebenen Mittelwerte 
der Nutzarbeit der Dynamo in KW-Std die Summen der Nutzarbeit zu setzen, und zwar wie folgt: 410,88 — 412,34 — 823,22 — 616,3 — 621,5 
— 623,1 — 1860,9 — 645,1 — 641,0 — 1286,4 — 896,72 — 784,30 — 1681,02 — 980,55 — 1005,25 — 1985,80 — 340,77. 
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7. Juli 1900. 
E pe = a Sls | plötzlicher Vergröfserung oder Verkleinerung der Belastung 
SI és g z Umlaufzahl | 9 2| £s wje folgt (s. Fig. 4 und 5): | 
Zeit EEAEER 4 g [nach Zählung | 5 5 = EK | Der neue Beharrungszustand ist sehr rasch hergestellt, der 
SaF S Le Leer-| voi- |8 E| SS | Uebergang vollzieht sich mit nur einmaligem Ueberschreiten 
KW [Piden] mm | v | auf telasting| $ B| < der nachherigen Beharrungsgeschwindigkeit in 10 bis 15 sek; 
| zur Kennzeichnung sind in der folgenden Tabelle angegeben: 
wa anjas’ | 0 150 — |3705}1482 — — | = 1) die Gröfse a, gröfste Geschwindigkeitsänderung in 
11° 16/17’ | 1020] 140 | 693 | 3960 (1433) | (— 49) ; (3,3) pCt der vorhergehenden Geschwindigkeit; 
11-1920. 1039 P140" f GOL) 3950 BEN EE 2) die Gréfse b, gröfste Geschwindigkeitsänderung in 
11° 23/30’ | 0 150 | 712 |3900 [14186 — +62 | 4,3 pCt der nachfolgenden Geschwindigkeit, und endlich 
11° 35/36’ | 1040| 145 | 696 | 4060 1429 | — 57 | 3,8 | 3) die Gröfse a — b, dauernde Aenderung der Geschwin- 
11844’ o | 140 | 712 | 3880/1472 — | +43 | 3,0 digkeit in pCt. 
11) 48" 960] 140 | 698 | 4045 (1433) | (— 39) | (2,6) Verswehareihe- Ia Dis 
11552 1058| 140 | 693 | 4040 1429 | —43 | 2,9 —. nn — — — 
Mittel |1480 | 1427 | 53 | 8,6 P Zé : könderune STEE en u 
Unterschied der Umlaufzahlen bei plötzlichen S e ZS Sl GE a der Spannung nn = 
ä Dg} Wës > e 
S Bolastungsinderüngen: > = 2 ° indenGrenzen in pCt in pCt in pCt | in eme 
Versuchsreihen IX und X vom 7. Januar 1900. u ee aa lich EE DEE owe wen: «one 
Zur Durchfiihrung dieser Versuche war der Wasser- | | | | | 
widerstand, wie bereits erwähnt, in vier Abteilungen einge- IXa | 957 11086 bis 840 19,5 16,3 | 1,75 0,67 1,08] 1,28| 1,20, 50 | 105032864 
teilt. Von jeder dieser Abteilungen führte eine getrennte IXb | 694 | 790 » 590 26,7 16,4| 1,28 0,65 0,68] 1,19| 1,85; 51 | 7662623 
Leitung bis in den Versuchsraum und war dort mit einer IXe | 497 | 590 » 400 ‚47,5 30,5| 1,36 0,73 0,63] 1,32| 1,28 53| 5904404 
Ausschaltvorrichtung versehen, welche auf ein gegebencs Zei- IXA | 405 | 500 » 306 63,4 36,0|1,62 0,86 0,75) 1,85) 1,41 56 | 49042312 
chen die plötzliche Ein- oder Ausschaltung der betreffenden IXe | 251 | 292 » 204 43,1, 26,9]1,37 0,63 0,74] 1,34] 1,29, 51 a 


Abteilung, die vorher auf ungefähr 25 pCt der Belastung re- 
gulirt worden war, gestattete. Die Ein- und Ausschaltung 
erfolgte demgemäfs mit einem raschen Stofs und ohne Ueber- 
gang. Bei den Versuchen mit den kleineren Belastungen ist auf 
die vorherige genaue Ausregulirung der zu- bezw. abzuschalten- 
den Belastung verzichtet worden; die Belastungsänderungen 
sind demnach dort vielfach gréfser als + 25 pCt ausgefallen. 

Zu den Messungen der Geschwindigkeit bei diesen wie 
bei den folgenden Versuchen (XI und XII) diente ein der 
Technischen Hochschule München gehöriger Tachograph (Sys- 
tem Horn), bei dem die Aenderungen in der Umlaufzahl auf 
einem fortlaufenden Papierstreifen dauernd aufgezeichnet wer- 
den. Hierbei werden noch Abweichungen von der normalen 
Geschwindigkeit bis zu 10 pCt vermerkt. 


IX. Zentrifugalregulator. 


Bei Verwendung des Zentrifugalregulators gestaltet sich 
der Uebergang aus einer Geschwindigkeit in die andere bei 


Fig. 4. 


Ziler 


vor der Belastung 


+5pCt 
Belastung 
+10pCr 
Fig. 5. 
-pCt 
— S5pCr 


vor der EÉ nrlostung 


nach der Entlastun 


Pó 


+ SpCr 


tiast 
+40 pCr Entiastung 


Da als mittlere Spannung 4000 V angenommen werden darf, beträgt dic vor- 
gekommene Aenderung der Spannung von 52 V im mittel 1,3 pCt der Aus- 


gangspannung. 


X. Elektrischer Regulator. 


Die Tachogramme des elektrischen Regulators zeigen 
eine charakteristische Abweichung von dem Verlauf der Ge- 
schwindigkeitsänderung, wie sie der Zentrifugalregulator her- 
vorbringt. Aufserdem wirkt der elektrische Regulator gerade 
umgekehrt wie der mechanische: er verkleinert die Ge- 
schwindigkeit bei abnehmender Belastung, und umgekehrt. 

Das typische Bild ist hier in Fig. 6 und 7 gegeben. 


Fig. 6. 
- le 
ast 
Ber: Belastung 
vor der Belastung 
u DE € 
4... © 
+5pCt Nach der Belastung 
+40 pCr 
Fig. T. 
-70pCr 
Entlastung EE 
= Soct aS yr 


+ $pCt 


nach der E. ntlastung 


+ FOpCr 


Dieser Verlauf zeigt sich nur bei gröfseren Anfangsbe- 
lastungen; bei kleineren ist die Schwankung so geringfügig, 
dass nur der dauernde Unterschied zwischen den Geschwin- 
digkeiten vor und nach der Belastungsänderung in der Tabelle 
aufgeführt ist. 


Versuchsreihe Xa bis d. 


Mittel aller Aenderung der Belastung 


Versuch | Belastungs- | —- 
werte in den Grenzen 


KW max | 


KW 


Xa 336 bis : 

Xb 616 » 380 62,1 | 34,4 0,31 
Xe (900) » 580 55,2 ı 12,2 0,24 
Xd 1016 » 790 | 3806 | 19,8 0,21 


Die mittlere Aenderunge der Spannung heträvt 44 A h 


mittlere Geschwindigkeitsänderung in pCt 


Aenderu ng der 
Belastung im 


Aenderung der Spannung Mittel 


in pCt 
+ | — + | _ 
| 


(a — b) 


— + 0,158 , 0,227 1,05 43 |230 3> 332 
0,22 1,32 0,84 | 0,75 1,10 1,15 45 “382% 601 
0,20 | 1,29 | 0,99 , 0,78 1,1 Digitiz Eao 48 1611 — 818 
0,27 1,26 | 0,86 | 0,80 1,06 | 1,12 45 | 797 221007 
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Spannungsabfall zwischen Leerlauf und Volibelastung. 
Versuchsreihen XI und XII vom 7. Januar 1900. 


XI. Bei induktionsloser Belastung. 


1) Die Dynamo wurde bei Leerlauf auf nahezu normale 
Spannung gebracht und die Umlaufzahl in der Nähe der 
normalen (1500) gehalten. Als der Beharrungszustand fest- 
gestellt worden war, wurde die Spannung während 3 Minuten 
30 mal abgelesen. Als Mittelwert ergab sich 3965 V. (Er- 
regerstrom 112,0 Amp, Umlaufzahl 1475) 

2) Hierauf wurde die Dynamo durch den Wasserwider- 
stand nahezu voll belastet. Nachdem der stationäre Zustand 
festgestellt und der Erregerstrom und die Umlaufzahl als 
gleich grofs wie im vorhergehenden Leerlauf befunden waren, 
wurden die Spannungsmessungen wie bei 1) vorgenommen. 
Es fand sich die mittlere Spannung gleich 3911 V. Die Be- 
lastung betrug 907,6 KW, der Erregerstrom 122,2 Amp, die 
Umlaufzahl 1477. 

3) Nach kurzer Pause wurde der letzte Versuch wieder- 
holt. Die jetzt erhaltenen Ergebnisse waren: mittlere Span- 
nung 3925 V, Belastung 960 KW, Erregerstrom 110,» Amp, 
Umlaufzahl 1477. 

4) Hierauf wurde abermals Leerlauf mit möglichst gleicher 
Erregung und Umlaufzahl hergestellt. Es fand sich jetzt 
mittlere Spannung 3946 V, Erregerstrom 110,0 Amp, Um- 
laufzahl 1477. 

Die mittleren Ergebnisse dieser 4 Versuche sind: 


für Leerlauf: 
Bei einem Erregerstrom von 110,0 Amp und einer Um- 


laufzahl von 1476 ist die Spannung 3955,5 V; 


für 934 KW Belastung: 
Bei einem Erregerstrom von 111,0 Amp und bei einer 
Umlaufzahl von 1477 ist die Spannung 3918,0 V. 


Bei unveränderter Umlaufzahl und Erregung fällt a'so 
die Spannung der Dynamo um 37,5 V, d. h. um 0,95 pCt des 
Anfangswertes, wenn die Leistung der Dynamo von 0 auf 
934 KW steigt. Da der Spannungsabfall unter sonst gleichen 
Umständen als proportional mit der Leistung angesehen 
werden dart, würde hiernach der Spannungsabfall der Dynamo 
zwischen Leerlauf und der normalen Belastung von 1000 KW 
nur 1,02 pCt der Spannung bei Leerlauf betragen. 


XI. Bei induktiver Belastung. 


Zur Herstellung einer induktiven Belastung wurde in die 
bisher gebrauchte Leitung eine grofse Spule, deren Hohl- 
raum zumteil mit Eisenlamellen ausgefüllt war, eingeschaltet. 
Die Eisenfüllung wurde derart abgeglichen, dass der Winkel 
der Phasendifferenz von Spannung und Strom in der Nähe 
von 38° lag, mithin der Cosinus dieses Winkels etwa 0,78 war. 

Es wurden 5 Versuche in der Reihenfolge: Leerlauf, 
Belastung, Leerlauf, Belastung, Leerlauf angestellt. Ihre Er- 
gebnisse waren die folgenden: 


mittlere mittlere Erreger- 


mittlere Umlauf- 
Belastung Spannung Stromstärke | €03 p strom zahi 
KW v Amp Amp 
Leerlauf 3942 — — 110,0 1475 
789 3571 232,8 0,783 110,4 1477 
Leerlauf 3913 —_ — 110,2 1479 
a7 3575 232,5 0,771 | 110,8 1479 
791 3575 254 0,779 | 110,2 1473 
Leerlauf 3903 — — 109,8 1432 
Die mittleren Ergebnisse dieser Versuche sind: 
Spannung | DËIGECE: | Umlauf- 
strom zahl 
v Amp 
bei Leerlauf ae ee e A 3919 110,0 1479 
bei Belastung mit 756 KW | 9574 110,4 Ke 
und cos yg = 0,778 


Somit betrug der Spannungsabfall 345 V, d. h. 8,80 pCt 
der Spannung bei Leerlauf. Für die Belastung von 1000 KW 
würde dieser Wert auf rd. 11 pCt hinautgehen. 


Bemerkungen über den Spannungsabfall. 


Die gefundenen Werte für den Spannungsabfall zwischen 
Leerlauf und Vollbelastung für induktionsfreie und induk- 
tive Belastung sind aufserordentlich klein, verglichen mit 
den Spannungsabfällen, welche die Wechselstrommaschinen 
anderer Bauweise von gleicher Leistung zeigen. Gute Ma- 
schinen solcher Art haben bei induktionsfreier Belastung 
6 bis 7 pCt, bei induktiver Belastung mit cos p = rd. 0,80 
15 bis 18 pCt Spannungsabfall. 

Diese geringe Gröfse des Spannungsabfalles der Parsons- 
schen Wechselstrommaschine besagt, dass der Widerstand der 
Armaturwindungen und der Induktionskoöffizient der Armatur 
sehr klein sind. Aus der gemessenen Gröfse des Spannungs- 
abfalles bei induktionsfreier Belastung und des Spannungs- 
abfalles bei induktiver Belastung mit cos p = 0,778 lassen 
sich die bezeichneten Werte abschätzen. Bedeutet 


P, die Spannung bei Leerlauf, 

n die Periodenzahl, 

J die Stromstärke bei der Belastung, 

cos q den Cosinus der Phasendifferenz, 

A P, den Spannungsabfall bei induktionsfreier 
AP. » » » induktiver 

W den Widerstand der Armaturwindungen, 
L den Induktionskoäffizienten der Armatur, 


| Belastung, 


so gilt: 
4 P, 2anLJ\2 WJ 
tty OR) 4 (1). 
Po Po P) 
AP; 2anLJcosg—WJsing\? WJcosg+2anLJ sin: 
TET dee nel 
Po Po Po 


Da durch die ausgeführten Messungen alle Grölsen dieser 
Gleichungen aufser W und L ermittelt worden sind, so lassen 
sich aus den Gleichungen die Werte von W und L der 
Gröfsenordnung nach ermitteln. Die Rechnung ergiebt für 
W rd. 0,05 Ohm, für L rd. 0,008 Henry. 

Zur Erzielung einer rasch und sicher ausführbaren 
Parallelschaltung der Wechselstrommaschinen mit den von 
der Firma Brown, Boveri & Co. gelieferten Maschinen der neuen 
Elberfelder Zentrale wird dieser kleine Induktionskoéffizient 
durch einen zusätzlichen Induktionskoéffizienten (in Form 
einer Spule mit Eisen) auf die Höhe des Armatur-Induktions- 
koéffizienten jener Maschinen gebracht werden müssen. Dies 
ist aber eine einfache Einrichtung, die keine nennenswerten 
Kosten verursacht. 


Temperaturen einzelner Teile der Wechselstrom- 
maschine im Betriebe. 


Zur Feststellung der Temperaturen, welche die einzelnen 
Teile der Wechselstrommaschine annehmen, wenn sie im 
Dauerbetrieb normale (250 Amp) und gröfste (312 Amp) 
Stromstärken liefert, wurde der Betrieb vom 5. Januar benutzt. 
An diesem Tage wurde die Maschine um 9 Uhr 20 Min. in 
Gang gesetzt und langsam auf normale Belastung gebracht. 
Um 10 Uhr 0 Min. betrug die Belastung 817 KW, und um 
10 Uhr 18 Min. waren 1028 KW erreicht. Von diesem Zeit- 
punkte an wurde die Belastung auf der Höhe von 1000 KW 
bis 12 Uhr 55 Min. erhalten. Um 1 Uhr 0 Min. wurde die 
Belastung derart geändert, dass die Stromstärke auf den als 
Grenze festgesetzten Wert 312 Amp stieg. Auf dieser Höhe 
blieb sie bis gegen 1 Uhr 30 Min., zu welcher Zeit eine 
kleine Unterbrechung des Betriebes eintreten musste. 1 Uhr 
38 Min. wurde der Betrieb mit gröfster Stromstärke fortge- 
setzt. Der Verlauf der Stromstärke war von jetzt an der 
folgende: 


von | Uhr 40 Min. bis 45 Min. Strom = 294,8 Amp 


» 1 » 45 >» » 50.» » = 2912 > 
» I » 50 > » do » » = 294,4 » 
» 1 » 55 » » 60 » » = 295,3 > 
» I » 0 » » 5 » » = 297 ‚oe >» 
» 2 » 5 > » 10 » » == 298,8 » 
» 2 » 10 » » lo » » = 300,7 » 
» 2 » 15 >» » 20 > » = 295,8 » 
» 9 a Ou a » 25 >» » == 2949 >” 
» 2 » 29 : » 30 > » <= 294,2 » 
» 2 » 30 » » 35 > > = 302,9 » 
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von 2 Uhr 35 Min. bis 40 Min. Strom = 298,6 Amp 

» 2 » 40 » » 45 >» » == 299,6 » 

» 2 » 45 >» » 50 » » = 295,2 >» 
mittlere Stromstirke 297 Amp. 


Kurz nach 2 Uhr 50 Min. wurde die Maschine abgestellt, 
und es wurden nun die Temperaturen einzelner Teile gemessen, 
sobald die Armatur in Stillstand gekommen war. 

Zu dieser Messung wurde ein empfindliches Thermometer 
mit gutem Kontakt auf den betreffenden Teil der Maschine 
gelegt, der Körper des Thermometers mit Watte zugedeckt 


und die höchste Temperaturangabe abgewartet. So wurde 

gefunden: 

Temperatur des Armatureisens 67,4°C 
> » Eisens der Erregermagnete 48,50 » 
» der Spulen » » 52,60 » 


Als Temperatur aer Umgebung der Dynamo gab das- 
selbe Thermometer 18,9°C an. 


Temperaturverhältnisse am Oberflichenkondensator. 


Ueber die Verhältnisse im Oberflichenkondensator giebt 
folgende Zusammenstellung Aufschluss: 


Temperaturunterschied 


dem Kondensator- 
druck entsprechende 


zwischen 


Dampf Konden- Dampf 


Kühlwasser- 
temperatur und sat und und 
Kühl- Kühl- Kon 


des 
Erwärmung 


wasser- | wasser- densat 


ablauf 


Kondensates 


zulauf | ablauf 


Zu- A b- 
lauf lauf 6—5 3—6 ER. ET 


(3) (4) (5 (6 7) > (0) (1 
10485 36.9 32,8 10.9 | 31.6 20.7 5.3 21.9 Ki 
ers ak 96891 34.0 28.5 8.5 | 28.2 19,7 5.8 20.0 5.5 
9092 33,9 28,0 92 | 27.6 18,4 6.3 ER 5,9 
m 


Abgangstemperatur 


kondensirte Dampf- 
menge pro Stunde 


Dampftemperatur 


de 0 30,0 15.3 | 30,6 15.3 3.4 15.0 3.7 
1.7 9 0 1.8 


32.9 24,8 18,8 | 27,6 8,8 5,8 6,0 d 


Spalte 9 zeigt, wie mit abnehmender Menge des Kondensates dessen Ab- 
kühlung zunimmt. 


Schlussfolgerungen und Vergleich der Ergebnisse mit 
den Vertragsbestimmungen. 


Nach den Vertragsbestimmungen soll jeder der Maschi- 
nensätze eine Nutzleistung von 1000 KW bei 4000 V und 50 
vollen Perioden in der Sekunde aufweisen, und zwar gemessen 
bei induktiver Belastung mit einer Phasenverschiebung bis 
herab zu cos ¢ = 0,8. 

Die Messungen haben bewiesen, dass diese Bedingungen 
nicht nur erfüllt sind, sondern dass die Nutzleistung wesent- 
lich höher ist. Die Turbine selbst leistet bei vollem Dampf- 
druck von 11 Atm abs. 1300 bis 1400 KW. 

DieErwärmung soll nach einem Dauerbetrieb von 6 Stunden 
in keinem Teil des Generators oder des Erregers die Tempe- 
ratur des Maschinenraumes um mehr als 40°C übersteigen. 
Die Steigerung betrug bei dem Versuch vom 5. Januar nach 
einem Betrieb mit rd. 300 Amp 


im Armatureisen EH 48,5°C. 
» Eisen der Erregermagnete rd.. T er 30,0° » 
in den Spulen der Erregermagnete rd.. 34,0° » 


Die Firma C. A. Parsons & Co. wird durch eine Ver- 
stärkung der Lüftung in der Armatur die Einhaltung der Be- 
dingungen in dieser Beziehung sicherstellen. 

Die Veränderung der Umlaufzahl soll bei allmählichem 
Uebergang von Leerlauf bis Vollbelastung oder umgekehrt 
bei unveränderlichem Dampfdruck 4 pCt nicht überschreiten. 
Diese Veränderung wurde durch die Messung zu 3,6 pCt be- 
stimmt. 

Der Zentrifugalregulator soll die Veränderlichkeit der Um- 
laufzahl der Dampfturbine bei plötzlicher Belastungsänderung 
um 25 pCt der jeweils vorhandenen Belastung innerhalb 0,8 pCt 
halten. Nach den Messungen hat der Regulator bei Belastungs- 
änderungen, welche zwischen 16 und 63 pCt schwankten, die 
Umlaufzahl derart beeinflusst, dass ihre Aenderung unmittel- 
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bar nach der plötzlichen Belastungsänderung in runder Zahl 
1,0 bis 1,9 pCt betrug, die dauernde Aenderung dagegen 0,4 
bis 1,3 pCt. Die gleichzeitig gemessene Spannung zeigte bei 
dieser plötzlichen Ent- uud Belastung eine Abweichung von 
1,3 pCt der Ausgangsspannung. 


Der elektrische Regulator soll bei plötzlicher Belastungs- 
änderung um 25 pCt der jeweils vorhandenen Belastung die 
dauernde Spannung innerhalb eines Prozentes gleichmäfsig 
erhalten. Nach den Versuchen hat der elektrische Regulator 
bei Belastungsänderungen, welche zwischen 12 und 62 pCt 
schwankten, die Umlaufzahl und damit die Spannung derart 
geregelt, dass die mittlere Aenderung der letzteren 1,1 pCt 
der Ausgangsspannung betragen hat. 


Berücksichtigt man die Gröfse und Plötzlichkeit der Be- 
lastungsänderungen, so erfüllen die Regulatoren der der Prü- 
fung unterzogenen Dampfturbine nicht nur alle billigen An- 
forderungen, sondern können als vorzüglich und für den an- 
gestrebten Zweck völlig ausreichend betrachtet werden, und 
dies umsomehr, wenn die Kürze der Veränderungswelle, d.h. 
die Raschheit berücksichtigt wird, mit welcher der Einfluss 
der plötzlichen Ent- und Belastung auf die Umlaufzahl der 
Dampfturbine durch die Regulirvorrichtung überwunden wird. 


Der Spannungsabfall zwischen Leerlauf und voller Be- 
Jastung soll bei unveränderter Umlaufzahl und Erregung und 
bei induktionsfreier Belastung vertragsmäfsig 5 bis 6 pCt nicht 
überschreiten. Nach den Versuchen hat dieser Spannungs- 
abfall zwischen Leerlauf und der normalen Belastung von 
1000 KW nur 1,02 pCt, d.h. nur 20 pCt des als zulässig Er- 
achteten betragen, was als eine aufserordentlich günstige 
Eigenschaft der Maschine bezeichnet werden muss. 


Auch das Ergebnis der Messung dieses Spannungsabfalles 
bei induktiver Belastung, der zwischen Leerlauf und Belastung 
mit 1000 KW rd. 11 pCt beträgt, muss als günstig bezeich- 
net werden. 

Inbezug auf den Dampfverbrauch ist ein Vergleich des 
Geleisteten mit den Bestimmungen des Vertrages in der nach- 
stehenden Tabelle enthalten. 


Dampfverbrauch nach 
den Messungen bei 14,3°C 
mittlerer Ueberhitzung 


Dampfverbrauch nach 
dem Vertrage bel 
50°C Ueberhitzung 


Belastung | ` der | der 
Kw pro Turbine in pro | Turbine in 
KW-Std | einer KW-Std | einer 
Stunde | Stunde 
kg kg kg i kz kg/Std 
(1) (2) (3) d | 15) (6 
1250 — — 8,63 | 10786 — 
1000 11,0 11000 9,19 | 9189 — 1,81 
750 11,3 8475 9,99 7496 — 1,31 
500 12,0 6000 11,41 5707 — 0,59 
250 14,0 3500 15,28 | 3821 + 1,28 
Leerlauf = 1060 SS | 1840 


750 1000 2250 


Unterschied 
zwischen Zusage 
und Leistung 


der 


Turbine 
in einer 


Stunde 
kg 
(7) 

— 1811 
— 979 
— 293 


+) 321 


+ 730 


856 


Hierbei ist zu bemerken, dass die Versuche bei einer 
mittleren Ueberhitzung von 14,3°C stattfanden, und dass dem- 
nach der Dampfverbrauch bei der im Vertrage vorgeschenen 
Ueberhitzung von 50°C noch etwas geringer ausfallen wird. 

Die Ergebnisse nach Spalte 3 und 5 sind in Fig. 8 ver- 
anschaulicht. Daraus ergiebt sich, dass die Kurve des zuge- 
sicherten Dampfverbrauches von jener nach den Messungen bei 
rd. 370 KW gekreuzt wird, und dass demnach der Verbrauch 
über dieser Leistung kleiner als zugesichert, unter dieser 
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Leistung gröfser als zugesichert ausgefallen ist. Da indessen 
die Dampfturbinen im Werke weitaus überwiegend mit höherer 
Belastung und selten mit weniger a's 1/3 der normalen Belastung 
beansprucht werden dürften, gieichen die besseren Ergebnisse 
bei den höheren Belastungen die Minderleistungen bei den 
geringeren Belastungen und beim Leerlauf nicht nur völlig 
aus, sondern das insgesamt Geleistete muss inbezug auf Dampf- 
verbrauch als ganz aufserordentlich viel günstiger als die im 
Vertrage gebotene Zusage bezeichnet werden. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 31. Mai 1900. 
Mittelrheinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Nimax. Schriftführer: Hr. Gauhe. 
Anwesend 22 Mitglieder und 1 Gast. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten berichtet 
Hr. Nimax über die Versammlung des Vorstandsrates am 
16. Januar zu Berlin’). Hr. Osann spricht über die Verwen- 
dung der Hochofengase zu motorischen Zwecken. 

Die Gichtgase der Hochöfen enthalten etwa 25v. H. CO; 
sie sind brennbar, und ihre Heizkraft wird bisher in Winder- 
hitzern, unter Dampfkesseln, zuweilen auch in Röstöfen aus- 
genutzt. 

Den Gang der Hochöfen so zu gestalten, dass die Gicht- 
gase weniger CO enthalten, ist unthunlich; man muss also 
die Ausnutzung der Gase möglichst vollkommen machen. 

Dies will man neuerdings dadurch erzielen, dass man 
cs vermeidet, mit den Gichtgasen durch Dampfkessel Dampf 
zu erzeugen und mit dem Dampfe Dampfmaschinen zu be- 
treiben, vielmehr die Gichtgase unmittelbar in Gasmotoren 
einführt und sie so zur Krafterzeugung benutzt. 

Welche Vorteile hieraus erwachsen, lehrt die Betrachtung, 
dass man mittels Gasmotoren den Brennstoff mehr als doppe t 
so gut ausnutzen kann, als mittels Dampfkessel und Dampf- 
maschine. 

Nach Lürmann?) muss man für 1t im Hochofen erzeugtes 
Roheisen 4630 cbm Gichtgas rechnen, das allerdings nur teil- 
weise für motorische Zwecke inbetracht kommt. Rechnet man 


10 v.H. der Gase als verloren, 


29 » für Winderhitzung, 
39 » für die Dampfkessel des Hochofenbetriebes, 
22 » für Dampfkessel anderer Betriebe, 


so kommen für unsere Frage 39 + 22 = 61 v. H. = 2870 cbm 
in Ansatz. 

Um sicher zu gehen, seien 3,5 cbm Gichtgas für jede im 
Gasmotor erzeugte PS.-Std vorgesehen). 

Demnach entfallen auf 1t erzeugtes Roheisen 820 PS-Std. 
Verbrennt man dagegen 2570 cbm Gas unter Dampfkesseln, 
so büfst man 410 PS-Std ein, vorausgesetzt, dass Gichteas- 
motoren pro cbm doppelt so viel Arbeit nutzbar machen wie 
Dampfmotoren. 

In Deutschland und Luxemburg werden stündlich etwa 
920 t Roheisen erzeugt. Man würde also stündlich 920 x 410 
= 377200 PS durch Einführung des Gasmotorbetriebes ge- 
winnen, Rechnet man 1 kg Kohle auf 1 PS-Std und 1 t Kohle 
zu 10 M, so würden jährlich etwa 33000000 M an Ausgabe 
für Kohlen gespart und die Herstellungskosten für 1t Roh- 
eisen um 4,10 A. verinindert. 

Man sieht, um welche Geldwerte es sich handelt, auch 
wenn man nur einen Bruchteil der zur Verfügung stehenden 
Gase in den Gasmotor leitet. Es lohnt sich daher wohl, zu 
fragen, welche Ursachen einen solchen Fortschritt erst der 
allerjüngsten Zeit vorbehalten haben. Die Antwort wird leicht 
gegeben durch Hinweis auf die ungeheueren Schwierigkeiten, 
die zu überwinden waren, und von denen im weiteren noch 
die Rede sein soll. Wenn sie nunmehr dennoch überwunden 
sind, so hat man es, abgesehen von den persönlichen Verdiensten 
vieler hervorragender Männer, Erscheinungen zu danken, die 
durch Fortschritte der Technik in neuer Zeit bedingt sind. 

Zweifelols gebührt den Errungenschaften der Elektro- 
technik ein hervorragender Anteil; zunächst weil sie die 
Möglichkeit gegeben haben, tiberschiissige Energie auf weite 
Entfernungen hin wirtschaftlich vorteilhaft auszunutzen, dann 
aber auch, weil sich der Gasmotor den schnelllaufenden 
Dynamomaschinen vorzüglich anpasst. 

Es darf auch nicht vergessen werden, dass mit dem Ver- 


1) Z. 1900, 8.359. 
3) Stahl 'und«Eisen 1899 S. 475. 
3) Stahljund} kisen 1899 S. 474. 


schwinden vieler Puddel- und Schweifsöfen und durch die Um- 

andlung vieler Feuerungsanlagen in Regenerativeasfeuerun- 
gen die Frage der Dampfversorgung der Walzwerke eine 
ganz andere geworden ist. Viele in die Rauchkanäle einge- 
bauten Dampfkesse] verschwanden damit, und die Frage: »Wo- 
her den Dampf nehmen?« brachte jeden bis dahin nicht voll 
auseenutzten Brennstoff und jeden mit besserem Nutzeffekt 
laufenden Motor in höheren Kurs. 


In der ersten Linie sind es aber zweifellos die Fortschritte 
im Gasmotorbau gewesen, mittels deren es gelang, die 
Schwierigkeiten zu überwinden. Hier ist geradezu Staunens- 
wertes geleistet. 

In einem Vortrage im Jahre 1898 nannte Fritz W. Lür- 
mann als Höchstleistung der damals vorhandenen Leuchtgas- 
motoren 280 PS). Von Gichtgasmotoren war damals erst ein 
soleher von 4PS in Serainz im Betriebe. Bereits 1 Jahr 
später?) nannte derselbe Redner 600 PS für Gichtgasmotoren, 
ja sogar in Hinweis auf die im Bau begriffenen sprach er von 
1000 PS, und diese Zahlen mögen seitdem noch weit über- 
troffen sein. 


Diese grofsen Motoren werden als Zwillines- oder Vier- 
linesmaschinen gebaut. Als Höchstleistung für 1 Cylinder 
kann heute etwa 500 PS — wenn ich recht unterrichtet bin — 
gelten. Die Zahl der im besten Betriebe befindlichen Gicht- 
gasmotoren ist bereits eine beträchtliche — ich nenne nur, 
als mir gerade geläufig, die Hüttenwerke Seraing, Hörde, 
Gutehoffnuneshiitte, Phönix, Differdingen, Rombach, Friedens- 
hütte OS., Donnersmarckhiitte. Fine noch gröfsere Zahl ist 
im Bau, aufgrund von Bestellungen, die von Hüttenwerken 
im vollen Vertrauen auf das Gelingen erteilt sind. 


Die seinerzeit bei Erörterung des Gasmotorbetriebes ge- 


machten Einwände betrafen hauptsächlich den geringen 
Wirmeeffekt der Gichtrase und den Gichtstaub. Thatsäch- 


lich hat aueh 1 cbm Hochofengas mit 26 v. H. CO, 9 v. H. CO,, 
4 v. H H, 51 v. H. N und 10 v. H Wasserdampf nur 
860 WE (gewöhnlich nimmt man 900 WE an; vielfach trifft 
man auch Gase mit 1000 WE) gegen 1cbm Leuchtgas mit 
5223 WE und 1 ebm Generatorgas mit 1311 WE. Diese Unter- 
schiede sind dadurch begründet, dass Kohlenwasserstoffe und 
Wasserstoff viel höhere Heizwerte liefern als CO, nämlich 
1 kg 11856 und 29633 WE gegen 2403 WE bei CO; der hohe 
Gehalt des Leuchtgases an Kohlenwasserstoffen: 41 v. H., und 
Wasserstoff: 46 v. H. (bei Generatorgas sind diese Zahlen 
2 v. H. und 17 v. H.) giebt die weitere Erklärung. 


Hieraus würde auf den ersten Blick folgen, dass ein 
Gichtgasmotor, der einen Leuchtgasmotor gleicher Leistung 
ersetzen soll, etwa 6mal so grofsen Cylinderinhalt haben 
müsse, Dies hat sich aber glücklicherweise nicht bestätigt. 
Nach Angaben von Prof. Meyer-Géttingen’) leistete ein 
120 pferdiger Leuchtgasmotor, mit Gichtgasen betrieben, 100 PS, 
also um IspCt weniger. Die Erklärung ist darin zu suchen, 
dass Gichtgase viel weniger Luft zur Verbrennung brauchen, 
als Leuchteas; und zwar braucht 1cbm Leuchtgas 7 cbm, 
1 cbm Gichteas 1 ebm Luft. Denkt man sich einen Gasmotor- 
evlinder von S ltr Inhalt, so kann derselbe in dem einen Falle 
ein Gemisch von 1 ltr Leuchtgas und 7 ltr Luft, in dem andern 
Falle +ltr Gichtgas und 4 ltr Luft aufnehmen. Die Arbeits- 
leistungen verhalten sich dann (bei 5223 und 900 WE auf 
1 cbm Gas) wie 1 x 5223 zu 4x 900, was etwa 120:83 ent- 
sprechen würde. Wenn bei dem erwähnten Versuch das Ver- 
hältnis an 120: 100 festgestellt ist, so liegt die Ursache jeden- 
falls in den von obigen abweichenden Wärmeeffektzahlen. 

Die Befürchtung, dass der geringe Brennwert der Gase 
die Zündung im Gasmotoreylinder erschweren würde, ist durch 
die Erfahrung widerlegt. 

Nun zur Frage des Gichtstaubes! 


1) Stahl und Eisen 1898 S. 256. 
2) Stahl und Eisen 1899 S. 481 u. 474. 
3) Stabl und Elsen 1899 S. 519. 
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Diese Frage erschien so wichtig, dass der Verein deutscher 
Eisenhüttenleute eine umfangreiche Umfrage veranstaltete, 
über deren interessante Ergebnisse Lürmann seinerzeit be- 
richtet hat’). 

Es ist naturgemiifs, dass eine so schwierige Frage, die 
schon bei Einführung der steinernen Winderhitzer die Technik 
den denkbar gröfsten Schwierigkeiten gegenüber stellte, nicht 
so schnell vollständig gelöst werden kann. Auch heute noch 
sind die Ansichten über die richtige Ausführung der Gas- 
reinizung sehr verschieden. Die Schwierigkeiten liegen in 
der ungeheuren Menge des Staubes und darin, dass ein Teil 
desselben so leicht ist, dass er sich allen Bestrebungen, ihn 
niederzuschlagen, entzieht. 


Die Einführung einer Gasreinigung, die zunächst den 
Staub an Wasserdampfnebel bindet, um ihn dann durch Wasser- 
stanb niederzuschlagen — ein Verfahren, das man schon 
lange kennt — findet in der Umständlichkeit und hauptsäch- 
lich darin ihr Hindernis, dass die Gase durch starke Wasser- 
dampfaufnahıne zuviel Heizkraft einbüfsen. Versuchser- 
gebnisse des Theisenschen Verfahrens, das den Staub mit 
Hülfe der Zentrifugalkraft zusammen mit Wasser gegen die 
Wände eines Cylinders drücken will, um das staubveschwién- 
verte Wasser unten abfliefsen zu lassen, sind meines Wissens 
noch nicht veröffentlicht. 


Mit Erfolg sind einfache Koksskrubber mit mäfsiger Wasser- 
rieselung und trockene Sägemehlfilter vor den Gichtgasmotoren 
angewendet, nachdem die Gase in weiten und langen Leitun- 
gen und grofsen Reinigungskästen gründlich gereinigt sind, 
soweit man überhaupt die Gase auf trockenem Wege reinigen 
kann. 

Man rechnet, dass man etwa 6 bis 10g Gichtstaub auf 
Yebm Gas durch trockene Reinigung niederschlagen kann, 
weitere 2g durch Anwendung nasser Reinigung; was dann 
noch in den Gasen verbleibt, scheint nach den bisherigen 
Ertahrungen unbedenklich für den Gasmotorbetrieb zu sein. 
Nach Angaben Prof. Meyers ist der Ditferdinger 60 PS Gas- 
motor sogar ohne besondere Reinigung der Gase vor dem Motor 
gut gelaufen’). 

Um Druckschwankungen auszugleichen, die der Gang des 
Hochofeubetriebes unvermeidlich macht, schaltet man vor dem 
Gasmotor eine Gasglocke ein. 


Wenn man von der Reinigung der Gase auf trockenem 
Wege absieht, da diese allein, in Rücksicht auf den Hoch- 
ofenbetrieb selbst, so vollkommen wie möglich sein muss, so 
erzeben sich ganz geringe Anlagekosten für kleine und ein- 
tache Skrubber und Sägemehlfilter, sodass man heute dreist 
behaupten darf, dass der Gichtstaub der Finführung des 
Gichtgasmotors nicht im Wege steht. 

Fragt man nach den gesamten Anlagekosten bei Dampf- 
im Gegensatz zu Gichtgasbetrieb, so ergeben sich nach 
Körtinz zugunsten des letzteren bedeutende Ersparnisse an 
Anlagekapital, Verzinsung, Abschreibung und auch an Unter- 
haltungs- und Bedienungskosten; diese Kosten betragen näm- 
lich Gs Pfg für 1 Dampf PS-Std, 0,70 Pfg für 1 Kraftgas- 
PS-Std 3). 

Inbezug auf die Arbeitsleistung der Gichtgasmotoren 
liegen Versuche vor, die Prof. Mever-Göttingen am Differdinger 
Gu tiferdigen Motor vorgenommen hat‘). Dieser Motor hat 
2.28 cbm Gas von 940 WE für 1 PS,-Std gebraucht, für 
1 PS.-Std also 2,62 cbm bei einem Nutzeffekt von 0,87. 


Dieses Ergebnis ist bedeutend niedriger als die eingangs 
zugrunde gelegten 3,5 cbm für 1 PS.-Std und lässt schliefsen, 
dass die Arbeitsausnutzung im Gichtgasmotor nicht doppelt so 
grofs wie bei Dampfmotoren, sondern noch viel gröfser ist. Es 
liegen bereits Berechnungen vor, wonach das Verhältnis wie 
3,621 erscheint. Ob diese Berechnungen aber stichhaltig sind, 
muss vorläufig dahingestellt bleiben. 

Ein wichtiger Umstand gerade auch für andere Industrien 
ist es, dass die Hochofenwerke für den Betrieb ihrer eigenen 
Maschinen bedeutend weniger Gas als bisher brauchen, wenn 
sie zu (sichtgasmotoren übergehen. Nimmt man im Sinne 
obiger Rechnungen die Hälfte an, so bleiben 41,5 v. H. der 
Gichtgasmengen für andere als Hochofenzwecke übrig, gegen 
bisher 22 v. H. Was davon im Walzwerkbetriebe nicht ver- 
wendet werden kann — und dies ist nicht immer der Fall — 
kann an Bergwerksbetriebe, Beleuchtungs- und Kraftwerke 
und sonstige industrielle Anlagen abgegeben werden. Dieser 
Ausblick lohnt sich gerade für Bergwerke, die fast immer 


' Stahl und Eisen 1898 S. 250 u. f. 
4) Stahl und Eisen 1899 S. 520. 
3) Stahl und Eisen 1899 S. 487. 
t Stahl und Eisen 1899 S. 482. 


mit Hochofenwerken in Fühlung, vielfach auch unter gleicher 
Verwaltung stehen. 


Es erübrigt sich noch, mitzuteilen, für welche Zwecke 
man bisher Gichtgasmotoren verwendet hat. An erster Stelle 
stehen natürlich Dynamomaschinen, welche ohne Voreeleve 
vom Gasmotor angetrieben werden. Weiterhin hat man auch 
Pumpen und namentlieh Gebläsemaschinen an Gichtgasmotoren 
angeschlossen. Man darf darauf gespannt sein, wie sich 
gerade die letztgenannten Maschinen im Betriebe bewähren 
werden. Vorbereitet ist ja die Einführung dieser Gebliise- 
maschinen dadurch, dass man auch schon Dampfeeblise- 
maschinen mit 60 bis 65 Min.-Umdr. gebaut hat. Den Gicht- 
gasgebläsemaschinen will man noch höhere Umdrehungszahlen 
geben. Die Erfindungen der Ventile von Riedler und Hör- 
biger für die Windeylinder schnelllaufender Maschinen ge- 
winnen durch Einführung der Gichtgasgebläse an Bedeutung. 
In Seraing ist eine Gebläsemaschinenanlage von 2000 PS, die 
durch 4 Simplexmotoren von je 500 PS erzeugt werden, 
im Bau. 


(Der Vortragende erläutert an der Hand von Skizzen die 
verschiedenen Gasmotorsysteme [Viertakt-, Zweitakt-, den 
Oechelhiiuser-Motor u. al 

Nach näherer Besprechung einzelner Punkte des Vortrages 
legt Hr. Schaubach einen aus der Fenerbüchse eines Schiffs- 
kessels herausgchauenen Blechausschnitt vor, in dem ein un- 
dichter Stehbolzen gesessen hat. Rings um das Bolzenloch 
herum zeigt das Blech strahlenförmige Ausfressungen von auf- 
tallender Breite und Tiefe. An der fraglichen Stelle hatte 
sich eine starke Ablagerung einer schwarzen, grafitartigen 
Masse vorgefunden, die leider ohne nähere Untersuchung ent- 
fernt wurde. Auch an einigen andern Stellen im Kesselinnern 
haben sich kleine Anfressungen gezeigt. Ueber die Ursache 
der strahlenförmigen Ausfressung werden verschiedene An- 
sichten laut, von denen eine dahingeht, dass das Blech — ein 
Flusseisenblech älteren Ursprunges — an dieser Stelle einge- 

‚alzte Schlacke enthalten habe, die von dem ausströmenden 
Dampfe nach und nach hinausgefegt worden sei; von anderer 
Seite wird das Vorhandensein von Schlacke in so eigenartiger 
Kinwalzung bezweifelt, dagegen ein Anfressen des gesunden 
Bleches durch den darüber hinströmenden Dampf an der un- 
dichten Stelle für möglich gehalten. Mehr Wahrscheinlichkeit 
dürfte vielleicht für eine dritte Ansicht sprechen, wonach in 
den Kessel ein nicht säurefreies Schmiermittel hineingelangt 
und an der undichten Stelle mit Gewalt durch den Dampt 
hinausgwetrieben worden ist, sodass eine chemische und mecha- 
nische Einwirkung zugleich die Ausfressung herbeiführte. 


Sitzung vom 2. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Nimax. Schriftführer: Hr. Gauhe. 
Anwesend 18 Mitglieder und 3 Gäste. 


Es werden zunächst geschäftliche Vorlagen des Haupt- 
vereines erledigt und ein neues Mitglied aufgenommen. Als- 
dann hält Hr. Schwanck-Köln einen Vortrag über die Stel- 
lung des Technikers nach der neuen Fassung des Alters- und 
Invaliditätsversicherungsgesetzes. 

Im Anschlusse an die im Vortrage des Hrn. Osann in 
voriger Sitzung besprochene Reinigung der Hochofengase vor 
ihrer Verwendung zu motorischen Zwecken ist die Frage auf- 
geworfen worden, in welcher Weise der Staub aus den Ab- 
gasen der Blei- und Silberhütten ausgeschieden wird. Hr. 
Müller beantwortet diese Frage in ausführlicher Weise. Er führt 
aus, dass es sich hier nicht sowohl um Gasreinigung, sondern 
um die Gewinnung des sehr wertvollen Flugstaubes handelt. 
Während die Hochofengase stets mit Gebläsedruck fortge- 
schafft werden, suchen die Blei- und Silberhütten meist mit 
dem natürlicheu Schornsteinzuge auszukommen und dürfen 
ihn durch die Staubgewinnungsanlagen möglichst wenig be- 
einträchtigen. Daher entwickeln sich diese Anlagen naturge- 
miifs als lange weite Kanäle, in denen sich die Gase langsam 
zum Schornstein hinbewegen und dem Flugstaube Zeit zum 
Niederfallen lassen. Die Anlagen der fiskalischen Hütten in 
Freiberg iS. sind beispielsweise von kleinen Anfängen seit 
Ende der 50er Jahre jetzt zu einem Gesamtinhalte der Kanäle 
von 33000 cbm gelangt, worin jährlich 4500 t Flugstaub ge- 
wonnen werden. Das Emser Blei- und Silberwerk hat einen 
Kanal von 2235 m Länge und rd. 10000 cbm Inhalt und hat 
darin im vorigen Jahre 510 t Flugstaub im Werte von rd. 
60000 A gewonnen. Um kleinere und billigere Anlagen zu 
erhalten, versuchte man schon, durch mehrfachen Richtungs- 
wechsel der Gasbewegung, durch Zickzackkanile und dere. 
eine vermehrte Staubablaverung zu erzielen; doch genügten 
diese Mittel teils nicht, teils hemmten sie den Zug zu stark. 
Hr. Generaldirektor Freudenberg in Ems schloss aus der 
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Zeitschrift des Vereines 
dentscher Ingenieure. 


Thatsache, dass die Staubablagerung an den Kanalwänden 
immer stärker als in der Mitte ist, dass es darauf ankomme, 
den Gasen möglichst grofse Streifflächen zu bieten, und 
erreichte durch Einhängen einer sehr grolsen Zahl von in der 
Augrichtung liegenden Blechtateln, an denen die Gase hin- 
streichen, eine bedeutende Verbesserung unter möglichst 
geringer Zugverminderung. Die Staubablagernng durch 
Wasser hat sich nur ganz ausnahmsweise einführen können, 
und Versuche mit Elektrizität sind schon vor langer Zeit ohne 
Erfolg gemacht worden, sodass lange, geräumige Kanäle mit 
eingebauten Hindernissen bis jetzt immer noch als zeitge- 
mälseste Anlagen gelten müssen. 


Sitzung vom 6. April 1900. 


Vorsitzender: Hr. Nimax. Schriftführer: Hr. Gauhe. 
Anwesend 19 Mitglieder und 3 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelerenheiten und Auf- 
nahme neuer Mitglieder übernimmt Hr. Nolte die Beantwor- 
tung der Frage, ob die Erwärmung des Speisewassers durch 
frischen Dampf Vorteile biete, und wie das komme. Anlass 
zu dieser Frage hat die Behauptung eines Fachblattes we- 
geben, wonach hierdurch im Vergleiche zur Einspeisung 
kalten Wassers 10 v. H. Brennstoffersparnis erzielt werden 
können. Hr. Nolte kommt nach längeren Ausführungen unter 
Zustimmung der Versammlung zu «dem Schlusse, dass dadurch 
wohl Vorteile (Schonung des Kessels, Schlammablagerung 
usw.) zu erreichen seien, falls kein Abdampf oder keine Ab- 
gase zugebote ständen, dass aber von einer unmittelbaren 

rennstoffersparnis natürlich keine Rede sein könne; er über- 
nimmt es aber, noch weitere Nachforschungen anzustellen. 

Hr. Graemer bespricht die Marcottysche Rauchverbren- 
nung, mit der auf einem Rheinschleppdampfer kürzlich Ver- 
suche gemacht sind, wobei nach zuverlässigen Angaben bei 
3 Probefahrten aufser guter Rauchverhütung eine Kohlen- 
ersparnis von 13 v. H. festwestellt worden sein soll. Bei 
dieser Feuerung wird durch eine Streudüse ein Dampfstrahl 
auf die brennende Kohlenschicht auf dem Roste geblasen. 


Die Hauptversammlung des Vereins Deutscher 
Eisenhüttenleute zu Düsseldorf am 17. Juni 1900. 


Aufserordentlich zahlreich hatten sich aus allen deutschen 
Gauen und zumteil auch aus dem Auslande die Teilnehmer 
an der Hauptversammlung eingefunden, die durch den stell- 
vertretenden Vorsitzenden des Vereines Hrn. Kommerzienrat 
Brauns-Dortmund eröffnet wurde. Seinem Geschäftsbericht 
entnehmen wir, dass die Mitgliederzahl von 2257 auf 2406 
gestiegen ist. 

Seitens des derzeitigen Rektors der Technischen Hoch- 
schule zu Berlin-Charlottenburg, Hrn. Geh. Rat Prof. Riedler, 
ist an den Verein ein Schreiben gelangt, wonach die Abteilung 
für Maschineningenieurwesen an der genannten Hochschule in 
den Vorbedingungen für die Diplomprüfung und den Dr. Ing. 
von den Studirenden ein Jahr praktischer Arbeit ver- 
langen will. Diese Neuerung sei nur dann durchführbar, 
wenn die Industrie eine solche praktische Arbeit ermögliche 
und eine Organisation schaffe, die jeden Studirenden, der sich 
einem akademischen Abschlusse seiner Studien unterziehen 
will, in die Lage setze, dieses Arbeitsjahr erfolgreich durch- 
zumachen. Diese Anregung ist im Vereinsvorstand eingehend 
erwogen, und man ist einstimmig zu dem Ergebnis gekommen, 
dass, soweit die Studirenden des Hütten- und des Hütten- 
maschinenfaches inbetracht kommen, die Forderung einer prak- 
tischen Werkstattausbildung in der Dauer von mindestens 
einem Jahre, und zwar vor Beginn des Hochschulstudiums, 
als den Bedürfnissen dieser Industriezweige entsprechend zu 
bezeichnen sei. Infolge dieses Beschlusses hat die Geschäfts- 
führung des Vereines an gemeinsamen Beratungen von Ver- 
tretern des Vereines deutscher Ingenieure, der Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft, des Vereines deutscher Maschinenbau- 
anstalten, des Vereines der Werkzeugmaschinenfabriken, des 
Verbandes deutscher Elektrotechniker und von Hochschulpro- 
fessoren sich beteiligt. Die Aufgabe des von diesen Vereinen 
gebildeten Ausschusses besteht darin, die Bedingungen für die 
praktische Arbeit hinsichtlich Eintritts, Arbeitsweise usw. fest- 
zusetzen, ferner den Kreis der Studirenden zu bezeichnen, 
auf den sich die Forderung der praktischen Arbeit zu er- 
strecken hat, und endlich ausfindig zu machen, in welcher 
Weise den Studirenden die Möglichkeit praktischer Arbeit 
verschafft werden kann. Der Vorsitzende empfiehlt diese Frage 
ganz besonders dem Interesse aller Mitglieder, da das erstrebte 
Ziel nur bei Mitwirkung der gesamten beteiligten Industrie 
erreicht werden könne. 

Ferner beabsichtigt dieselbe technische Hochschule, um 


Hr. Graemer findet die Wirkung darin, dass der Dampf 
gleichsam einen Schleier über dem Roste bildet und das Weg- 
tiegen halbverbraunter Kohleteilchen verhindert. Hr. Nolte 
bestätigt das Gesagte und fügt hinzu, dass, soweit ihm be- 
kannt geworden sei, infolge der günstigen Ergebnisse bereits 
behördliche Vorschriften über die Rauchverbrennung für die 
Rheindampter in Vorbereitung seien und nach endgültigem 
Abschlusse der Versuche sicher erlassen werden würden. 


Sitzung vom 4. Mai 1900. 


Vorsitzender: Hr. Nolte. Schriftführer: Hr. Gauhe. 
Anwesend 17 Mitglieder und 1 Gast. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten hält Hr. 
Arendt einen Vortrag über Brücken und deren architekto- 
nische Formen. Er giebt eine vollständige Uebersicht über 
die Entwicklung des Brückenbaues von den einfachsten Natur- 
und Urformen bis zu den heutigen vollkommenen, wissenschaft- 
lich durchgebildeten Tragsystemen und bespricht unter Zu- 
hülfenahme einer sehr reichhaltigen Sammlung von Photo- 
graphien und Abbildungen deren Wirkung vom Schönheits- 
standpunkte. 

Hr. Nolte macht im Anschlusse an die in voriger Sitzung 
erfolgte Besprechung der Vorwärmung des Speisewassers durch 
Frischdampf die überraschende Mitteilung, dass gegenüber 
dem Speisen mit kalteın Wasser in der Vorwärmung durch 
Firschdampf allerdings eine Brennstoffersparnis von 10 v. H. 
als thatsächlich nachgewiesen betrachtet werden könne. Na- 
türlich aber würde diese Ersparnis nicht unmittelbar durch 
die Vorwärmung selbst hervorgerufen, sondern durch den 
Nebenumstand, dass warmes Speisewasser im Kessel einen 
lebhaften Umlauf hervorruft, wobei den Heizgasen viel mehr 
Wärme entzogen wird, während kaltes Speisewasser im Kessel 
ruht und die Heizgase dann mit nachgewiesen viel höherer 
Temperatur in den Schornstein treten. 

Zum Schlusse führt Hr. Müller der Versammlung 2 von 
ihm an das städtische Stromnetz angeschlossene Nernst-Lam- 
pen vor. 


nn reel 


einen besseren Zusammenhang der Lehrgebiete im Maschinen- 
ingenieurwesen und in der Hüttenkunde herzustellen, Studien- 
pläne und Prüfungseinrichtungen zu schaffen, die es ermög- 
lichen, Hütteningenieuren eine vertiefte wissenschaftliche und 
praktische hüttentechnische Ausbildung zu gewähren und an- 
derseits den Maschineningenieuren Kenntnisse des Hütten- 
wesens zu verschaffen. Zu dem Zweck wünscht sie einen be- 
sonderen Lehrstuhl für Hüttenmaschinenwesen ins 
Leben gerufen und durch eine hervorragende Lehrkraft be- 
setzt zu sehen, die Erfahrungen im Bau und Betrieb von 
Hochöfen und Stahlwerken besitzt und das Maschinenwesen 
wissenschaftlich und praktisch beherrscht. Der Vorstand des 
Vereines hat hierüber eingehende Beratungen gepflogen und 
ist dabei zu dem Ergebnis gekommen, dass die Bedürfnisfrage 
unbedingt zu bejahen sei. Er ist daher in diesem Sinne beim 
Unterrichtsminister vorstellig geworden und hat zur Begrün- 
dung auf die gesteigerte Erzeugung der deutschen Eisenin- 
dustrie sowie auf die hohen Anforderungen hingewiesen, die 
heutzutage an die Leistungsfähigkeit der industriellen Werke 
auch inbezug auf Transport- und Hebevorrichtungen usw. ge- 
stellt werden. Hoffentlich wird der betreffende Lehrstuhl bald 
eingerichtet und durch eine geeigneie Kraft besetzt. 


Der Vorsitzende benutzt diese Gelegenheit gleichzeitig 
zum Ausdruck des Wunsches, dass die Beratungen der jüngst 
unter dem Vorsitz des Hrn. Ministers Studt abgehaltenen 
Schulkonferenz zu einem für die Bedürfnisse der deutschen 
Technik ersprielslichen Ergebnis führen möchten. Bisher ver- 
lautet, dass in der Konferenz Einigkeit darüber geherrscht 
habe, dass den Abiturienten der drei Schulgattungen neun- 
klassiger Vollanstalten, also der Gymnasien, Realgymnasien 
und Oberrealschulen, der Zutritt zu den Studien an den Uni- 
versitäten und technischen Hochschulen sowie zu den höheren 
Staatslaufbahnen in gleicher Weise geöffnet werden soll. 
Wenn dabei mit Recht gefordert wird, dass zum Studium be- 
stimmter Fächer Ergänzungskenntnisse nachgewiesen werden 
müssen, so darf wohl mit Bestimmtheit angenommen werden, 
dass die Abiturienten der humanistischen Gymnasien beim 
Eintritt in die technischen Hochschulen in den mathematischen 
und naturwissenschaftlichen Fächern gleichwertige Kenntnisse 
wie die Abiturienten der Realgymnasien und der Oberreal- 
schulen auszuweisen haben; denn es kann keinem Zweifel 
unterliegen, dass es nicht richtig ist, wenn, wie bisher, bei der 
Aufnahme in die technische Hochschule die Abiturienten der 
drei Anstalten als gleichwertig behandelt werden. Der Vor- 
sitzende glaubt bei dem hohen Interesse, das unser Monarch 
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der modernen Technik entgegenbringt, wohl das Vertrauen 
aussprechen zu dürfen, dass diese, die Vorbildung unserer 
technischen Jugend betreffende Frage, auf deren Lösung die 
deutsche technische Welt bereits lange harrt, nunmehr baldige 
und befriedigende Lösung finden wird. 

Die Neuauflage der »Gemeinfasslichen Darstellungen des 
Eisenhüttenwesens« hat sich aus dem Grunde etwas verzögert, 
weil der Wunsch bestand, den gesamten statistischen Stoff bis 
zum Schluss des abgelaufenen Jahrhunderts beizugeben. Zur 
Zeit ist das Werkchen im Druck und wird voraussichtlich im 
Laufe des nächsten Monats erscheinen. 

Nach Erledigung der übrigen geschäftlichen Angelegen- 
heiten spricht sodann Hr. Generaldirektor Burgers-Schalke 
über 

eine neue Hochofenkonstruktion. 


Bevor der Redner näher auf diese Neuerung eingeht, 
wirft er einen Rückblick auf die seither übliche Bauart. 
Man baut bislang den Ofenschacht als ringförmiges Mauer. 
werk in 0,800 bis sogar 1,250 m Stärke. Die Rast lehnt sich 
dann innen an den Schacht an, sodass an der stärksten 
Stelle das Mauerwerk nicht selten (ir bis 2 m beträgt. Von 
aufsen wird der Schacht mit einem Blechmantel umkleidet 
oder mit schmiedeisernen Bändern derart verankert, dass fast 
jede Steinlage durch die Bänder gehalten wird. In Deutsch- 
land ist die Bauart mit Blechmantel vielfach in Wegfall 
gekommen und der Mauerschacht mit Bänderarmirung be- 
vorzugt. 

Bekanntlich wird das feuerfeste Mauerwerk nach der In- 
betriebsetzung des Ofens chemisch und mechanisch stark in 
Anspruch genommen, sodass mehr oder weniger, je nach der 
Betriebsweise, grofse Erweiterungen und damit starke Profil- 
änderungen eintreten, welche Unregelmäfsigkeiten des Ofen- 
ganges und grölseren Koksverbrauch zur Folge haben. 

Dass dieses auch in andern Ländern der Fall ist, darüber 
ist der Redner in der Lage, verschiedene Mitteilungen machen 
zu können. Hr. Schroedter war so freundlich, auf seine Ver- 
anlassung an verschiedene ihm bekannte Hochofenleute im 
Auslande zu schreiben, und es sind seine Anfragen von den 
meisten in freundlicher Weise beantwortet worden. Die Ant- 
worten sind am Schlusse des Vortrages zusammengestellt. 

Die Bestrebungen, welche die Schachterweiterungen be- 
heben sollten, gingen bei uns in der Richtung, den Blech- 
mantel aufzugeben, damit die Aufsenluft einen Teil der 
Kühlung besser übernehmen könne; auch werden Kühlkästen 
in das Mauerwerk eingebaut, in welchen Wasser umläuft. 
Auf einzelnen Anlagen findet man Kühlplatten im ganzen 
Schachte verteilt, und ebenso ist die Rast in vielen Fällen mit 
solchen versehen. Insbesondere ist bei den neueren amerikani- 
schen Konstruktionen ein sehr ausgiebiger Gebrauch von 
Kühlplatten gemacht, welche in der Rast des Ofens das Profil 
erhalten sollen. Die amerikanische Zeitschrift »The Iron Age« 
bringt den Plan eines neuerbauten Hochofens der National 
Steel Co. in Johnstown ') für eine Tageserzeugung von etwa 
600 amer. Tonnen (entsprechend 1,5 cbm Inhalt auf 1t Tages- 
erzeugung). Dieser Ofen ist mit 130 bis 150 bronzenen Kühl- 
kästen versehen. 2 Reihen solcher Kühlkästen liegen unter 
den Gebläseformen, 9 Reihen in der Rast und 2 Reihen guss- 
eiserne Kühlkästen über der Rast. Das Schachtmauerwerk 
dieses Ofens ist 1,5 m dick. Wenn man rechnet, dass 5 Kühl- 
kisten durch ein Wasserrohr von 32 mm gespeist werden, so 
wird man für diese Rastkühlung einen Wasserverbrauch von 
5 cbm/min rechnen müssen. Speist man aber weniger Kühl- 
kästen durch einen Zulauf, dann ist der Wasserverbrauch 
wesentlich grölser. Alle geschlossenen Kühlkästen haben den 
Nachteil eines grofsen Wasserverbrauches, und vor allem sind 
sie, zumal bei grofser Anzahl, nicht leicht zu überwachen. 


Bei einem Schaden steht man oft im Zweifel, wo die be- . 


treffende Stelle liegt, und dabei dringt das Leckwasser ohne 
weiteres in den Ofen. 

Des Vortragenden Bestrebungen, den Ofenschacht und 
die Rast länger zu erhalten, gingen zunächst davon aus, die 
Stärke des Mauerwerkes insbesondere am Oberteile der Rast 
wesentlich herabzumindern, die Verankerungen des Mauer- 
werkes in Eisen möglichst kräftig zu gestalten und zugleich 
Küblkästen anzuwenden. Der Vortragende zeigt in Zeichnun- 
gen zwei Konstruktionen dieser Art, deren letztere zu einer 
Zeit entstanden ist, wo zwei Oefen dem Ausblasen nahe waren 
und rasch Ersatz geschaffen werden sollte. Dieser Ofen hat 
daher eine vereinfachte Anordnung erhalten. Er hat keine 
Schachtsäulen, sondern einen Blechmantel, der bis zum Schacht 
reicht, und ist zu beiden Seiten der 8 Formen mit 340 mm 
hohen T-Trägern versehen. Auf diese und den Blechmantel 
ist ein Kühlkranz gelegt, und darauf baut sich der Schacht auf. 


1) Z. 1900 S. 184. 


Dieser Ofen ist in etwa 6 Monaten aufgestellt und hat im 
Monatsdurchschnitt täglich annähernd 240 t erzeugt. Dieser 
Ausführung folgten mehrere nach, die ganz ähnlich sind; 
jedoch tritt mit besonderer Tragkonstruktion wieder der ge- 
kühlte Tragkranz auf, ein wesentlicher Teil des späteren 
eisernen Ofens. 


Dieser Tragkranz ist bei mehreren Oefen seit Jahren ohne 
Anstand im Betrieb. Er besteht meist aus 8 Segmenten, welche 
durch Schrauben zu einem Ringe verbunden sind, dessen 
Stofsfugen auf den Säulen ruhen. Um den Tragkranz liegen 
noch zur weiteren Sicherung 2 Eisenbänder. Die Innenwand 
wird ganz mäfsig mit Wasser berieselt, welches sich in dem 
unteren Teile des Tragringes ansammelt und beliebig abge- 
leitet werden kann. Die nach dem Ofeninnern gerichtete 
Fläche ist zwischen den Rippen mit Schamottsteinen von 50 
bis 60mm Dicke verkleidet. 


Der weitere Schritt war nun, einen Ofen an Schacht und 
Rast in ähnlicher Konstruktion wie der Tragring vollständig 
mit Eisen auszurüsten. 


Der Schacht ist folgendermafsen aufgebaut: Auf den 
Tragkranz setzen sich einzelne Schachtringe von etwa 1,5m 
Höhe, welche wieder aus einzelnen Segmenten bestehen, 
jedes 1 bis 1,5 m breit. Die Segmente sind mit Schrau- 
ben verbunden, und aufserdem liegen um jeden Ring zwei 
kräftige Bänder. Jedes Segment trägt am Fufsflansch eine 
Rinne. Man verbindet zweckmiifsig die einzelnen Rinnen 
durch Rohre, um das Sammelwasser an nur wenigen Stellen 
abzuleiten. Der Ofenschacht setzt sich aus einer Anzahl 1,5 m 
hoher Ringe zusammen, welche durch Schrauben verbunden 
sind. Bezüglich der Dichtigkeit des Ganzen bemerkt der 
Redner, dass alle Stofsflächen bearbeitet sind, die Fugen 
werden durch Asbest gedichtet, aufserdem ist noch eine Rost- 
kittfuge vorgesehen, um völlige Dichtigkeit zu gewährleisten. 
Bis jetzt wird jedes Segment einzeln berieselt, und zwar mit 
geringem Wasserdruck bei gröfseren Oeffnungen, anstatt mit 
gröfserem Druck und kleinen Ocffuungen, weil in letzterem 
Falle die kleinen Löcher sich leichter zusetzen. Bei Wieder- 
holung würde der Vortragende glatte Segmente nehmen und 
nur für alle 3 Ringe eine Sammelrinne anwenden, weil da- 
durch die Berieselung vereinfacht wird. Innen sind die Seg- 
mente mit Schamottsteinen verkleidet. Rast, Gestell und Bo- 
den sind, wie bei allen Oefen des Redners, aus Kohlensteinen 
ausgeführt, welche sich vorzüglich bewähren. 


An dem Ofen der Hütte »Vulcan« sind Rast und Schacht 
in Eisen ausgeführt. Die erste Anregung zu dieser Eisen- 
konstruktion erhielt der Vortragende durch die Anwendung 
der grofsen gusseisernen Spritzkästen zur Aufnahme der Ge- 
bläseformen, welche zuerst von Hrn. Direktor Schmidt- 
henner auf der Rolandshütte bei Siegen Ende der 60er Jahre 
angewendet worden sind, und welche der Redner auch in 
Gelsenkirchen zur Anwendung gebracht hat. Diese grofsen 
Eisentlächen, etwa 0,8 x 0,8 m, welche mitunter der stärksten 
Hitze ausgesetzt sind, liefern den Beweis, dass von aufsen 
bespritztes Gusseisen für gedachten Zweck die richtige Wider- 
standsfähigkeit hat. Bekanntlich haben auch andere Fach- 
leute vorgeschlagen, den Hochofen aus Eisen zu bauen. So 
machte Sorge, seiner Zeit Hüttendirektor in Rombach, den 
Vorschlag, einen Blechmantel als Hochofenschacht zu ver- 
wenden und ihn mit Wasser zu berieseln. Auch der ver: 
storbene F. Büttgenbach hat in einer österreichischen Berg- 
und Hüttenzeitschrift ähnliche Vorschläge gemacht, jedoch 
ohne nähere Angaben der Ausführung. 


Die wesentlichste Frage bei dem aus Eisen gebauten 
Hochofen war die Wärmeentziehung durch die Wasserberiese- 
lung. Durch Versuche an einem kleineren Schachtofen, in wel- 
chem Koks bei Weifsglut verbrannte, hat der Redner ermittelt, 
dass die Wärmeentziehung nicht so bedeutend ist, zumal da 
sich vor den Platten noch ein Schamottfutter von etwa 70 mm 
Stärke befindet. 


Der Betrieb des Hochofens auf »Vulcan«, der jetzt etwa 
1 Jahr lang im Feuer steht, zeigt auch, dass die Abkühlung 
durch die Berieselung nicht so bedeutend ist, dass dadurch 
diese Anordnung infrage gestellt würde. Der Ofen gebraucht 
zur Zeit 3⁄4 cbm’min Spritz- und Kühlwasser oder auf 1 qm 
6 ltr. Dabei erwärmt sich das Wasser um 20°. Der Koksver- 
brauch stellte sich bei dem Vulcan-Oten in den meisten Mona. 
ten um etwa 5 v. H. höher, als in einem wesentlich gröfseren 
Nachbarofen nach alter Steinbauart, während zweier Mo- 
nate annähernd gleich. Als mafsgebend lässt sich ein solcher 
Vergleich bei zwei verschieden grofsen Oefen immerhin nicht 
betrachten. Zur Zeit erzeugt der Ofen wegen Mangel an Ge- 
bläse täglich nur etwa 85 t Hematiteisen mit 2,5 bis 3 v. H. 
Silicium und hat zu Betriebsanständen keine Veranlassung 
gegeben. Der Redner spricht deshalb die Ueberzeugung aus, 
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dass dieser Ofen, soweit es sich übersehen lässt, ein »Dauer- 
brandofen« genannt werden kann. 

Auf einer besonderen Zeichnung führt der Redner einen 
Vergleich zwischen der oben angeführten amerikanischen 
Konstruktion für eine Tagesleistung von 600 t und der Eisen- 
konstruktion in dem gleichen Profil vor. Der oberste Teil 
des Schachtes ist dabei ebenfalls in Stein ausgeführt, weil die 
Berieselung dort, der vielen Unterbrechungen wegen, schwierig 
wird, aber auch keinen besonderen Wert an dieser Stelle hat. 
Die hauptsichlichsten Ausfressungen der Oefen gehen be- 
kanntlich immer in dem unteren Teile vor sich. 

An solch grofsen Oefen wird es zweckmiilsig sein. wie 
schon bemerkt, nicht jeden Ring mit einer Wasserrinne zu 
versehen, sondern deren nur 3 anzulegen, um die Wasserzu- 
und -abführung zu vereinfachen. Ein Ofen von der Ciröfse 
wie der amerikanische würde etwa 3 chm Wasser in der Mi- 
nute erfordern, das sich durch Rückkühlung stets wieder be- 
nutzen liefse. 

Der Redner schliefst mit dem Wunsche, dass es ihm ge- 
lungen sein möchte, einen weiteren Baustein zum Fortschritt 
der deutschen Hochofenindustrie geliefert zu haben. 


Bezüglich der im Eingang des Vortrages erwähnten Nach- 
richten aus dem Auslande über die gestellten Fragen teilt 
Redner dann noch Folgendes mit. 

Eine Nachricht aus Siidwales besagt, dass die übliche Er- 
zeugung eines Ofens 250000 engl. Tonnen beträgt; einzelne 
Oefen haben schon 560000 Tonnen Besseinereisen hergestellt 
und arbeiten noch ent. Der durehschnittliche Koksverbrauch 
ist etwa 19 his 20 ‘Ctr bei neuen Oefen und 22 bis 23 Ctr 
dort, wo das Futter abzemutzt ist. 

Eine Nachricht aus Philadelphia sagt: »Eine gute Blas- 
dauer ist ungefähr 3 Jahre. Zur Zeit hat der beste Ofen 15” 
Rastwände und 30” obere Wände; beide sind mit Wasser- 
kühlung ausgestattet. Wir pflegten früher dicke Wände zu 
bauen ‘und allmihlich den Öfen. bis zur vollen Leistung zu 
bringen in dem Mafse, wie die 5 Fufs dicken Wände weg- 
brannten. Unser jetziges Verfahren ist, weiträumig (» large«) 
zu bauen, dünne W ände, welche mit Wasser gekühlt werden, 
zu gebrauchen und den Ofen in 10 Tagen “auf seine volle 
Leistung zu bringen. Bei sehr starkem "Betrieb finden wir, 
dass wir starke Bänder und Wasser im Ueberfluss cebrauchen 
müssen, wenn wir dünne Wände nehmen. Die Rastplatten 
geben unregelmäfsige Rastobertlichen und verursachen mehr 
oder weniger Rohgang. 

Ob die Ausmauerung neu ist, oder ob sie abgenutzt ist, 
darin finden wir keinen Unterschied, vorausgesetzt. dass man 
ausreichende Maschinen und Kessel hat, um die Luftzufuhr in 
dem Grade vornehmen zu können, wie der Ofen sich abnutzt. 


Es ist als Thatsache zu verzeichnen, dass unsere Oefen 
nicht eher auszehen, bis die Wände nachgeben und das Feuer 
durch die Wände bricht. Unsere Oefen nutzen sich mehr da- 
durch ab, dass Eisenstein und Koks die Wände abschleifen, 
als durch Schmelzung. Bei uns ist es immer ein Kampf 
zwischen dem Wasser von der Aufsenseite und dem Feuer 
von innen.« 

In einer Nachschrift sagt der Brief: »Wenn wir dicke 
Wände gebrauchen und der Ofen sich über die Leistungs- 
fähigkeit der Maschinen und Kessel erweitert, so vergröfsert 
sich “der Brennstoffverbrauch, und wir blasen aus.« 


Eine Nachricht aus Middlesboro sagt: »Früher, als wir mit 
schwacher Windpressung arbeiteten, hielten die Oefen 18 bis 
20 Jahre; jedoch seit Einführung höherer Pressungen ist die 
Lebensdauer auf 10 bis 12 Jahre zurückgegangen. “Der Koks- 
verbrauch ist bei Verwendung von Cleveland- Erzen ungefähr 
221/3 Ctr. 

Gewöhnlich ist der Koksverbrauch schr viel geringer, 
wenn das Futter neu ist. Er steigt mit der Abnutzung des 
Futters. Es ist indessen unmöglich, genaue Zahlen anzugeben. 
Neue Oefen haben manchmal nur 20 bis 21 Ctr verbraucht, 
während ältere Oefen manchmal 24 bis 25 Ctr verbrauchen. 


Die Abnutzung des Futters ist bei uns sehr unregelmäfsig, 
genau wie es auch bei Ihnen zu sein scheint. In manchen 
Fällen hat der Durchmesser um 3 Fufs zusenommen.« 


Eine Nachricht, ebenfalls aus dem Middlesboro-Distrikte, 
sart: »Wenn das Futter neu ist, gebrauchen wir 22 Ctr, vor 
dem Ausblasen 24 Ctr, jedoch wechseln diese Zahlen be- 
trächtlich, je nach der Güte der Koks, und wir bemerken 
dabei, dass die Güte bedeutend geringer ist, als es vor 20 
Jahren der Fall war.« 

Eine Nachricht aus Chicago sagt: »Wir berechnen eine 
jede Ausmauerung unserer Hochöfen. welche 5.8 m Dmr. bei 
24,4 m Höhe haben. auf ungelähr 350000 engl. Tonnen Er- 
zeurung. Wir haben aber Oefen in Thätiekeit, welche noch 
gut "arbeiten und beträchtlich ınehr als dies, g seleistet haben. 
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Einer hat schon 782000 t, ein anderer 524000 t geliefert. Die 
durchsehnittliche Tageserzeugung eines Hochofens dieser 
Grölse beträgt 350 t. 

Der Koksverbrauch für die erste Hälfte seiner Lebens- 
dauer ist etwa 1700 Pfd. Koks auf 2240 Pfd. Roheisen. Für 
die letzte Hälfte kommen wir auf 1800 Pfd. Koks bei der 
gleichen Roheisenmenge. Dies trifft zu, wenn ein Erz ge- 
braucht wird, welches 59 v. H. Eisen enthält. Beim Ausblasen 
tinden wir. dass der Ofen sich unregelmafsig bis zu 3 buts 
im Durchmesser erweitert hat. Der durchschnittliche Verbrauch 
eines ganzen Jahres beträgt 1581 Pfd. Koks für 2240 Pfd. 
Bessemer- Roheisen.« 


Hierauf erhält Hr. Ingenieur Fritz Lürmann jr. aus 
Osnabrück das Wort zu einem Vortrage über 


die neueren Fortschritte in der Flusseisen- 
erzeugung. 

Der Vortragende weist einleitend darauf hin, dass in der 
letzten Zeit Angriffe gegen die Güte des Flusseisens, nament- 
lich des in der basischen Birne hergestellten, gemacht worden 
sind, welche unbegriindete Beunruhigung in die Kreise der 
Verbraucher hineinzutragen und unsere Industrie nicht un- 
wesentlich zu schädigen "geeignet waren. Diese Angriffe fan- 
den in dem Lande statt, in welchem die Eifersucht der einzel- 
nen Nationalitäten unter einander fast ebenso zugespitzt ist, 
wie es dort die Ansichten über die Verwendung von Kon- 
verterflusseisen und Herdtlusseisen zu Konstruktionszwecken 
sind!) Um nun Unterlagen für die Beurteilung des Flusseisens, 
sowohl des basisch als des sauer hergestellten, zu gewinnen, 
hat der Vorstand des Vereines deutscher Eisenhüttenleute an 
43 der gröfsten deutschen Brückenbauanstalten und Schifts- 
werften, darunter auch an die Kaiserliche Marine, einen Frage- 
bogen gesandt. der in den weitaus meisten Fällen in der ent- 
gegenkommendsten Weise beantwortet worden ist. 

Naturgemafs sind die Fragen, welche sich auf das auf 
saurem Herd oder in der sauer zugestellten Birne erzeugte 
Flusseisen beziehen, nicht beantwortet worden, und zwar aus 
Mangel an Erfahrung, da saures Material — mit Ausnahme 
von Stahlformguss — in Deutschland nur in ganz beschränk- 
tem Mafse zum Brückenbau und Schiffsbau Anwendung findet. 

Aus den beantwortet eingegangenen Fragebogen ist er- 
sichtlich, dass 18,6 v. H. Klagen enthalten, und von diesen 
18,6 v. H. entfällt die Hälfte “auf Thomas- und Martin-Fluss- 
eisen zusammen, die andere Hälfte auf Martin-Flusseisen 
allein. In keinem Falle ist die Herstellungsart als 
Ursache dieser Klagen ins Feld geführt worden. 

Grofse Entdeckungen sind nicht augenblickliche Offen- 
barungen des Geistes, sondern Siege jahrelangen Nachdenkens 
und Versuchens über beängstigende Zweifel, sind Ergebnisse 
vielartiger Arbeiten: und misslungener Proben. Auch das 
Thomasverfahren hat diese Stufen durchgemacht; aber man 
darf schon heute sagen, dass deutscher Fleifs, deutsche Ge- 
wissenhaftiekeit und deutsche Wissenschaft ihm dazu ver- 
holfen haben, diese Zeit der hettigsten Angriffe, welche zum- 
teil durch den Kampf um das Dasein als Notwehr betrachtet 
werden können, siegreich zu überwinden. 

Das Thomasverfahren hat ebenso wie der basische Herd- 
ofenbetrieb Kinderkrankheiten überstehen müssen. Diese Kin- 
derkrankheiten sind zum grofsen Teil mit daran Schuld, wenn 
dem Flusseisen der Vorwurf der »Ungleichmäfsigkeit« ge- 
macht werden konnte. 

Noch im Jahre 1889, als der Vortragende in die Praxis 
eintrat, waren die Ansichten, welche untere Grenze der Gehalt 
des Roheisens an Mangan, Phosphor und Kohlenstoff nicht 
unterschreiten und welcher Gehalt an Kupfer, Schwefel und 
Arsenik der Güte des fertigen Flusseisens gefährlich werden 
könnte, sehr geteilt. Auch die Ansichten über die Menge des 
Kalkzuschlages auf die Einheit Phosphor waren verschieden. 
Sogar zröfsere Stahlwerke arbeiteten auf einfacher Schicht, 
d. h. sie bliesen nur am Tage. Morgens früh gingen dann 
die meisten Hitzen zu kalt, sodass, wenn auch nur vereinzelt, 
Schnabelkipper vorkamen, welche den geregelten Betrieb aus 
dein Gleise brachten. 

Die in den Kupolofen eingeblasene Windmenge wurde 
vermindert, da sieh die Erzeugung an flüssigem Roheisen 
dem Bedarf der Birnen anschmiegen musste, und die Zu- 
sammensetzung des flüssigen Roheisens wurde demgemals eine 
andere als bei glattern regelmäfsigem Gange Wenn dann 
mittags die Hitzen normal gingen, durfte nicht der Zeit- 
punkt verpasst werden, den Einsatz zu Ändern, um abends 
nicht zu heifsen Gang zu erhalten; denn damals waren die 
Einrichtungen, um Kalk und Schrott zuzusetzen, ohne die 
Gebläsemaschine stillzustellen, noch recht mangelhaft. Nicht 
selten waren auch die Betriebstörunsen, welche auf eine un- 
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zweckmäfsige Zusammensetzung des gebrannten — vielleicht 
sogar unvollkommen gebrannten — Dolomits und des Teers, 
und der richtigen Mischung beider zurückzuführen sind. Diese 
Störungen machten natürlich damals ihren verderblichen Ein- 
fluss auf die Güte des zu erzeugenden Flusseisens geltend. 
Da gewöhnlich die mit den Stahlwerken verbundenen Walz- 
werke mehr Flusseisen verbrauchten, als die Stahlwerke her- 
zustellen vermochten, und der Walzwerksingenieur fortwäh- 
rend nach Blöcken schrie, kam man in Versuchung, dem Walz- 
werk Güsse zu überweisen, deren Güte noch nicht durch 
chemische und physikalische Proben nachgewiesen war. Nach- 
träglich auf dem Lager dasjenige herauszusuchen, was diese 
Proben nicht bestand, war um so schwieriger, je bescheidener 
die Platz- oder Lagerverhältnisse waren. 


Die Unregelmäfsigkeiten der Betriebe waren um so ein- 
schneidender, je geringeres Fassungsvermögen die Birnen 
hatten, für welche zumteil dieselbe Gröfse und Form wie für 
das saure Bessemerverfahren beibehalten war. 


Die gröfsten Uebelstände aber wurden durch die Unzahl 
von verschiedenen Kokillen herbeigeführt; für jedes Profil 
hatte man andere Blockabmessungen und Blockgewichte. Ein 
Walzenbruch im Walzwerk wirkte panikartig im Thomaswerk. 


Die Herstellung eines gleichmäfsig guten Flusseisens ver- 
langt in allererster Linie einen gleichmäfsigen Betrieb. Des- 
halb ist die Frage gerechtfertigt: Inwiefern sind Fortschritte 
gemacht worden, um einen regelrechten gleichmäfsigen Betrieb 
im Thomaswerk zu gewährleisten ? 


Heute wird schon den Studenten auf der Hochschule ge- 
lehrt, dass man — selbst wenn Blöcke von 2000 kg gegossen 
werden — mit dem Phosphorgehalt nicht unter 1,8 v. H. 
gehen soll. 


Abbrandsrücksichten, viel mehr als Abnutzung des ba- 
sischen Futters machen einen möglichst niedrigen Silicium- 
gehalt im Thomasroheisen wünschenswert. 


Ein Schwefelgehalt von 0,055 e H macht sich nicht als 
schädlich bemerkbar. Auch die Angstmeierei vor einem zu 
hohen Kupfergehalt hat, gewiss zur grofsen Freude der Sieger- 
länder Hochöfen, ganz bedeutend nachgelassen. 


Mit einem Wort: Man weits heute genau, welche che- 
mische Zusammensetzung des Roheisens für das Thomasver- 
fahren am zweckmälsigsten ist. 


Aber welcher Hochofenmann vermöchte den Betrieb seiner 
Hochöfen so regelmäfsig zu führen, dass bei unmittelbarer 
Konvertirung die zulässigen Schwankungen nicht überschritten 
werden?! Diese Schwankungen werden durch Mischer ausge- 
glichen, die in Deutschland jetzt gewöhnlich mit einem Fassungs- 
vermögen bis zu 180 t aufgestellt sind. In Amerika ist man 
von 250 t Fassungsvermögen wieder auf 200 t zurückgegangen; 
auch dem Redner scheint letztere Zahl zweckmäfsig zu sein. 


In welcher Weise ein Mischer von 100 t ausgleichend wirkt, 
zeigt der Vortragende an mehreren Diagrammen, die ihm von 
Hrn. Generaldirektor Spannagel-Phönix in liebenswürdig- 
ster Weise zur Verfügung gestellt sind. Naturgemäfs ist die 
Mischung und Entschwefelung um so gröfser, je länger das 
Roheisen im Mischer bleibt. Dabei geht aber Wärme durch 
Ausstrahlung verloren, und ängstliche Leute könnten behaupten, 
man bekomme wohl der chemischen Zusammensetzung nach 
genügend gleichmäfsiges Eisen in den Konverter, aber Unter- 
schiede in den Temperaturen veränderten die Blasezeit ebenso, 
wie Unterschiede in der chemischen Zusammensetzung. Wo 
dieser Uebelstand sich bemerkbar machen sollte, wird man ihm 
leicht durch heizbare Mischer, welche in den Ver. Staaten 
vorherrschend sind, abhelfen können. 


Der Redner erläutert einen solchen Mischer, in den man 
auch noch Zusätze von Schrott, Sonntagsroheisen, Spiegeleisen 
und billigem Puddeleisen im festen Zustande geben kann, 
ohne Unzuträglichkeiten des abzustechenden Roheisens be- 
fürchten zu müssen. Ein aufzeichnendes Pyrometer giebt genau 
die Temperatur an, sodass es möglich ist, die Gas- und Luft- 
zufuhr dem Bedürfnis anzupassen. 

Während man bis vor einigen Jahren Einsätze von 7000 kg 
nahın, zieht man heute solche von 12000 kg bis 20000 kg vor. 
Durch Anwendung solch grofser Einsätze wird natürlich auch 
die Gleichmäfsigkeit gröflser. 


Die Fortschritte, welche auf Erzielung einer gleichmäfsigen 
Zusammensetzung und Temperatur des zu verblasenden Roh- 
eisens hinzielen, sind noch übertroffen durch die Verbesserungen 
in der Konstruktion der Birnen und durch die Sicherheit, mit 
welcher eine möglichst grofse Haltbarkeit der Böden und der 
Ausmauerungen erzielt worden ist. Eine Haltbarkeit im Monats- 
durchschnitt — bei 700mm Bodenhöhe — von 45 Hitzen und 
A mal soviel Hitzen für die Ausmauerung darf heute nicht mehr 
als höchste Leistung bezeichnet werden. 


Auch die Versensche Bodenstampfmaschine hat zu diesen 
Erfolgen nicht unwesentlich beigetragen. Ebenso ist das 
Brennen des Dolomits und die richtige Mischung von ge- 
branntem Dolomit und Teer durch die dabei gewonnenen 
praktischen Erfahrungen zu einer grofsen Vervollkommnung 
gelangt. Auch die Gefahr der Rückphosphorung, welche viel- 
leicht früher nicht unberechtigt war und häufig dem Thomas- 
Flusseisen als eigentümlich vorgeworfen wurde, ist auf gut 
geleiteten Werken verschwunden. 

Der regelmifsige Gang der Hitzen vermeidet bei geeig- 
neter Form der Birne Auswürfe und Ansätze in der Schnauze 
und ermöglicht ein fast reines Abgiefsen der hochphosphor- 
haltigen Schlacke. | 

Mehr als vorsichtige Leute machen die Phosphorsäure in 
der wenigen, in der Birne zurückbleibenden Schlacke noch 
durch Zusatz von gebranntem Kalk unempfindlich gegen die 
reduzirende Wirkung des Kohlenoxyds, welches sich bei dem 
Zusatz von Feuerungen in der Birne einstellen könnte. 

Am zweckmäfsigsten wärmt man das Ferromangan bis 
zur Rotglut vor. Die Arbeitsweise der Amerikaner, das Ferro- 
mangan in der Pfanne zuzusetzen, ist aus naheliegenden 
Gründen nicht zu empfehlen. 

Eine viel verbreitete Ansicht der Gegner des Thomas- 
Flusseisens geht dahin, dass es sofort in die Kokillen gegossen 
werden müsse. Bei regelrechtem Gange der Hitze kann je- 
doch das Flusseisen in der Birne nach dem Abgiefsen der 
Schlacke und nach dem Zusatz von festem, vorgewärmtem 
Ferromangan — ohne Gefahr späteren Einfrierens — 30 min 
stehen bleiben oder durch Bewegen der Birne gemischt 
werden. Die Erfahrung lehrt jedoch, dass in der Gleichmäfsig- 
keit des Stahles kein Unterschied zu bemerken ist, wenn man 
sich diese Zeitvergeudung leistet oder nicht. Das ist ja auch 
natürlich; denn besser gemischt kann der Stahl nicht werden, 
als wenn er in dickem, hochherunterfallendem Strahl in die 
Giefspfanne gekippt wird. 

us Analysen von Proben, nach verschieden behandelten 
Hitzen genommen, hat ein Unterschied in der chemischen Zu- 
sammensetzung nicht nachgewiesen werden können. 

Das Martin-Verfahren ist etwa 13 Jahre länger in An- 
wendung als das Thomas-Verfahren ; somit liegt nach Mehrtens 
ein Grund für seine anfängliche Bevorzugung schon in dem 
Altersunterschiede. 

Die Ausführungen Kinztl&s, dass der schnelle Verlauf 
des Thomas-Verfahrens gegenüber dem Martin-Verfahren nicht 
von Einfluss auf die Güte des erzeugten Flusseisens und dass 
die chemische Zusammensetzung und Güte des Einsatzes, wenn 
mit viel Schrott gearbeitet wird, beim Martin-Betriebe schwerer 
festzustellen sei als die chemische Zusammensetzung des Roh- 
eisens beim Thomas-Prozesse, ferner dass die Luft ein reineres 
Oxydationsmittel sei als Erz und Walzensinter, und dass aulser- 
dem auch die Unreinlichkeiten der Gase in ihren Verbrennungs- 
produkten auf das Flusseisen einwirken können, sind bis jetzt 
nicht widerlegt worden. 

Die Endbestimmung geschieht bei beiden Verfahren durch 
Entnahme von Vorproben, nach deren Bruchaussehen mit 
Leichtigkeit der Grad der Entphosphorung und der Härtegrad 
erkannt werden können. 

Im Martin-Betriebe werden gewöhnlich geringere Mengen 
erzeugt, und kleinere Betriebstörungen wirken natürlich an 
den viel einfacheren Betriebseinrichtungen weniger störend 
und nachhaltig als bei dem maschinell viel weniger einfach 
arbeitenden Thomas-Verfahren. 

Auch in dem Martin-Verfahren sind die Fortschritte ganz 
bedeutend zu nennen. Generatoren, Gasventile und viele Ver- 
besserungen der Oefen selbst haben den Betrieb vereinfacht 
und vor allen Dingen gröfsere Erzeugungen bei grofser Halt- 
barkeit der Oefen im Gefolge gehabt. 


Ein grofser Fortschritt scheinen dem Vortragenden für den 
Martin-Betrieb wendbare Oefen zu sein, da man bei grofsem 
Roheisenzusatz mit Leichtigkeit die Schlacke sowie die damit 
dem Roheisen entzogenen Unreinlichkeiten entfernen kann. 
Auch Unregelmäfsigkeiten, welche dadurch entstehen können, 
dass das Stichloch von selbst zu früh aufgeht, oder dass man 
andere Schwierigkeiten und dadurch Zeitverluste hat, somit 
nicht den gewünschten Gütegrad des Enderzeugnisses erhält, 
werden durch diese Einrichtung vermieden. 


Während in Deutschland die Ingenieure der Martinstahl- 
werke die Hitze, wenn sie fertig gemacht ist, so schnell wie 
möglich abstechen und unbeschadet der Güte des erzeugten 
Endproduktes 5 bis 6 Hitzen von 15t in 24 Std machen, sagt 
Hr. Oberingenieur v. Dormus: 

»Durch Verwendung eines von Oxyden möglichst freien 
Einschmelzmaterials sowie durch lange, bis zu 24 Std reichende 
Chargendauer ist man in der Lage, Qualitäten zu erzeugen, 
welche jenen des Tiegelschmelzens sehr nahe kommen«. 
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Es wäre nach Ansicht des Redners interessant, zu wissen, 
ob die Charge 24 Std in Giefshitze vor oder nach dem Zusatz 
stehen bleiben soll, ob Hr. v. Dormus diese Arbeitsweise selbst 
erfunden hat, wieviel Schrott und Roheisen er zu verarbeiten 
gedenkt, und ob seine Angabe auf Versuchen beruht. Solche 
Vorschläge sind nach Ansicht des Redners zu wenig hütten- 
männisch begründet, um ernsthaft genommen zu werden. 

Was der Mischer zwischen Hochofen und Birne oder 
Martin-Ofen bezweckt, nämlich Unabhängigkeit von Zeit und 
von wechselndem Gang der Hochöfen, das erreicht das Block- 
walzwerk mit den Durchweichungsgruben zwischen Stahlwerk 
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und Walzwerk. Schon aus diesem Grunde sollte das Block- 
walzwerk stets dem Stahlwerksleiter unterstellt werden. Die 
röfseren deutschen Stahlwerke arbeiten fast sämtlich mit 
lockwalzen; dadurch ist man in die höchst angenehme Lage 
versetzt, nur eine Sorte Kokillen nötig zu haben und den 
Wünschen .des Walzwerkes, was Abmessungen, Gewicht und 
Qualität anbetrifft, in sehr kurzer Zeit gerecht zu werden. 
Die Durchweichungsgruben bilden also einen Betriebsaus- 
gleicher und sollten nicht in zu geringer Zahl angelegt 
werden. 
(Schluss folgt) 


Bücherschau. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 

Jahrbuch des Deutschen Flotten-Vereines 1900. Vom 
Sekretariat des Deutschen Flotten-Vereines. Berlin 1900, Ernst 
Siegfried Mittler & Sohn. 697 S. 8° mit zahlreichen Abbildungen, 
Tabellen und Karten. Preis 4 A. 

(Neben reichhaltigen Angaben tiber die Finanzlage im Deutschen 
Reiche, den Aufsenhandel der bedeutendsten Länder und die Lauf- 
bahnen in der deutschen Kriegs- und Handelsmarine bringt das Buch 
eine übersichtliche Zusammenstellung der Abmessungen, Bewaffnung 
und sonstigen Angaben der Schiffe sämtlicher Kriegsmarinen der Welt. 
In weiteren Tabellen sind die Schiffe der deutschen Reedereien von 
mehr als 100 t Raumgehalt, sowie die deutschen Werften und Docks 
zusammengestellt. Besonders eingehend ist ein Artikel gehalten, der 
Zeugnis von der vielseitigen Thätigkeit der Kulturnationen auf dem 
Gebiete der Seefischerei ablegt. 

Den Schluss des Werkes bildet eine Sammlung von Skizzen der 
neueren Schiffsklassen der verschiedenen Kriegsmarinen. Die beige- 
fügten Uebersichtskarten über die Kabellinien, die deutschen Konsulate, 
Flottenstationen und die Postdampferwege in den Gewässern der alten 
und neuen Welt bieten eine wertvolle Zugabe des Jahrbuches.) 


Die Berechnung elektrischer Leitungen ins- 
besondere der Gleichstrom-Verteilungsnetze. Von 
E. Rohrbeck. Leipzig 1900, Oscar Leiner. 76 S. 8° mit 


24 Fig. und 3 Tafeln. Preis 2,50 A. 

(Die Berechnung der Gleichstromleitungen ist nach dem zulässigen 
Spannungsverluste, der zulässigen Temperaturerhöhung der Leiter und 
nach dem Werte der Energie und den jährlichen Kosten des Kupfer- 
materials durchgeführt.) 


Die neuere Landes-Topographie, die Eisenbahn- 
Vorarbeiten und der Doktor-Ingenieur. Von Dr. C. 
Koppe. Braunschweig 1900, Friedrich Vieweg & Sohn, 64 S. 
gr. 8°. 

‘(Verfasser behandelt die Frage, welche Anforderungen der Ingenieur 
im technischen Interesse an eine neue topographische Landesaufnahme 
zu stellen berechtigt ist, die namentlich auch für Eisenbahnvorarbeiten 
von grofser Wichtigkeit ist.) 


Papers on mechanical and physical subjects. 
Von Osborne Reynolds. Bd. 1, 1869 bis 1882. Cam- 
bridge 1900, University Press. 416 S. gr. 8° mit Fig. Preis 15 $. 


(Eine Sammlung der in verschiedenen Zeitschriften verstreuten 
Aufsätze des Verfassers aus den Jahren 1869 bis 1882.) 


Die städtische Wasserversorgung im Deutschen 
Reich, sowie in einigen Nebenländern. Von E. Grahn. 
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München und Leipzig 1898, Verlag von R. Oldenbourg. 
547 S. 4°. mit 460 Tabellen. Preis 26 Æ. 


(Das auf Anregung des deutschen Vereines von Gas- und Wasser- 
fachmännern bearbeitete Werk entbält aufgrund vieljähriger und ein- 
gehender Studien eine umfassende Uebersicht über die Entwicklung 
und den gegenwärtigen Stand der Wasserversorgung zunächst in 
Preufsen und behandelt mit aufserordentlicher Gründlichkeit und Voll- 
ständigkeit diesen wichtigen Zweig des städtischen Ingenieurwesens. 
Es sind aufser den Städten bis zu 3000 Einwohnern abwärts und den 
Kreisstädten, alle Orte, auch mit geringerer Einwohnerzahl, einbegriffen, 
die sich einer künstlichen Wasserversorgung erfreuen, sodass im 
ganzen Uber 816 Orte berichtet ist. Für die meisten Orte ist ein 
kurzes Bild der Vorgeschichte und der allmählichen Entwicklung ihrer 
Wasserversorgungsanlagen, sowie eine, soweit es ohne bildliche Dar- 
stellung möglich ist, in den technischen Einzelheiten eingehende 
Beschreibung ihres jetzigen Zustandes und ihrer Leistungsfähigkeit 
gegeben.) 


Festschrift der LXXI. Versammlung deutscher 
Naturforscher und Aerzte in München. 

(Die geschmackvoll ausgestattete und mit zahlreichen Abbildungen 
geschmückte Festschrift stellt sich die Aufgabe, die Entwicklung 
Münchens unter dem Einflusse der Naturwissenschaften während der 
letzten Dezennien darzulegen. Die Festschrift gliedert sich in die 
Abschnitte: Hygiene, Elektrotechnik, Brauereigewerbe und Kälte- 
industrie, und bringt von hervorragenden Vertretern der einzelnen Fach- 
gebiete — wir nennen die Namen v. Miller, Uppenborn, Linde — wert- 
volle Beiträge.) 


Graphische TabellezurBestimmung der Normal- 
profile von L-Trägern von Nr. 8 bis 30 und Nr. 30 
bis 55 bei 8 verschiedenen Belastungs- und Auf- 
lagerungsarten für 1000 kg/qem gröfste Biegungs- 
spaunung. Von L. A. Sanders. Amsterdam 1900, J. H. 
de Bassy. 

(Die in den beiden Tafeln in grofsem Mafsstab aufgetragenen 
Kurvenscharen ermöglichen bei gegebener Belastung und gegebener 
Art der Auflagerung sofort das entsprechende Trägerprofil abzulesen.) 


Das herrschende Schulsystem und die nationale 
Schulreform. Von E. Dahn. Kiel und Leipzig 1900, 
Lipsius & Tischer. 164 S. 8° Preis 2 Ar 


(Indem der Verfasser mit sachlicher Ruhe und Offenheit die 
Schäden unseres heutigen Schulsystems aufdeckt, kommt er zu dem 
Schluss, dass als Hauptmittel für eine Gesundung der betrachteten Zu- 
stände die Gleichberechtigung aller neunklassigen Schulen zu er- 
streben sel.) 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 

Sewage disposal at Sheffield, England. (Eng. Rec. 9. Juni 
1900 S. 543/44) Auszug aus einem Bericht des Stadtbauinspektors 
von Sheffield, Wike, betreffend die im Auftrage der Stadt gemachten 
Versuche über Abwässerreinigung mit oder ohne Kalkmilch. Aufgrund 
dieser Versuche und der Besichtigung einer grofsen Reihe ausgeführter 
Anlagen schlug Wike der Stadt Sheffield die Errichtung von Filtern 


ohne vorherige Reinigung der Abwässer durch Kalkmilch vor. Der 
hiernach ausgearbeitete Entwurf ist kurz besprochen. 
Beleuchtung. 
Elements of illumination. IV. Von Bell. (El. World-Eng. 


9, Juni 1900 S: 864/66*) Der Einfluss der Farbe der verschiedenen 


Lichtarten auf das Auge. 


D Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
ViertelJahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von BA pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Incandescent lamps. Von Willcox. Forts. (Journ. Franklin 
Inst. Mai 1900 S. 353/69*) Die vermehrte Verwendung und das bessere 
Verständnis in der Behandlung von Glühlampen. Die Fortschritte im 
Prüfen von Glühlampen. Schluss folgt. 


Bergbau. 


Durchteufung des 6,7 m mächtigen Schwimmsandes am 
Sollenauer Schachte Nr. I, bei 155,5m Teufe. Von Hoftich. 
(Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 9. Juni 1900 S. 297/300 mit 1 Taf.) 
Ausführliche Darstellung des Durchteufens einer Schwimmsandschicht 
unter Benutzung eines schmiedeisernen rechteckigen Senkkastens, der 
durch Schraubenwinden in den Sand eingepresst wurde. Allgemeines; 
Beschreibung des Senkkastens; der Einbau des Senkkastens und das 
Abteufen mit demselben; Leistung und Kosten. 

Nouvelle méthode de foncage. (Compt. rend. Soc. Ind. min. 
Mai 1900 S. 82/83*) Das Verfahren wurde beim Abteufen eines Schach- 
tes durch wasserführende Schichten angewendet, um ein Kohlenflötz 
zum zweitenmale anzuschneiden. Zu dem Zwecke wurden 2 Bohrlöcher 
von rd. 200 und 250 mm Dmr. bis zur Kohlenschicht niedergetrieben und 
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mit Röhren ausgekleidet. Das eine Bohrloch endigte in dem schon be- 
stehenden Schachte, das andere dicht daneben. Durch ein besonderes 
Bohrwerkzeug wurde nun innerhalb der Kohlenschicht eine Verbindung 
zwischen beiden Bohrlöchern hergestellt. Das beim Welterteufen des 
Schachtes in das eine Loch dringende Wasser wurde alsdann durch 
das neben dem Schacht liegende zweite Bohrloch mittels einer hohlen 
Bohrstange mit Kugelventil heransgepumpt. Die Bohrvorrichtung wird 
in eigenartiger Weise durch ein Kurbelgetriebe bethätigt, das mit 
dem die Bohrstange haltenden Seil verbunden ist. Eine Vorrichtung 
zum Herausziehen der ganzen Bohrstange bei Verstopfungen ist vor- 
gesehen. 

Ueber den Goldbergbau am Rondny bei Wlaschim in 
Böhmen. Von Götting. (Berg- u. Hüttenm. Z. 15. Juni 1900 S.283/85 
mit 1 Taf.) Geschichtliches über den böhmischen Goldbergbau im all- 
gemeinen und den aın Rondny im besonderen. Die geologischen Unter- 
grundverhältnisse, die Ausrichtung der Lagerstätten und die Erzvertei- 
lung. Schluss folgt. 

Note sur la perforatrice dlectrique Dulait-Forget. Von 
Cuvelette. (Bull. Soc. Ind. Min. 1900 Heft 1 S. 161/90* mit 2 Taf.) 
Der Gesteinbohrer diente zum Ausheben eines Quer-Stollens in den 
Bergwerken von Flaviac bei Privas. Es besteht aus einem 1,5 pferdigen 
Gleichstrommotor mit gemischter Bewicklung, einer biegsamen Welle 
und der Bohrvorrichtung selbst. Die Bohrspindel wird von Hand ge- 
dreht und vorgeschoben. Die 75 mm langen Stofsbewegungen werden 
von einer Feder ausgeführt, die von der biegsamen Welle des Motors 
aus unter Zwischenschaltung eines Zahnradgetriebes und einer nach- 
giebigen Kupplung durch einen Daumen mit 420 Min.-Umdr. gespannt 
wird. Darstellung der Konstruktionseinzelheiten. Leistung und Wir- 
kungsgrad der Maschine. Vergleich mit Luftdruck-Gesteinbohrern. Ver- 
besserungen an einem Gesteinbohrer von Dulait-Forget neuerer Bauart. 
Einrichtung einer Anlage mit 3 Bohrern. Die elektrische Kraftüber- 
tragung. Erfolge. Betriebsergebnisse in Flaviac. 


Dampfkraftanlagen. 


Die Parsons-Dampfturbine. (Schweiz. Bauz. 16. Junt 1900 
S. 257* mit 1 Taf.) Ergänzung des in Zeitschriftenschau vom 28. Juni 
erwähnten Aufsatzes durch einen Längsschnitt der Turbine und cine 
Tafel, die Dampfturbinen-Dynamo der Stadt Elberfeld darstellend. 

Prime movers at the Paris exhibition. II. (Engincer 
15. Juni 1900 S. 607/08*) Die de Lavalschen Dampfturbinen. Tabellari- 
sche Zusammenstellung von Einzelheiten der verschiedenen Baugröfsen. 

The Paris Exhibition electric power station. (Engng. 
15. Juni 1900 S. 775/78*) Darstellung der 3000 pferdigen stehenden 
Verbundmaschine der Société Francaise de Construction Mécaniques in 
Douai. Die Maschine hat 818 und 1626 mm Cyl.-Dmr., 1220 mm 
Kolbenhub und läuft bei 12 Atm Eintrittspannung mit 75 Min.-Umdr. 
Sie treibt einen zwischen beiden Cylindern aufgestellten Drehstrom- 
erzeuger der französischen Thomson-Houston-Gesellschaft. 


Eisenbahnwesen. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. Die deutsche Kol- 
lek tivausstellong von Lokomotiven. Forts. (Glaser 15. Juni 
1900 S. 238/45* mit 2 Taf.) 3/g-gekuppelte Schnellzuglokomotive mit 
Vorspannachse, ?/; - gekuppelte Personenzug-Tenderlokomotive, ?/3-ge- 
kuppelte 50 pferdige Tenderlokomotive mit 600 mm Spurweite, sämtlich 
von der Lokomotivfabrik Kraufs & Co. A.-G. in München. Forts. folgt. 

Amerikanische Lokomotiven in Europa. Von Richter. 
(Dingler 16. Juni 1900 S. 376/84*) Güterzuglokomotiven der Baldwin- 
Werke für die englische Grofse Nordbahn, die Midlandbahn und die 
Zentralbahn. Güterzuglokomotive der Schenectady -Werke für die Mid- 
landbahn. Tenderlokomotive der Cooke-Werke für die Barry-Eisenbahn. 
+',-gekuppelte Tenderlokomotive der Cooke-Werke für die Port Talbot- 
Bahn. Schnellzuglokomotive der Baldwin-Werke für die französische 
Staatsbahn. Tenderlokomotive der Richmond-Werke für die schwedische 
Staatsbahn. 

Caledonian railway passenger locomotives. Schluss. 
(Engng. 15. Juni 1900 8. 771/72*) Betriebsergebnisse von verschie- 
denen Lokomotiven der beschriebenen Bauart. S. Zeitschriftenschau 
v. 2. Juni 1900. 

Versuch mit Stofsfangschienen auf der Linie Wien- 
Salzburg der österreichischen Staatsbahnen. Von v.Fischer- 
Ziekhartburg. Schluss. (Organ 1900 Heft 5 8. 99/105 mit 1 Taf.) 
Beobachtungen an den einzelnen Teilen der Stofsfangausrtistung: an der 
Stofsfangschiene, dem Füllstück, den Kupplungschrauben und den Keil- 
unterlagplatten. Der Verfasser empfiehlt, in der Anwendung der Stofs- 
fangschiene grofse Vorsicht zu gebrauchen. 

Verwendung von laut schallenden Fernsprechern zur 
Ansage der Gleiswege bei Ablaufbergen. Von Neumann. 
(Organ 1900 Heft 5 S. 110*) Die von Siemens & Halske gelieferten 
Ferosprecher lassen die einzelnen Worte noch auf eine Entfernung von 
einigen Metern vom Schalitrichter deutlich verstehen. Sie dienen dazu, 
dass der Verschiebemeister den Streckenwärtern die Gleisnummer für 
die ablaufenden Wagen mitteilt. Die einzelnen Geräte sind in einem 
gusseisernen Gehäuse wasserdicht eingeschlossen, das auf einer Säule 


verstellbar aufgestellt ist. Der Wecker ist aufserhalb des Gehäuses 
angebracht. 

. Selbstthätige Blockteilungen. (Organ 1900 Heft 5 S.113/16) 
Wiedergabe zweier Berichte an den Ausschuss des Internationalen Eisen- 
bahnkongresses. Der Bericht von Carter behandelt die Einrichtungen 
in Amerika, wo im Jahre 1899 6496 selbstthätige Arm- oder Scheiben- 
signale im Betriebe standen. Die Signale werden meist durch den 
Schienenstrom der gegen einander isolirten Blockstrecken oder durch 
unmittelbar wirkende Batterien bethätigt. Statistische Uebersicht tiber 
die einzelnen Signaleinrichtungen. Bezeichnungen für die Zugdeckung- 
signale. Der Bericht von Cossmann über alle übrigen Eisenbahnländer 
zeigt, dass aufserhalb Amerikas die selbstthätigen Blocksignale nur 
wenig angewendet werden. Besprechungen der vorhandenen Einrich- 
tungen, ihrer Erfolge und der an sie zu stellenden Anforderungen. 

Kohlenschuppen der Lehigh-Valley-Bahn für 600 t 
Vorrat. (Organ 1900 Heft 5 8, 116/17*) Der von der Link - Belt- 
Engineering Co. gebaute Schuppen liegt so hoch, dass man unter 
die Bodenöffnungen Wagen fahren kann, um sie zu beladen. Die Wagen 
fahren sodann auf eine quer tiber den Hauptgleisen errichtete Brücke 
mit Ladetaschen. Die Kohlen werden dem Schuppen auf die Weise 
zugeführt, dass Wagen mit Bodenklappen auf die Gleise unter dem 
Schuppen fahren und unter den Gleisen befindliche Kohlentaschen füllen. 
Aus diesen werden die Kohlen alsdann mittels Förderkette auf ein wage- 
rechtes Förderband gehoben und durch letzteres im Schuppen verteilt. 
Darstellung der Einzelheiten der Gesamtanlage und des Betriebsganges. 


Eisenhüttenwesen. 


Talbots kontinuirlicher basischer Flammofen - Stahl- 
prozess. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 9. Juni 1900 S. 301/03) 
Auszügliche Wiedergabe des von Talbot auf der Maiversammlung des 
Iron and Steel Institute in London gehaltenen Vortrages. 

Die neue Hochofenanlage »Columbus<«, Von Lürmann. 
(Stabl u. Eisen 15. Juni 1900 S. 639/40*) Kurze Beschreibung der in 
Zeitschriftenschau v. 26. Mai 1900 erwähnten Hochofenanlage. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Norvals Pont bridge. (Engng. 15. Juni 1900 S. 775*) Die 
im Kriege zerstörte Brücke tiher den Orange-Fluss hatte 3 mittlere 
Bogen von 41,5 m Länge, die in den Fluss gestürzt worden waren. Die 
Pfeiler waren stehen geblieben. Die Brücke wurden von den englischen 
Pioniren und Eisenbahntruppen in der Weise wieder hergestellt, dass 
3 von den Landbogen unter teilweiser Hinzufügung von Neukonstruk- 
tionen auf die Strompfeiler gesetzt wurden. Die Landpfeiler wurden 
alsdann durch Bogen einer von den Engländern mitgeführten tragbaren 
Eisenbahnbrücke überspannt. Der Wiederaufbau der Brücke dauerte 
etwa 6 Wochen. 

The Bellefield stone arch bridge, Pittsburg. (Eng. Rec. 
9. Juni 1900 S. 540/41*) Die Brücke ist 104 m lang bei 26 m gröfster 
Breite; der nach einem Kreise mit 29 m Halbmesser gekrümmte Stein- 
bogen hat 48 m Spannweite und 11m Pfellhöhe. Beschreibung der Auf- 
stellungsarbeiten mit besonderer Berücksichtigung des Lehrgerüstes. 

Ueber die Zulässigkeit der Verwendung des Thomas- 
flusseisens zu Brückenkonstruktionen. (Oesterr. Z. Berg- u. 
Hüttenw. 16. Juni 1900 S. 310/11) Ergebnisse der Beratungen des 
vom Oesterreichischen Ingenieur- und Architektenverein eingesetzten 
Ausschusses. 

Die Standfestigkeit von Brücken auf Pendelsäulen. 
Von Mantel. (Zentralbl. Baue, 20. Juni 1900 S. 289/91*) Der Ver- 
fasser untersucht die Beanspruchungen, die der Windverband der Brücke 
durch Schiefstellung der Pendelsäulen erleidet. Bemerkenswert ist das 
Ergebnis, dass auch bei ursprünglich genau senkrechter Stellung der 
Siulen die Tragfähigkeit des Bauwerkes eine Grenze hat, die von den 
Abmessungen des Windverbandes abhängt. 


Elektrotechnik. 


Usine électrique de la Compagnie ste Triphase« a 
Asniéres (Seine). (Génie civ. 9. Juni 1900 S. 89/97* mit 4 Taf.) 
Das Elektrizititswerk erzeugt Dreiphasenstrom von 5000 V und 25 Pe- 
rioden, der in Paris an den Verteilatellen in Gleichstrom umgeformt 
wird. Das Werk besteht aus zwei von einander unabhingigen Teilen 
von je 10000 KW Leistung. Es sind 80 Röhrenkessel mit je 2 Siedern 
aufgestellt. Die zum Antrieb von 1000 KW-Dynamos dienenden Drei- 
fach-Expansionsmaschinen haben 660, 1000 und 2 x 1100 mm Cyl.-Dinr. 
Sie sind als liegende Tandemmaschinen gebaut und treiben den zwischen 
ihren beiden Cylinderpaaren angeordneten Drehstromerzeuger mit 70 Min.- 
Umdr. an. Zwei weitere stehende Verbundmaschinen sind je mit einem 
Gleichstrom- und einem Drehstromerzeuger von 150 KW gekuppelt, 
von denen der erstere als Erregermaschine dient. Ausführung der Ge- 
bäude- und Maschinengriindungen, der Speisewasserleitung und der Hoch- 
bauten. 

The Jaques-Cartier Water Power Company. (El. World- 
Eng. 9. Juni 1900 S. 861/62*) Das Kraftwerk nutzt ein Gefille des 
St. Gabriel-Flusses von 6,1 m aus. Das Wasser wird dem Werk 
durch zwei etwa 82,5 m lange Rohre von rd. 4 m Dmr., zuge- 
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führt. Die von der Westinghouse Electric Co. erbaute Anlage um- 
fasst zwei von Morgan Smith-Turbinen mit 150 Min.- Umdr. ange- 
triebene Drehstromerzeuger von je 750 KW bei 2000 V Spannung 
und 60 Perioden. Den Erregerstrom liefern 2 von Turbinen mit 350 
Min.-Umdr. angetriebene vierpolige Gleichstromdynamos von 37,5 KW 
bei 125 V. Der Strom wird mittels 2x3 in Dreieck geschalteten 
Transformatoren mit Oelkühlung auf 20000 V Spannung gebracht und 
nach der nahe bei der Stadt Quebec gelegenen 29 kın entfernten Unter- 
station geleitet. Hier wird die Spannung wieder auf 2200 V erniedrigt. 
Der Strom wird sodann in einer Verteilstelle in der Stadt selbst auf 
die Verteilspannung von 220 V umgeformt. 


Central stations in the south. I. Von Key. (El. World-Eng. 
9. Juni 1900 S. 862/64*) Das Elektrizitätswerk der Montgomery Light 
& Power Co. mit 6 Heine-Kesseln für je 2000 PS, 3 eincylindrigen 
Corliss - Maschinen von 1066, 610 und 813 mm Cyl.-Dmr. sowie 508, 
1220 und 1220 mm Kolbenhub. Die Dampfinaschinen treiben mittels 
Riemen eine 38 m lange Vorgelegewelle an, von der aus fünf 62 KW-, 
eine 110 KW- und eine 100 KW-Maschine für Kraftzwecke, 3 Mono- 
eyelie-Dynamos von 150 KW, 3 Bogenlichtmaschinen für 6,6 Amp 
und 1 Bogenlichtmaschine für 9,6 Amp angetrieben werden. 


Die elektrische Kraftübertragung auf grofse Entfernun- 
gen. (Z. f. Elektrot. Wien 17. Juni 1900 S. 807/08) Auszügliche 
Wiedergabe des von Forbes vor der Institution of Electrical Engineers 
in London gehaltenen Vortrages. S. Zeitschriftenschau v. 2. Juni 1900. 


Die Elektrizität auf der Pariser Weltausstellung. 
Dreh- und Wechselstromgenerator des Helios, Elektrizi- 
täts-A.-G. (Elektrot. Z. 21. Juni 1900 S. 499/502*) Die Maschine 
leistet als Drehstromerzeuger 3000 Kilovoltampére und ist nach der 
Seottschen Schaltung mit einer Hauptphase für 2000 und einer Hülfs- 
phase für 1500 Kilovoltampére gewickelt. Bei gemischter Belastung 
kann sie gleichzeitig 1200 Kilovoltampére Wechselstrom und 1500 Kilo- 
voltampére Drehstrom abgeben. Die Klemmenspannung beträgt 2000 
bis 2200 V bei 50 Perioden, 71,5 Min.-Umdr. und 84 Polen. Durch 
Schaltung der einzelnen Wicklungskreise in Reihe kann die Spannung 
auf 3000 und 6000 V erhöht werden. Der 76 t schwere Magnetkörper 
hat 8 m &ufseren Dmr. und besteht aus einem durch Blechwände ver- 
stärkten, gusseisernen Schwungrade mit angeschraubten runden Stahl- 
polen. Letztere sind mit blankem Kupferband hochkantig bewickelt. 
Der Ankerblechkörper hat 4 Luftschlitze und 8 Nuten für jeden Pol. 
Das gusseiserne Ankergehäuse besteht aus 4 Teilen. Die Erreger- 
maschine ist eine normale 6 polige Gleichstromdynamo von 50 KW bei 
110 V und 240 Min.-Umdr. und ist mit einer stehenden Verbund- 
maschine von Schichau gekuppelt. 


Oesterreichische elektrische Industrie auf der Pariser 
Weltausstellung 1900. Dreiphasen-Dampfalternator von 
der Elektrizitäts-Aktiengesellschaft vorm. Kolben & Co. in 
Prag -Vysotcan. (Z. f. Elektrot. Wien 17. Juni 1900 S. 304/06*) 
Die Drehstrom-Schwungradmaschine hat 64 Pole und leistet mit 94 Min.- 
Umdr. und 8000 V Spannung 825 KW bei induktiver Belastung. Sie 
wird von einer liegenden Tandem-Verbunddampfmaschine der Firma 
Carels fréres in Gent angetrieben und von einer unmittelbar gekuppel- 
ten 6 poligen Gleichstromdynamo erregt. 


Ueber den Einfluss der Linie auf den Gang synchroner 
Maschinen. Von Eichberg. (Z. f. Elektrot. Wien 17. Juni 1900 
S. 301/04*) Der Verfasser untersucht anhand des bekannten Vektor- 
diagrammes einen Wechselstromkreis, der nur aus Generator, Linie und 
Motor besteht, zunächst unter der Bedingung, dass die elektromotorische 
Gegenkraft des letzteren gleich bleibt. Die aus dieser Untersuchung 
abgeleitete zeichnerische Darstellung der vom Motor aufgenommenen 
und der vom Generator abgegebenen Leistung lässt den Einfluss von 
Aenderungen im Ohmischen oder induktiven Widerstand in einfacher 
Weise erkennen. Forts. folgt. 


Akkumulatoren von den Akkumulatoren-Werken System 
Pollak, Zweigniederlassung Wien. (Z. f. Elektrot. Wien 17. Juni 
1900 S. 306/07) Die Herstellung und Formirung der Platten. Ak- 
kumulatoren für langsame und rasche Entladung. Die von der Firma 
in Paris ausgestellten Gegenstände. 


Ueber die Ladung von Akkumulatoren bei konstanter 
Spannung. Von Heim. Schluss. (Elektrot. Z. 21. Juni 1900 S. 504/07) 
Ergebnisse der Versuche von Cahen und Donaldson. Abnutzung der 
Platten. Zusammenfassung der Ergebnisse. 


The use of aluminium line wire and some constants for 
transmission lines. Von Perrine und Baum. (El. World-Eng. 
1. Juni 1900 S. 866/68) Die Vor- und Nachteile der Verwendung von 
Aluminium für Leitungen werden anhand des Beispleles einer 69 km 
langen Strecke auseinandergesetzt. Vorschriften über die Ausführung 
von Aluminiumleitungen. Bericht über ältere Leitungen aus Aluminium- 
.drähten 


Elektrischer Indikator zur Bestimmung der relativen 
Kurbellage laufender Maschinen. Von v. Kowaleff. (Elektrot. 
2. 21. Juni 1900 S. 502/03*) Es ist häufig erforderlich, dass bei 
parallel arbeitenden Wechselstromerzeugern die Kurbellage der ver- 
schiedenen Antriebsmaschienen in jedem Augenblick die gleiche ist, 


. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


oder dass die Kurbeln in einem bestimmten Winkel gegen einander 
versetzt sind. Um dies erkennen zu können, wird an jeder Antriebs- 
maschine ein Umschalter angebracht, der in den Stromkreis eines 
besonders abgeglichenen Strommessers eingeschaltet ist. Die Umschalter 
werden so eingestellt, dass der Strommesser bei richtiger Kurbellage 
der einzelnen Wellen einen gleichmäfsig grofsen, beim Zurtickbleiben 
einer Maschine aber einen kleineren Ausschlag zeigt. Darstellung von 
Einzelheiten und der Wirkungsweise der Vorrichtung. 

Die Gefahren der Elektrizität. X. Die Blitzableiter- 
frage. (Deutsche Bauz. 16. Juni 1900 S. 295/99) Wiedergabe eines 
Entwurfes zu Leitsätzen des elektrotechnischen Vereines über den Schutz 
der Gebäude gegen den Blitz. Erörterung eines Blitzschlages an einem 
Fabrikgebäude in der Nähe von Karlsruhe. Kritische Besprechung des 
Entwurfes. 

Conditions of electrolytic corrosion in Brooklyn. Von 
Sheldon. (El. World-Eng. 9. Juni 1900 S. 868/70) Die Strafsen- 
bahnen von Brooklyn verbrauchen in der Zeit des lebhaftesten Be- 
triebes etwa 47000 Aınp. Die Schienenrückleitungen sind gut imstande, 
trotzdem entfällt ein grofser Teil des rückfliefsenden Stromes auf die 
zahlreichen Gas- und Wasserleitungen. Der Verfasser stellte eingehende 
Messungen an, um den Widerstand dieser Röhrennetze zwischen den 
Elektrizitätswerken und den Verbrauchsstellen zu bestimmen. Er er- 
hielt solche Ergebnisse, dass nach seiner Meinung der durch die Röhren 
fliefsende Strom eine viel zu geringe Stromdichte hat, um elektrolytisch 
zerstörend wirken zu können. 


Erd- und Wasserbau. 


The Bates dredge for Calcutta. (Eng. Rec. 9. Juni 1900 
S. 545/46*) Nach den Plänen von Lindon W. Bates erbauter Saugbagger. 
Die üufseren Abmessungen des Baggerschiffes sind: Länge zwischen den 
Loten 38 m, gröfste Breite 9 m, Raumtiefe 2,7 m. 

La traction électrique des bateaux sur les canaux d’Aire 
et de la Deüle. Von Genard und Chenu. (Ann. Assoc. Ing. de 
Gand Jan./März 1900 S. 61/73* mit 1 Taf.) Der Schiffahrtweg von der 
Stadt Béthune bis zur Schelde; sein Verkehr; Angaben tiber den Treidel- 
dienst. Elektrische Schleppschiffahrt auf dem Kanal von Aire bis zur 
Deüle; die behördlichen Vorschriften; die Kraftwerke und die Leitung; 
die elektrischen Lokomotiven; der Schleppbetrieb. Die Zukunft der 
elektrischen Schleppschiffahrt. l 

Le port d’escale de Zeebrugge. Von Piens. (Ann. Assoc. 
Ing. de Gand Jan./März 1900 S. 23/32* mit 2 Taf.) Kurze Beschreibung 
des Nothafens. S. a. Zeitschriftenschau v. 10. Juni und 15. Juli 99. 

Dry dock with steel caisson foundations at the port of 
Toulon, France. (Eng. News. 7. Juni 1900 S. 379/81 mit 1 Taf.) 
Das Dock sollte ursprünglich 150 m lang werden und auf einen einzi- 
gen grofsen rechteckigen Senkkasten gegründet werden. Nachtriglich 
entschloss man sich noch ein Stück von 35 m Länge anzufügen und 
dieses auf einem zweiten Senkkasten zu gründen. Der Senkkasten 
wurde über einer besonderen Grube zusammengesetzt und dann an die 
Stelle geflöüfst, wo das Trockendock gebaut werden sollte. Die Aus- 
schachtarbeiten; der Zusammenbau des Senkkastens; das Versenken - 
desselben; die Arbeiten unter Wasser; die Verlängerung des Docks. 


The Eberhardt automatic sand mixerand sifter. (Iron Age 
7. Juni 1900 S. 1*) Darstellung einer elektrisch angetriebenen fahrbaren 
Sandmisch- und Siebmaschine. Der Elektromotor arbeitet mittels 
Schnecke und Schneckenrad auf die Siebwelle. Zu beiden Seiten des 
Schneckenrades liegt je ein Sieb. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


The Campbell oil engine. (Engng. 15. Juni 1900 8. 794*) 
Die 13 pferdige Maschine hat 241 mm Cyl.-Dmr., 457 mm Kolbenhub 
und macht 210 Min.-Umdr. Es wird über Versuche berichtet die bei 
halber, normaler und 4ufserster Belastung der Maschine gemacht wurden. 
Sie verbrauchte für 1 PSe-Std bei 8,58 PS. 0,44, bei 14,95 PS. 0,383 
und bei 17,68 PS. 0,354 kg Petroleum. 


Rapport sur les essaisecffectuées les 20. et 21. mars 1900 
sur un moteur 4 gaz de 600 chevaux du systéme Delamare- 
Deboutteville et Cockerill, alimenté par les hauts-fourneaux 
de la Société Anonyme John Cockerill, à Seraing. Von 
Hubert. (Rev. univ. Mines Mai 1900 S. 156/88) Die Versuche an 
der in Zeitschriftenschau vom 3. Februar erwähnten Gasmaschine sind 
eingehend beschrieben. Die Maschine wurde am ersten Tage mittels 
Pronyschen Zaumes gebremst. Bei einer Leistung von 561 bis 670 PS. 
hatte sie einen mechanischen Wirkungsgrad von 71 bis 81 pCt und einen 
thermischen von rd. 27 pCt. Am zweiten Tage trieb sie das mit ihr 
gekuppelte Gebläse an. Sie wurde bis auf 903 PS; belastet bei 720 Pä, 
Gebliseleistung und 2,890 cbm Gasverbrauch für 1 PSe, entsprechend 
einem mechanischem Gesamtwirkungsgrad von 79 pCt. 


Gasbereitung. 


Ueber den gegenwärtigen Stand der Destillations- 
kokerei und deren Beziehungen zur Gasindustrie. Von Wie- 
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chell. Schluss. (Journ. Gasb.-Wasserv. 16. Juni 1900 S. 461/64) Die 
Ammoniakgewinnung. Verarbeitung des Ammonlakwassers zu Ammon- 
sulfat. Die Gewinnung des Cyans und des Benzo's. Die Verwendung 
von Gasüberschüssen. : 

Le gaz Riché et ses applications. Von Aulmont. (Rev. 
ind. 9. Juni 1900 S 217/18* mit 1 Taf.) Kurze Darstellung eines Gas- 
ofens mit 6 senkrechten Retorten für trockene Destillation von Holz. 
Angabe über die Zusammensetzung und den Helzwert des erzeugten 
Gases. Anwendung des Gases in Betrieben, die hohe Temperaturen 
erfordern. Die Verwendung des Gases in Gasmotoren. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Exkursion am 21. Juni in das Müllersche Volksbhad. 
(Bayr. Ind.- u. Gew DL. 16. Juni 1900 S. 185/88*) Das noch im Bau 
becriffene Müllersche Volksbad in München bedeckt eine bebaute Grund- 
fläche von nahezu 4000 qm. Es enthält ein Schwiminbad für Männer 
und ein solches für Frauen, ein Dampf- und römisch-irisches Bad, zu- 
saınmen 102 Wannenbäder für Männer und Frauen und ein Brausebad. 
Das Volksbad wird mit Zentraldampflieizung und Lüftung versehen und 
elektrisch beleuchtet. Der gesamte erforderliche Dampf wird dem nahe- 
gelegenen Muffat-Elektrizitätswerk entnommen. 

Preisentwürfe für Volksbiäder Schluss. (Gesundhtsing. 
15. Juni 1900 S. 171/74*) Entwurf einer kleinen freistehenden Anstalt 
von Vogel, einer ebensolchen von Kritzler, einer kleinen eingebauten 
Anstalt von Grove und einer ebensolchen von Luthardt. Schlussfol- 
gerungen aus den eingereichten Entwürfen. 


Giefserei. 


Giefspfannenwagen für 20000 kg Pfanneninhalt. (Stahl 
u. Eisen 15. Juni 1900 S. 643/47*) Beschreibung eines dampfhydrau- 
lischen und eines elektrisch betriebenen Giefspfannenwagens, die von 
der Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft vormals Moritz Tigler in Mei- 
derich für die Rombacher Hütte gebaut wurden. Der dampfhydrauli- 
sche Wagen trägt am hinteren Ende einen Heizrohrkessel, der die 
stehende Drillings-Tauchkolbenpumpmaschine und eine zum Fahren des 
Wagens dienende Zwillings-Kehrmaschine mit Dampf versicht, Am vor- 
deren Ende steht eine Stahlsäule, die von einem durch eine Stopfhüchse 
abgedichteten auf- und abgehenden Presswassereylinder umgeben Ist. 
Dieser Cylinder ist fest verbunden mit dem Ausleger, der die Ein- 
richtungen zum Schwenken und die zum Verschieben und Kippen 
der Pfanne, sowie diese selbst trägt. Zur Bedienung sind 2 Mann er: 
forderlich. Der elektrische Giefspfannenwagen baut sich wesentlich 
einfacher auf. Er ist mit 4 gekapselten Hauptstrommotoren der Union 
Elcktrizitäts-Gesellschaft ausgerüstet Der zum Fahren dienende Motor 
ist in dem Untergestell des Wagens angeordnet. Der Motor zum Heben 
und Senken des Auslegers, der Schwenkmotor und der Motor zum Ver- 
schieben und Kippen der Pfanne sind samt den zugehörigen Fahr- 
schaltern und Anlasswiderständen, sowie dem Schaltbrett auf dem Aus- 
lezer selbst aufgestellte Zur Bedienung genügt ein Mann. 


Hebezeuge. 


Exposition de 1900. Les tapis élévateurs A mouvement 
continu. Von Nelson-Uhry. (Rev. ind. 9. Juni 1900 S. 218;20%) 
Nach kurzer allgemeiner Besprechung der schiefen Ebenen zur Personen- 
beförderung auf der Pariser Weltausstellung, wird im besonderen der 
von der Firma Granddemange gelieferte geneigte Aufzug, Bauart Cance, 
eingehend beschrieben. Die Vorzüge dieser Bauart bestehen in geringem 
Raumbedarf und in der grofsen Steitigkelt des Förderbandes, das durch 
(Gallsche Lederketten, die nach Art der Gliederriemen angeordnet sind, 
unterstützt wird. Zur weiteren Unterstützung der Auftrittbretter dient an 
jeder Seite eine eiserne Gallsche Kette. Ein Elektromotor arbeitet unter 
Awischenschaltung einer Riemen-, Zahnrad- und Kettenübertragung auf 
die obere Trommel, Der Kraftbedarf für einen Aufzug mit 6 ın Hub- 
hehe beträgt bei Leerlauf höchstens 3 PS, bei 1800 stündlich befor- 
derten Personen höchstens 6 PS. Diese Bauart ist In mehreren Aus- 
tührungen auf der Ausstellung vertreten und soll sieh vorzüglich be- 
wahres. 

Temperley transporting plant at Sfax. Sehluss. (Engng. 
15. Juni 1900 S. 778 mit 1 Taf.) Konstruktion und Wirkungsweise des 
Forderkorhes, 

Heizung und Liiftung. 

Ueber Gasheizung. Von Nicolaus. Schluss. (Gesundhtsing. 
15. Juni 1900 S. 169/71) Sämtliche Gasleitungen sollen von der 
Strafsenrohrleitung an bis zu den Gasmotoren unmmnantelt werden. 
Die Aufsichtsbeamten von Gasleitungen sollen mit ihrer Aufgabe hin- 
reichend vertraut sein. Der Verfasser behandelt zum Schluss die Ver- 
brenuungsgase in gesundheitstechnischer Hinsicht, wobei er entwickelt, 
das» die Verbrennungsgase nicht mehr als '5 pCt Kohlensäure enthalten 
dürfen. Er hält deshalb die Hamburger Polizeiverordnung, die für Gas- 
eiurichtungen von mehr als 500 ltr stündlichem Gasverbrauch Rauch- 
abzüre anzulegen verfügt, für gerechtfertigt. 

»Olymp«, neueste Lüftungs-, Heizungs- und Kühlein- 
richtung, System M. Kugler. Von Klinger. (Gesundhtsing. 15. Juni 
1990 S. 174/76*) Die für den kleinen Saal der hauptstädtischen 
Redoute in Budapest und für die Hoflogen und Nebenräume des kgl. 
Schauspielhauses zu Berlin ausgeführte Vorrichtung führt den betreffen- 


den Räumen frische erwirmte oder gekühlte Luft zu. Die Anlage 
besteht hauptsächlich aus mindestens 2 grofsen Luftglocken, die in 
Wasser geführt werden ‘und einen inneren eylindrischen Behälter 
umfassen. Von dem Boden des letzteren gehen die Saug- und Druck- 
leitungen aus. Die Luft wird durch das mittels Motoren bewirkte ab- 
wechselnde Heben der Glocken angesaugt, durch deren Eigengewicht 
in die Erwärm- oder Abkühlkammern und sodann in die Verteilrohre 
gedrückt. Unter Anwendung von trockenen Luftschächten oder Blase- 
bilgen kann das Verfahren auch für Eisenbahnen und Schiffe ver- 


“ wendet werden. 


Hochbau. 


The seventy-fourth regiment armory, Buffalo. (Eng. 
Ree. 9. Juni 1900 S. 548/50%) Die Kaserne besteht aus 2 unmittelbar 
hinter einander liegenden rechteckigen Gebäuden, dem Verwaltungsyge- 
bäude mit 67 x70 qm Grundfläche und dem Exerzierhause mit 
73x 94 qm Grundfläche. Letzteres bildet eine grofse Halle. Die Binder 
sind als Dreigelenkbogen ausgebildet. Das Verwaltungsgebäude ist drei- 
schiftig und weist eine eigenartige Dachkonstruktion auf. 

Hospital wall construction. (Eng. Rec. 9. Juni 1900 S. 547*) 
Erläuterungen einiger Einzelheiten in der Konstruktion der Wände des 
Lying-In-Krankenhauses in New York. 


Holzbearbeitung. 


Schwedische Holzbearbeitungsmaschinen. Von Henne. 
Schluss. (Z. Werkzeugm. 15. Juni 1900 S. 391/93*) Vierseitize Hobel- 
maschine in zwei Ausführungen für 23000 bezw. 18000 m Tages- 
leistung bei gewöhnlichen Fufsbodenbrettern, Leistenhobelmaschine für 
5000 m Tagesleistune. Patentirte Fräser zum Hobeln von Nuten und 
Federn. Spansehneidemaschine zum Zerkleinern der langen Späne, damit 
diese leicht durch den Exhaustor von den Arbeitsinaschinen abgesaugt 
werden können. 

A proposed method for the preservation of timber. 
Von Kummer. (Eng. News 7. Juni 1900 S. 378/79) Der in Zelt, 
schriftenschau v. 23. Juni erwähnte Aufsatz. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Mechanische Handhabung von Erzen und Kohlen. Von 
Frahm. Forts. (Stahl u. Eisen 15. Juni 1900 S. 653/61*) Das 
hölzerne Uecberladegerüst der Winfrede Coal Comp. in Cincinnati, Ohio; 
die Handhabeeinrichtung auf den Saltley Works in Birmingham; 
die Huntschen Becherwerke; ausführlichere Angaben über die Becher- 
werke der Link-Belt Machinery Company in Chicago und einige von 
dieser ausgeführte Anlagen wie die in Gemeinschaft mit der Dodge 
Goal Shorage Company hergestellte Anlage bei South Plainfield, N. Y.; 
die Anlage der Lehigh and Wilkes Barre Coal Company in Salem, 
Mass. und der Pennsylvania-Eisenbahngesellschaft in South Amboy, N. Y. 
Forts. folgt. 


Luftschiffahrt. 


Mechanik des Vogelflügels. Von Steffen. (Dingler 16. Juni 
1900 S. 385/37*) Erörterung der bei einem Fligelschlage auftretenden 
Kräfte und Widerstände. Konstruktion einer Flugmaschine, die den 
Vogeltlug nachahmen soll. 


Maschinenteile. 


Transmission parcames. Systéine Grisson. Von Descroix. 
(Rev. ind. 16. Juni 1900 S. 225/227*) Beschreibung des Grisson-Ge- 
tricbes, Wirkungsweise, Entwurf der Dauimenkurve, Wirkungsgrad. 
Anwendung des Grisson-Getriebes zur Erniedrigung der Uindrehungszahl 
hei Elektromotoren. 

The Donahue ball hearing sheave. (Iron Age 7. Juni 1900 
S. 15*) Darstellung einer Seilleitrolle mit einem Kugellager in der 
Nabe. 


Materialkunde. 


Riddles wrought in iron and steel. Von Kreuzpolintner. 
(Journ. Franklin Inst. Mat 1900 S. 322/53*) Wiedergabe eines Vor- 
trages in dem Franklin Institute über den Einfluss verschiedenartiger 
Erhitzung auf die physikalischen Eigenschaften des Eisens. Meinungs- 
austausch. 

Résultats de quelques expériences sur les bétons. Von 
Piens. (Ann. Assoc. Ing. de Gand. Jan (März 1900 S. 33/59) Bericht 
über umfangreiche Versuche mit verschicdenen Betonarten. Kiesbeton, 
seine Zusammensetzung, scine Festigkeit; Kinfluss der Sandsorte. Por- 
phyrbeton. Der Wert des fabrikmäfsig hergestellten Betons. 

Strength of concrete with different per cent. of voids 
filled. Von Hawley und Krahl. (Eng. News 7. Juni 1900 S. 375 
Ergebnisse von Versuchen, die darthun, wie sich die Festigkeit von 
Beton ändert, je nachdem die Zwischenräume des Steinschlages mehr 
oder weniger mit Mörtel ausgefüllt sind. 


Messgeräte. 


Details in gas engineering. (Engineer 15. Juni 1900 
S. 626/27*) Auszügliche Wiedergabe eines in der Western Gas Asso- 
ciation in Chicago von Shelton gehaltenen Vortrages über verschiedene 
Vorrichtungen zum Messen des Gasverbrauches und Gasdruckes. 
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A surveying instrument for mining and reconnoissance 
work. (Eng. News 7. Juni 1900 S. 378*) Kurze Beschreibung und 
Gebranchsanweisung eines einfachen Winkelmessgerätes mit Magnet- 
nadel, Wasserwage, Spiegel und Diopter. 

Ueber eine Kompensationslatte beim Prazisionsnivelle- 
ment. Vou Hilfiker. (Schweiz. Bauz. 16. Juni 1900 S. 257/59*) 
Nach allgemeiner Erörterung der Schwierigkeiten, die beim Nivelliren 
im Gebirge dadurch entstehen, dass die Latte infolge der grofsen 
Steigungen oft nur wenige Meter vom Fernrohr aufgestellt werden 
kann und infolgedessen auf 1 km eine sehr grofse Anzahl von Stationen 
entfällt, beschreibt der Verfasser kurz die diesen Schwierigkeiten durch 
eine feinere Einteilung begegnenden schwelzerischen Präzisions- und 
Prüflatten. Ausführlicher bespricht er sodann die »Kompensations- 
latte*, Bauart Goulier, in die ein aus einem Zink- und einem Eisen- 
stabe gebildetes Metalltherinometer eingelassen ist. Schluss folgt. 

Der Messband-Spanner. Ein markscheiderisches Hülfs- 
instrumentchen. Von Przyborski. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 
16. Juni 1900 S. 309/10*) Das von der Firma Nenhöfer & Sohn in 
Wien angefertigte Gerät dient dazu, das Messband stets gleich stark 
anzuspannen, und ist nach Art einer Federwage gebaut. 


Metallbearbeitung. 

British machine tools at Taris. Mesars. Alfred Her- 
bert’s exhibits. (Engng. 15. Juni 1900 S. 780/82*) Kingehende 
Darstellung der in Zeitschriftenschau v. 30. Juni 1Q00 erwähnten Werk- 
zeugmaschinen. Tabellarische Zusammenstellung der Abmessungen und 
Arbeitsgeschwindigkeiten. 

The star tapping attachment. (Iron Age 7. Juni 1900 S. 15*) 
Das Gerät dient zum Schneiden von Gewinden auf einer seukrechten 
Bohrmaschine oder jeder andern Werkzeugmaschine mit umlaufender 
Spindel. Es besteht im wesentlichen aus der Vereinigung einer Reib- 
kupplung mit 3 Kegelrädern und trägt als Werkzeug einen gewöhn- 
lichen Gewindebohrer. 

Lathe for facing columns. (Engineer 15. Juni 1900 S. 622*) 
Die von John Smith & Co. in Carshalton gehaute Drehbank zum Plan- 
drehen von Säulen bis zu 4,9 m Länge hat einen festen und einen 
verschiebbaren Spindelstock; zwischen beiden wird die Säule in 2 Böcken 
fest eingespannt. Die Spindelstécke haben Planseheiben mit Einspann- 
vorrichtung für die Drehstäbe. Der gröfste Drehdurchinesser beträgt 
1,7 m. 

A combined eutting-off and centering or drilling ma- 
chine. (Am. Mach. 7. Juni 1900 S. 548*) Schaubild einer von der 
Hurlbut-Rogers Machine Company, South Sudbury, Mass., gebauten Ma- 
schine mit Vorschub von Hand oder selbstthätigen Vorschub, mit 
gleichbleibender oder veränderlicher Abstechgeschwindigkeit. 

Pillar radial drilling machine. (Engineer 15. Juni 1900 
S. 624*) Die Bohrmaschine ist von G. F. Smith in Halifax gebaut 
und hat einen 1650 mm langen Auslegerarm, der in senkrechter Rich- 
tung um 760 mm verschiebbar ist. Die Maschine arbeitet mit 8 ver- 
schiedenen Bohrgeschwindigkeiten und mit je 3 Vorschubgeschwindig- 
keiten. 

Säulenbohrmaschine. (Z. Werkzeugm. 15. Juni 1900 S. 393*) 
Kurze Beschreibung zweier kleiner Bohrmaschinen von Freeman in 
Rockford, Ill., von denen die eine mit selbstthätigem Vorschub, die 
andere mit Vorschub von Hand eingerichtet ist. 

A system of cutting bevel gears with rotary cutters. 
Von Jacques. (Am. Mach. 7. Juni 1900 S. 540/43*) Das beschriebene 
Verfahren soll die Anschaffung einer besonderen Kegelradhobelmaschine 
überflüssig machen und ist von Humpage und Jacques in den Luckwell 
Works zu Bristol, England, ausgebildet worden. Die benutzte Maschine 
war eine normale Brainard-Zahnradfräsmaschine, die alle ertorder- 
lichen Hülfsvorrichtungen aufwies. Nach genauer Einstellung des 
Fräsers, der ausführlich beschrieben ist, wird zunächst von allen Zähnen 
die eine Flanke bearbeitet und dann nach Umstellung der Fräserachse 
die andere Flanke. Die erzeugten Zahnflanken sind nicht mathematisch 
genau; die Fehler sind aber nur bei sehr flachen Kegelrädern mit grofser 
Zahnbreite bemerkbar. 

Fräsmaschine mit senkrechter Spindel. (Z. Werkzeugm. 
15. Juni 1900 S. 398/95*) Beschreibung der in Zeitschriftenschau v. 
26. Mai 1900 erwähnten Maschine. 

A heavy Bliss slitting shear. (Iron Age 7. Juni 1900 S. 13*) 
Die Maschine trägt als Schneldwerkzeuge 2 cylindrische Scheiben, 
zwischen denen die Blechplatte hindurchgezogen wird. 

Rundeisenschneider Von Johnen. (Z. Werkzeugm. 5. Juni 
1900 S. 384/85*) In die gusseisernen Messerplatten sind die stählernen 
Schneidbüchsen scharf eingesetzt. Bei der grofsen Dicke der Platten 
wird nur ein geringes Ecken eintreten, wenn die Rundeisen nicht genau 
in die Schneidbitchsen passen. Das Abdrücken der beiden Measerplatten 
von einander ist in wirksamer Weise durch Anordnung einer Führungs- 
platte verhindert. Das Werkzeug hat sich gut bewährt; es wurden 
mit ihm in einer Stunde 250 Stück Rundeisenstangen von 20 mm Dicke 


geschnitten. 
The Worcester universal drill grinder. (Iron Age 7. Juni 
1900 S. 9*) Kurze Besprechung einer von den Washburn Shops des 


Worcester Polytechnic Institute in Worcester, Mass., gebauten Spiral. 
bohrerschleifmaschine, 
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Rudolphi & Krummel horning haınıners. (Iron Age 7. Juni 
1900 S. 8*) Abbildung zweier kleiner Horuhämmer zur Bearbeitung 
längerer cylindrischer Blechgefäfse. 


Riemenfallhammer. (Z. Werkzeugm. 15. Juni 1900 S. 395/96*) 
Der von Koch & Cie. in Remscheid-Vieringhausen gebaute Hammer 
wird durch einen Fufshebel ausgelöst, sodass ein Mann zu seiner Bedie- 
nung genügt. Der Riemen verbindet den Bär mit einem kleinen Gegen- 
gewicht und liegt im Ruhezustande auf einem zwischen 2 Riemenscheiben 
befindlichen Bügel, der eine Reihe von Rollen trägt. Wird der Fufs- 
hebel niedergedrückt, so senkt sich der Bügel und der Riemen legt 
sich auf die beiden Riemenscheiben, die ihn verinöge der Reibung mit- 
nehmen. 

Schmiedewalzmaschine. (Z. Werkzeugm. 15. Juni 1900 8.395*) 
Die beiden Walzen sind an einer Stelle abgeflacht und zur Aufnahme 
von Werkzeugen beliebigen Profiles eingerichtet. Die Maschine wird zum 
Walzen von runden, eckigen, kegeligen usw. Schmiedestücken benutzt. 


Metallhüttenwesen. 


Ueber die Ermittlung geringer Mengen oder Spuren 
einiger Metalle. Von Janda. Schluss. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 
9. Juni 1900 S. 303/05) Bestimmung geringer Mengen von Quecksilber, 
Blei, Kupfer, Wismuth, Cadmium, Zink, Nickel, Kobalt, Baryum, Stron- 
tium und Calcium. Nachweis sehr geringer Mengen der Elemente auf 
mikro-chemischem Wege. 


Beitrag zur Bleibestimmung auf trockenem Wege. Von 
Flath. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 16. Juni 1900 S. 312/13) Be- 
richt über Versuche, welche die Bedingungen feststellen sollten, unter 
denen die Schmelzprobe möglichst gleiche Ergebnisse wie das nasse 
Verfahren liefert. 


The pyritic smelting of copper ores. Von Longbridge. 
(Engng. 15. Juni 1900 S. 774/75) Die physikalischen und chemischen 
Grundlagen des Kupfererzréstens unter Erhitzung durch die oxydir- 
baren Bestandteile werden eingehend behandelt. Die oxydirbaren Be- 
standteile der Erze. Vergleich zwischen Schwefelkupfer- und Kohle- 
kupfererzen inbezug auf ihre Verbrennungswärme. Bedarf an Kohle- 
kupfererzen und fhr Einfluss auf das Schmelzen. Zweckmäfsige Be- 


schickung. Die Schlackenbestandteile selbsthitzender Beschickungen. 
Die Verwendbarkeit der verschiedenen Erzarten. Die Vorgänge beim 
Schmelzen. 


Metorwagen und Fahrräder. 


Oesterreichische Automobil-Ausstellung, Wien. 31. Mai 
bis 10. Juni 1900. Von Conrad. (Motorwagen 15. Juni 1900 S. 155/57) 
Uebersicht über die ausstellenden Fabriken und kurze Angaben über 
die einzelnen Wagen. 


Some light motor carriages, (Engineer 15. Juni 1900 S. 625*) 
Darstellung dreier Motorwagen, welche die in Zeitschriftenschau vom 
12. Mai und 2. Juni 1900 erwähnte Versuchsfahrt über 1609 km mit 
Erfolg mitgemacht haben. 


Ein neuer Motorwagen der Firma Kühlstein, Charlotten- 
burg. (Motorwagen 15. Juni 1900 S. 159/61*) Das für 2 Personen 
bestimmte Fahrzeug trägt unter dem hinteren Sitz einen wassergekühl- 
ten 4!/ə bis 5 pferdigen Benzinmotor. Das Kühlwasser wird von einer 
von dem Motor angetriebenen Pumpe in Umlauf gesetzt. Die Benzin- 
behälter genügen für eine Fahrt von 100 bis 120 km. Durch Verände- 
rung der Zahnradübersetzung eines Wechselgetriebes kann man die 
Fahrgeschwindigkeit auf 8,15 und 25 km/Std einstellen. Aufserdem ist 
die Zündung des Motors verstellbar, wodurch die Geschwindigkeit eben- 
falls geregelt werden kann. Der Wagen wiegt 700 kg. 


Die Voiturrette de Dion-Bouton-Cudell. (Motorwagcen 
15. Juni 1900 S. 164/65*) Der Wagen wiegt 250 kg und hat einen 
wassergekühlten 3 pferdigen Benzinmotor. Der Benzinvorrat genügt für 
100 km Fahrt. Die geringste Fahrgeschwindigkeit beträgt 2, die 
höchste 35 km/Std. 


Pumpen und Gebläse. 


Hydraulic power plant. (Engineer 15. Juni 1900 S. 614*) 
Die für eine japanische Kohlengrube erbaute Wasserhaltungsanlage um- 
fasst eine tihertage aufgestellte 3 Druckwasserpumpen antreibende Drei. 
fach-Expansionsmaschine und zwei untertage eingebaute mit Druckwasser 
betriebene Duplexpumpen für 6,35 cbm'min Wassermenge und 100 um 
Förderhöhe. Letztere haben Tauchkolben von 356mm Dmr. und 1220 mm 
Hub und arbeiten mit 14 Doppelhüben in der Minute. Die Dampf- 
maschine hat 510, 736 und 1040 mm Cyl.-Dmr. und 710 mm Kolben- 
hub. Die unmittelbar angetriebenen Druckwasserpumpen haben Tauch- 
kolben von 133 mm Dmr. Zur Erhaltung des Ueberdruckes von 72,5 Atm 
für das Druckwasser dient ein Dampfakkumulator. 


The Buckeye blowingengine. (Iron Age 7. Juni 1900 S.10/11*) 
Das dargestellte Gebläse ist eine stehende Maschine mit je einem Luft- 
cylinder über dem Hoch- und Niederdruckcylinder der Dampfmaschine. 
Der Hochdruckcylinder hat eine Zweikolbenschiebersteuerung; der Re- 
gulator wirkt auf das Füllungsexzenter. Der Niederdruckcylinder trägt 
4 Rundschieber, 2 für den Auslass, 2 für den Einlass; letztere sind mit 
besonderen Füllungsschiebern versehen, die von einem einstellbaren Ex- 
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Zenter bewegt werden. Die Lufteylinder haben flache Gitterschieber 
aus Stahl. Die Maschine läuft mit 26 bis 28 Min.-Umdr. 

Elektrisch betriebene Bergwerkspumpen. (Glückauf 
16. Juni 1900 S. 517/18) Nachtrag zu dem in Zeitschriftenschau v. 
19. Mai 1900 erwähnten Aufsatz betreffend elektrisch betriebene schnell- 
laufende Wasserhaltungspumpen, Bauart Bergmans, gebaut von Siemens E 
Halske und der Maschinenbau-Anstalt »Breslaue. 

Test of a high-duty pumping engine, Grand Rapids, 
Mich. (Eng. Rec. 9. Juni 1900 S. 514) Auszug aus einem der in Cin- 
cinnati abgehaltenen Versammlung der American Socicty of Mechanial 
Engineers vorgelegten Bericht über eingchende Versuche an ciner grofsen 
Pumpmaschine von 47 cbm/min Leistung. 


Schiffs- und Seewesen. 


The french »commerce destroyer« Guichen. 
Juni 1900 S. 611*) Das Dreischraubenschiff läuft bei 24000 PS un- 
gefähr 22 Knoten. Es hat 8277 t Wasserverdringung und ist mit 
einem Panzerdeck von 76 mm Stärke versehen. Vergleich mit andern 
Kreuzern. 

An experimental launch. (Engineer 15. Juni 1900 S. 626*) 
Das von James Watt Boulton in Chester gebaute Dampfboot hat einen 
stehenden Wasserröhrenkessel von 460 mm Dmr. und 760 min Höhe 
sowie eine Tandem-Verbundmaschine von 88 mm Hub, von 63,5 und 
127 mm Cyl.-Dmr. Die Dampfspannung beträgt 11 Atm. 

Die neuesten amerikanischen Monitors. (Dingler 16. Juni 
1900 S. 884/85*) Kurze Beschreibung der Bauart und Armirung der 
von den Vereinigten Staaten in Auftrag gegebenen 4 Turmschiffe für 
Küstenverteidigung. S. auch Zeitschriftenschau v. 13. Januar 1900 
>The United States harbour-defence vessels«. 

Corrosion and failure of propeller shafts. Von Scott 
Younger. (Engng. 15. Juni 1900 S. 796/99*) Ausführlicher Bericht 
über den in Zeitschriftenschau v. 5. Mai 1900 erwähnten Vortrag. 


Stralsenbahnen. 


The polyphase distributing system of the Metropolitan 
Street Railway Company of New York City. VII Von 
Woodbridge. Schluss. (El. World-Eng. 9. Jnni 1900 S. 859'61*) 
Die rotirenden Umformer. Das Gleichstrom-Verteilnetz. 

Ueber ein neues Unterleitungssystem für elektrische 
Strafsenbahn. Von Zacharias. (Glaser 15. Juni 1900 S. 229/38*) 
Nach Besprechung der Vor- und Nachteile der verschiedenen Stroinzu- 
führungsarten für elektrische Strafsenbahnen beschreibt der Verfasser 
die unterirdische Kontaktknopf-Zuleitung von Steudebach mit mecha- 
nisch bethätigter Ein- und Ausschaltung der Kontaktknöpfe In die 
Speiseleitung. Darstellung der Einzelheiten: Stromabnehmer und Kon- 
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taktknöpfe, Schaltapparate; Schalthebel; Sicherheitvorrichtuny. Mei- 
hungsaustausch. 
Wasserversorgung. 
Wasserversoreung der Coolgardie-Goldfelder. (Journ. 


Gash.-Wasserv. 16. Juni 1900 S. 469/70*) Auszug aus dem in Zeit- 
schriftenschau v. 24. März 1900 erwähnten Aufsatz. 

The Mt. Prospect laboratory of the Brooklyn water 
works, Greater New York. Von Whipple (Eng. News 7. Juni 
1900 S. 381/34*) Das Laboratorium für Wasseruntersuchung enthält 


ein allgemeines, ein biologisches, ein grofses chemisches und ein kleines 


physikalisches Laboratorium. Die ausführlich beschriebenen Arbeiten 
zerfallen in Wasseranalyse, physikalische Untersuchung, chemische Ana- 
lyse, mikroskopische und bakteriologische Untersuchung. Angaben 
über die Zusammensetzung des Brooklyner Wassers. 

New rising main, Pittsburg, Pa. (Eng. Rec. 9. Juni 1900 
S. 542/43*) Beschreibung eines neuen genieteten Druckrohres für die 
Wasserwerke von Pittsburg. Die abgebildeten Einzelheiten beziehen 
sich auf die Verbindung mit dem alten Rohr, auf Ausdehnungsvorrich- 
tungen, Flanschverbindungen und Einstelgeöffnungen. 


Werkstätten und Fabriken. 


Works of the Thew Automatic Shovel Company. (Iron 
Age 7. Juni 1900 S. 7*) Kurze Beschreibung der kleinen, aber gut 
eingerichteten Fabrik. Das Hauptgebäude ist dreischiftig und enthält 
die Werkzeugmacherei, Dreherei, Schlosserei und Montage. Die Mittel- 
halle ist von einem normalspurigen Gleise der Läuge nach durchzogen 
und wird von einem elektrisch betriebenen 25 t-Kran mit Hülfshebe- 
vorrichtung für kleinere Lasten bestrichen. Der Antrieb aller Werkzeug- 
maschinen erfolgt von 2 Traosmissionswellen, die an den L.ängswänden 
der Seitenhallen liegen und von je einem Elektromotor betrieben wer- 
den. Auch alle Vorgelege sind in den Selitenhallen untergebracht. 
Das Nebengebäude enthält den Kessel- und Maschinenraum und die 
Schmiede. 


Zementerzeugung und Thoninduntrie, 


The raw materials for the manufacture of Portland 
cement. (Eng. News 7. Juni 1900 S. 376.77) Allgemeine Angaben 
über die Zusammensetzung, die Rohmaterialien und deren Vorbereitung. 
Tabellarische Zusammenstellung enthaltend die chemische Zusammen- 
setzung der in den wichtigsten Ländern hergestellten Portlandzemente: 
Tabelle enthaltend die chemische Zusamimensetzung der in den ver- 
schiedenen Ländern gewonnenen Rohmaterialien. 

The Michigan Alkali Co.s plant for manufacturing Port- 
land cement from caustic soda waste. Von Lathhury. (Eng. 
News 7. Juni 1900 S. 372/75*) Ausführliche Beschreibung der vom Ver- 
fasser und von Spackma.n für die Michigan Alkali Co. gebauten Zement- 
fabrik zur Verwertung der bei der Herstellung von kaustiseher Soda 
entstehenden Abfälle. Die Fabrik bedeckt nur eine geringe Grundfläche, 
hat, am Detroit-Fluss gelegen, gute Schiffsverbindung nach den grofsen 
Seen und Anschluss an zwef Eisenbahnlinien. Die chemische Zusam- 
mensetzung der Abfälle; die Ausschreibungsbedinzungen: die Ge- 
bäude; die Einrichtungen zur Herbeischafung und Vorbereitung der 
Rohstoffe; die Verarbeitung zu Zement; die Verladeeinrichtungen; die 
Kessel- und Maschinenanlage. 

Thonwerk mit Gasringofen der Konsolidirten Tschö- 
pelner Braunkohlen- und Thonwerke, G. m. b. H, in Tscho- 
pein bei Muskau. Von Hotop. (Berg- u. Hütten. Z. 15. Juni 
1900 S. 288 89) Da die von der Gesellschaft gewonnene Braunkohle 
in Ringdfen zur Herstellung besserer Fabrikate nicht ohne weiteres ver- 
wendbar war, musste auf die Vergasung der Kohle Bedacht genommen 
werden. Es wurde deshalb ein Gasrinxzofen. Bauart E-cherich, errichtet, 
an dem einige durch Erfahrungen in der Praxis begründete Verbesse- 


rungen vorzenommen wurden. Zum Trocknen der Steine dient eine 
künstliche Trockenanlaze, Patent Hotop, die mit einer Hotopschen 


Patentfirdereinrichtung ausgerüstet ist. 


Rundschau. 


Goldschmidts Verfahren zur Erzeugung hoher Tempe- 
raturen durch Verbrennen von Aluminium ist in dieser Zeit- 
schrift " bereits ausführlich beschrieben worden. Eine Anzahl 
umfangreicher Anwendungen dieses Verfahrens ist jetzt in der 
chemischen Thermo-Industrie in Essen an der Ruhr 
durchgearbeitet und mit bestem Erfolg in die Praxis eingeführt 
worden. In Frankreich?) wird dieser Zweig der Technik mit 
dem sehr treffenden Namen »Aluminothermic« bezeichnet. 

Nicht nur die metallurgische Seite des Verfahrens, be- 
sonders die Darstellung reinen kohlefreien Chroms und Man- 
gans sowie ihrer Legirungen, hat, wie uns der Erfinder, Dr. 
H. Goldschmidt, mitteilt, Fortschritte gemacht, vor allem 
haben auch die Schweifsverfahren weitere Durcharbeitung und 
Verbreitung gefunden. Das Zusammenschweilsen der Strafsen- 
bahuschienen hat sich auf einer ständig im Betrieb befindlichen 
Probestrecke bei Essen während der Dauer fast eines Jahres 
vorzüglich bewährt, sodass eine Reihe von in- und ausländi- 
schen Strafsenbahnverwaltungen jetzt einen Teil ihrer Gleise 
nach dem neuen Verfahren verschweifsen lässt. Ferner hat 
sich das Zusammenschweifsen schmiedeiserner Rohre in frei- 
tragender Lage?) mit Hülfe des aluminothermischen Verfahrens 
in die Praxis eingeführt. Da dieses Verfahren sich zudem 

') Z. 1800 8. 000. 

?) Lizenzträgerin daselbst ist die Société d’Electrochimie, Parts. 

3) Journal für Gasbel. und Wasservers. 1900 Nr. 16; Zeitschr. für 
Lüftung und Heizung 1900 Nr. 6 bis 8 u.a. 


billiger stellt als die bisher zumeist gebräuchliche Flansch- 
verbindung so dürfte es Aussicht auf eine weitgehende An- 
wendung haben. 

Im Folgenden soll eine Verwendungsart beschrieben wer- 
den, bei der der tnermische Effekt mit dem metallurgischen 
aufs innigste verbunden ist: das Verfabren, fehlerhaite Stahl- 
formguss- und Schmiedestücke auszubessern oder mit ent- 
sprechenden Verstirkungen zu versehen. 

Das Verfahren gründet sich aut die von Dr. Goldschmidt 
auf experimentellem Wege gefundene Möglichkeit, aus einem 
annähernd äquivalenten Gemisch von reinem Eisenoxyd und 
zerkleinertem Aluminiwn ein reines, auch völlig aluminium- 
freies Eisen auszuscheiden; es verläuft diese Reaktion also fast 
quantitativ entsprechend der Formel F&;0; + As = Ah O; + Fe.. 
Unter einer Schicht von geschmolzenem Aluniniumoxyd (Ko- 
rund) sammelt sich das ausgeschiedene Eisen. Weiter ist fest- 
gestellt worden, dass es durch entsprechende Zusätze möglich 
ist, dem Eisen alle die Beimischungen zuzuführen, die man 
für nétig hält, beispielsweise 1 pCt Mangan, 0,3 pCt Silicium, 
3,5 pCt Nickel usw.; auch Kohlenstoff kann in gewünschter 
Menge zugefügt werden. Da weder reines Fisenoxyd noch 
das Aluminium des Handels Bestandteile enthält, die dem Eisen 
oder Stahl schädlich sind, wie Phosphor, Schwefel, Kupfer usw., 
so kann man hiernach jeden Qualitätstahl in kleinstem Mafs- 
stabe mit grolser Genauigkeit im Tiegel sofort erzeugen und 
zur beliebigen Verwendung bereit halten. Infolgedessen ist 
es möglich, Festigkeit, Struktur, selbst Farbe des aufzuyiefsen- 
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den Materials dem des auszubessernden gleich zu machen. 
Die Temperatur des Verfahrens ') ist etwa die des elektrischen 
Lichtbogens, schätzungsweise 3000°C; eine genaue Messung 
so hoher Temperaturen ist mit den heutigen Mitteln nicht 
möglich. Infolge dieser hohen Temperatur besitzt das Eisen 
die Eigenschaft, die Wände einer eisernen Form, in die es 
eingegossen wird, so schnell bis auf Schweifstemperatur zu 
bringen, dass die Wärmeableitung wenig inbetracht kommt. 
Dadurch gelingt es aufserordentlich leicht, dieses hocherhitzte 
Eisen mit Stahlformgussstücken und dergl. innig zu ver- 
schmelzen, falls man die Menge des ausgeschmolzenen Fisens 
nicht zu gering wählt und einige andere Vorsichtsmafs- 
regeln beobachtet, die im Folgenden beschrieben werden 
sollen. 


Für das zur Verwendung kommende Gemisch, aus dem 
das Eisen ausgeschmolzen wird, ist der Name »Thermit« ge- 
setzlich geschützt, und zwar wird für den vorliegenden Fall 
Thermit Marke R verwendet. Einige Löffel des Thermits 
(0,5 bis 1 kg) werden in einen Spezialtiegel entsprechen- 
der Gröfse eingefüllt und 10 bis 20 g sogen. Entzündungs- 
gemisch gleichmäfsig aufgestreut. Das in Blechbüchsen von 
60 und 90 kg Inhalt zum Versand gelangende Thermit ist vor 
dem Gebrauch in einen trockenen Eisenkasten zu schütten 
und gut umzuschaufeln, da es durch den Transport ent- 
mischt sein könnte. Das Gemisch wird sodann am besten 
durch Einwerfen eines brennenden Sturmstreichholzes ent- 
zündet. In Ermangelung dessen kann man auch einen 
glühenden Eisenstab benutzen. Beim Entziinden des Ge- 
misches sei man vorsichtig, da es sehr plötzlich vor sich 
geht. Wegen der starken Lichtausstrahlung schütze man 
die Augen mit einer blauen Brille. Vor der Entzündung ist 
das Gefäfs mit dem Entzündungsgemisch geschlossen an einen 
sicheren Ort zu stellen, um es vor Entzündung durch einen 
Funken zu schützen. Nach der Entzündung wird das Ther- 
mit löffelweise in dem Mafse zugegeben, wie die Reaktion 
fortschreitet; dabei ist der Schmelzfluss stets mit Thermit 
bedeckt zu halten, welches aufzustreuen, nicht aufzuwerfen 
ist. Sollte die Reaktionsmasse im Tiegel heftig aufwallen, 
so ist mit dem Zugeben einige Sekunden zu warten, damit 
die Masse wieder in etwas ruhigeren Fluss kommt; trotz- 
dem ist aber darauf zu achten, dass — besonders, wenn nur 
wenige Kilogramm Thermit in Verwendung kommen — der 
Tiegel so schnell wie möglich gefüllt wird. Beim Schluss der 
Reaktion zeigt sich eine feuerflüssige Schlackenschicht von 
aulserordentlicher Leuchtkraft. Das Eisen wird dann so schnell 
wie möglich durch Abgiefsen von der Schlacke befreit, wobei 
man zuerst stark, allmählich langsamer giefst, um kein Eisen 
zu verlieren, und den Rest schliefslich mit einem kalten trocke- 
nen Eisenstabe abzieht. Man giefst die Schlacke am besten 
in einen alten trockenen Tiegel oder in warme Asche. Das 
flüssige Eisen ist sehr leicht durch seine spiegelnde Oberlläche 
von der Schlacke zu unterscheiden. Es wird ohne Verzug auf 
die bis zur dunkeln Rotglut angewärmte und mit einem sicher 
schliefsenden Damm aus gebrannter Formmasse umgebene 
Fehlstelle gegossen. Durch das Vorwärmen der Fehlstelle auf 
dunkle Rotglut entsteht eine sichere Schweifsung, ein dichter 
Guss und ein gutes Gefüge. 


Nach dem Aufgiessen lässt man das ganze Stück möglichst 
langsam erkalten. Ein nochmaliges Ausglühen ist vornehmlich 
dann zu empfehlen, wenn die Schweifsstelle besonderer Bean- 
spruchung ausgesetzt wird. Durch das Ausglühen mit lang- 
samer Abkühlung werden schädliche Spannungen vermieden, 
und das Gefüge wird kleinkristallinisch. 


Zum Vorwärmen benutzt man am besten einen Flammofen, 
man kann sich aber auch zur Teilanwärmung eines Schmiede- 
feuers, Koksbeckens oder dergl. bedienen. Die Stelle rost- 
frei zu machen, ist nicht nötig, da die Verunreinigung bei 
Rotglut abzundert und mit ein paar Hammerschlägen und 
einem Blasebalg leicht zu entfernen ist. Die Form um die 
Fehlstelle kann jeder Former für Stahlformguss ohne Schwie- 
rigkeiten herstellen. Die Masse besteht im wesentlichen aus 
gleichen Teilen Thon, Chamotte und Kokspulver; andere 
setzen noch Sand und gemahlene Tiegelscherben zu; diese 
Masse wird mit Wasser gut formbar gemacht. Die Forın rich- 
tet sich nach der Gröfse und der Gestalt des Loches, und zwar 
wählt man einen Abstand von 10 bis 15 mm vom Rande der 
Fehlstelle. Die Höhe der Form ist gleichfalls von Tiefe und 
Gröfse des Loches abhängig. In den meisten Fällen genügt 
es, wenn das Eisen 20 bis 25 mm über dem Loch der Fehlstelle 
steht. Bei einem weiten tiefen Loche muss ein entsprechend 
höherer Giefskopf wegen des Nachlunkerns aufgesetzt werden. 
Die Form wird mit heifsen Eisenstücken oder etwas Holzkohle 


1) D., R.-P. Nr. 97585 usw. 


angetrocknet, sodann abgehoben und im Schmiedefeuer oder 
bei grofsen Formen im Gliihofen gebrannt. 

In manchen Fällen, bei denen auf das Gefüge des aufge- 
gossenen Eisens und auf eine völlige Schweifsung an allen 
Punkten kein so grofser Wert gelegt wird, kann man das 
Eisen auch ohne Vorwärmung und Form anschweifsen. Beim 
Vordrehen einer Walze zeigen sich beispielsweise in der Kali- 
brirung tiefirehende Löcher. Die Walze verbleibt auf der 
Drehbank, die Löcher werden nach oben gedreht und soviel 
Eisen aus dem Tiegel hineingegossen, dass letzteres über- 
tliefst. Nach dem Erstarren hämmert man das Eisen, welches 
aufserordentlich weich ist, nach Bedarf unter Zuhülfenahme 
eines Stempels fest in das Loch ein. 

Aus ? kg Thermit kann fast genau !/,; kg Eisen abge- 
schieden werden. 

Ausgegossen werden die Tiegel mit eisernen Zangen, die 
nicht zu schwer, aber fest gearbeitet sein müssen. Kleinere 
Tiegel bis Spezialtiegel 4, der etwa 4 kg Thermit fasst, können 
von einem Manne gehandhabt werden. Bei gröfseren Tiegeln, 
die von 2 Mann zu bedienen sind, benutzt man eine Gabel- 
zange mit geschlossenem Ringe und bindet den Tiegel mit 
Draht darin fest, damit er beim Umkippen nicht herausfällt. 
Bei schonender Behandlung halten die Tiegel eine gröfsere 
Anzahl Güsse aus. Es ist besonders darauf zu achten, dass 
kein Eisen im Tiegel verbleibt, da beim nächsten Gebrauch 
durch das Schmelzen dieses Eisens die Temperatur des Schmelz- 
flusses entsprechend herabgedrückt werden würde. 

In Fig. 1 ist ein Stück eines grofsen Zahnrades abgebildet, 
aus welchem man, um das Verfahren vorzuführen, aus drei neben 
einander liegenden Zähnen drei etwa gleich grofse Stücke 


Fig. 1. 


Zahnradabschnitt mit abgebrochenem Zahn, mit unbearbeiteter und 
bearbeiteter Aufschweifsung. 


herausgeschlagen hatte. Der in der Mitte befindliche Zahn 
zeigt die unausgebesserte Stelle, während links davon der 
durch Aufgiefsen von hocherhitztem Eisen vervollständigte Zahn 
zu sehen ist. Rechts von der Fehlstelle befindet sich der auf- 
gegossene und fertig bearbeitete Zahn. Um zu zeigen, dass 
überhaupt eine Ausbesserung an der Stelle stattgefunden hat, 
ist beim Abfeilen ein Stück des über den Zahnkranz über- 
stehenden Teiles stehen gelassen. 

Das Thermit R ist ein schwarzgraues Pulver, das nicht 
im geringsten ätzend ist und infolge seiner Eigenschaften auch 
nicht als feuergefährlich, etwa wie Petroleum oder Spiritus, 
angesehen werden kann. In dieser Hinsicht verhält sich Ther- 
mit ganz ähnlich wie Steinkohle, mit der es die Eigen- 
schaft gemein hat, sich erst bei einer hohen Temperatur ent- 
zünden zu lassen. Durch Schlag und Stofs kann Thermit nicht 
entzündet werden. 

Fast ebenso harmloser Natur ist das Entzündungsgemisch, 
welches ein weifses Pulver ist. Da dieses aber durch einen 
Funken zur Entzündung gebracht werden kann, so ist es immer 
sorgfältise verschlossen zu halten. Selbstentzündung ist nie 
beobachtet worden, muss auch als ausgeschlossen betrachtet 
werden; es ist bisher auch nicht gelungen, das Pulver durch 
Schlag oder Stofs zu entzünden. Das Entziindungsgemisch 
wird in Packungen für 1 bis 2, höchstens 5 kg abgegeben; es 
ist zu empfehlen, immer nur kleinere Mengen aus den Büchsen 
herauszunehmen. 

Das Thermit sowohl wie das Entzündungsgemisch verlieren 
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ihre Fähigkeit zu brennen ganz, sobald sie nass werden. Da- 
gegen schadet eine gewisse, aus der Luft angezogene Feuch- 
tigkeitsmenge wenig oder garnicht. Die Stoffe sind thunlichst 
in geschlossenen Gefäfsen vor Feuchtigkeit zu schützen. Auch 
die Tiegel sind an einem trockenen Ort aufzubewahren. 

Die Spezialtiegel sind entweder umstrickte hessische Thon- 


tiegel oder durchlochte Blechtiegel, die mit einem basischen 
Futter, Magnesitmörtel oder Korund, ausgekleidet und ge- 
brannt sind. Die hessischen Grafittiegel eignen sich durch- 
aus nicht, da die flüssige Thonerde das kieselsäurehaltige Ma- 
terial, aus dem diese Tiegel gefertigt sind, stark angreift und 
auflöst. 


Patentbericht. 


Kl. 14. Nr. 107816. Muschelschieber. G. Schulz, Magdeburg-N. 
Der elliptische Schieberakann während des 
Betriebes vom Regler aus durch Drehung 
seiner Stange c mittels Kegelräidergetriebes 
de auf dem Zapfen bò gedreht werden, 
sodass er die Dampfkanäle f, g zur Aen- 
derung der Füllung später oder früher 
schliefst oder (bei Drehung um 90°) gar- 
nicht öffnet. 


Kl. 14. Nr. 107814. Stufenkolben- Dampfmaschine. H. Lentz, 
Brünn. Der in den Cylindern a, b bewegte hohle Stufenkolben ce 
hat in seinem Boden Dampfkanäle m, mı, auf denen der Dampfver- 
teilungsschieber g (unter der 
Brücke n) durch die Verlänge- 
rung f der Pleuelstauge d be- 
wegt wird. Der von o kom- 
mende Frischdampf tritt im 
ersten Teile des Rechtshubes 
durch den veränderlich gesteu- 
erten Hahn p in den Ringraum l 
und beim Linkshube durch m 
in den Vollraum bh: lässt man 
aber p und seine Steuertelle weg, so wird diese Verbundmaschine in 
eine doppelt wirkende Volldruckmaschine verwandelt. 


Kl. 14. Nr, 107641. Schieber für schwungradlose Dampfmaschinen. 
W. Voit, Magdeburg. Der vom Steuerkolben c bewegte Haupt- 
schieber b, der den von e kommenden Frischdampf in die Seitenkaniile 
h,i und den Abdampf in 
den Auspuff f leitet, und 
der beim Hubwechsel von 
der Arbeitskolbenstange um- 
gestellte Hitlfsschieber d, 
der die Umsteuerung von c 
veranlasst, sind beide auf 
einer gemeluschaftlichen 
Schicberfläche a gelagert, 
und jeder wird einerseits 
durch die Schieberkammer k, anderseits durch den andern Schieber 
rift, wodurch viel Hobelarbeit erspart und eine vedringte Anord- 
nung erzielt wird. 


Kl. 14. Nr. 107645. Ventilsteue- 
rung. R. H. Mantel, Riga. Der 
bei zwangläufigen Ventilsteuerungen 
bekannte Wälzhebel A ist hier bei 
einer Auslösklinkensteuerung in der 
Weise verwendet, dass auf der 
einen Seite der Wälzbahn w die Ven- 
tilstange 8, auf der andern Seite 
die Klinkvorrichtung k und ein Luft- 
oder Flüssigkeitspuffer b angreift, der 
deu Fall des Ventiles mit einer gemäfs 
der Wälzung von k wachsenden Kraft 
verzögert. 

Kl. 20. Nr. 110698. Weichen- 

i stellvorrichtung. L. Einstein, 
e | Buchau a/F. Die durch Federn g 
nach unten gedrückten Stangen e 
stellen die Weiche um; sie werden 
durch Riegel ¢, die vom Wagenführer 
mit dem Fufs cin- und ausgerückt 
werden können und unter die Nase f 
schnappen, hochgehalten. 


K1. 19. Nr. 109668. Schienenstofs. 
C. Kaulen, Lövenich bei Köln. 
Bei dem aus Unterlasche und Seitenlaschen be- 
stehenden Stofs sind zwischen Unterlasche und 
Schienenfufs Rollen eingelegt, um die Längen- 
änderungen der Schienen zu erleichtern. 


Kl. 21. Nr. 110739. Bogenlicht. P. Mersch, 
Paris. Dicht über dem Lichtbogen wird ein 
Cylinder aus plastischem Thon, Thonerde und 
Kaolin angebracht, durch den die obere Kohle 
hindurchtritt. Dieser Cylinder wird von dem 
Lichtbogen gleichfalls glühend, wirkt gleich- 
zeitig als Reflektor und schützt die Kohlen vor 
zu schnellem Abbrand. 


Kl. 20. Nr. 109795. Kanalabschluss. Cte. 
St. Steefano, Turin. Der Längsspalt des 
Kanales für elektrische Bahnen wird durch ein 
Seil c abgeschlossen, das durch ein am Wagen 
befestirtes Messer zur Seite in die Höhlung i 


Carlo Ineisa di 


gedrückt wird und dann durch die eigene 
Schwere wieder auf den Spalt fällt. 
Kl. 20. Nr. 110364. Schienenkontakt. Ch. Cropp, London. 
Um bei Streckenarbeiten den Arbeitern 
selbstthätig beim Herannahen eines 


Zuges ein Zeichen zu geben, wird in 
geeigneter Entfernung an die Schiene 
ein Stück a angeschraubt, welches die 
Kontaktfedern c, d und darüber eine 
Schutzfeder b enthält. be d werden 
durch den vorüberfahrenden Zug zur Berührung gebracht. 


Kl. 21. Nr. 109955. Schalter für starke 

Ströme Allgemeine Elektrizitäts-Ge- 

sellschaft, Berlin. Eine Anzahl parallel 

| geschaltete Schinelzsicherungen a können 

| nach einander durch einen Hebelb ausge- 
t 


-a schaltet werden, sodass die letzte Sicherung a 
! durchschmilzt und somit der Schalter nicht 
verbrennt. 
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Kl. 20. Nr. 
110165. Flüssig- 
keitspuffer. H. 
Pude, Düren 
(Rhl.) In dem 
mit Glyzerin ge- 
füllten Cylinder a 
spielen dret auf 
der Pufferstange 
g betestirte Kol- 
ben d, e, f, welche 
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nach einander 

verschieden groise Oeffhungen Ak für den 

Durchgang der Flüssigkeit be- 

sei sitzen. ez? N 

(E K1. 21. Ne, 109472. Bogenlampe. Körting & Ma- 
ER. | thiesen. Leutsch-Leipzig. Die Lampe hat in der- 
oe selben Glocke zwei über einander angeordnete Licht- 
m mn. bogen. Die mittlere gemeinschaftliche Kohle b wird von 
Se dein Halter a auf Vorsprüngen m der Glocke getragen; 


sie bildet am einen Ende die negative, am andern die 
positive Elektrode. Die obere und die untere Elektrode c 
und d werden von zwei besonderen Triebwerken vorge- 
d schoben. 


K1. 24. Nr.109264. Petroleumdampffeuerung. L. Dürr, Bremen. 
Statt der Vergaserschlangen 
nach Nr. 73613, welche sich 
durch die Rückstände des 
Rohpetroleums verstopfen, 
sind cylindrische Vergaser- 
körper a und g angeordnet, 
von denen a den auf beide 
Vergaserkörper wirkenden 
Ueberhitzerbrenner e, und g 
den Hauptbrenner k speist. 
Die als im Heizraum auf- 
recht stehende Hohlkörper 
ausgebildeten Oclvergaser a 
und g tragen die Ableitung¢s- 
stutzen für den Petroleundampt zu 
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den Brennern in 
dass kein Ueberreifsen von Niederschlägen stattfindet. 


solcher Höhe, 


Kl. 24. Nr. 108860. Treppenrost. M. Zahn, Artern i’Th. Um 
eine gleichinäfsige Bedeckung der Roststäbe herbeizuführen, ist der 
Rost an einer oder mehreren Stellen gekröpft. In Anwendung auf 
Wehrfeuerungen befindet sich die Kröpfung an der Stelle, die dem 
Wehr gegenüberliegt. 


Kl. 47. Nr. 107927. Steuerhahn. E. Georis, Charleroi (Belgien). 
Um bei starker Erhitzung das Festkeilen des durch eine Feder in sein 
Gehäuse gedrückten Kükens zu vermeiden, erhält es ein Widerlager, 
dessen Ausdehnungskotffizient gröfser als der der andern Steuerungs- 
teile ist, sodass es bei Erhöhung der Temperatur in seinem Gehäuse 
gelockert wird. 
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Kl. 21. Nr. 111173. Lampe aus Leitern zweiter Klasse. Körting 
& Mathiesen, Leutzsch-Leilpzig. Der 
Glühkörper steckt in zwei rohrförmigen Koh- 
len a, a}, von denen a an dem einarmigen, 
um 7 drehbaren Hebel f hängt, der auf dem 
unieren Arm des Doppelhebels e liegt. So- 
bald die Lampe eingeschaltet wird, zieht das 
Solenoid c den Anker d an und trennt die 
Kohlen a. a; soweit von einander, dass sich 
der Lichtbogen 6 bildet. Dadurch wird der 
Leiter erwärmt und vom Strom durchflossen, 
sodass nun der Anker m in die Spule X ge- 
zogen wird und die Kohlen noch weiter von 
einander entfernt, bis der Lichtbogen er: 
lischt. 


Nr. 108101. Einsatzstück für Kolbenringe. W. Buckley, 
Millsands (Sheffield, Engl.). Die Enden 
des offenen Ringes a werden durch ein 
Einsatzstück 5 unter Vermittlung in ein- 
ander greifender Ansätze c, j und Schlitze 
e,i, erforderlichenfalls auch auswechsel- 
barer Einlagen g so verbunden, dass der 
Ring entsprechend der Entfernung seiner 
Enden ungehindert zusamınengedrückt, 
jedoch durch seine Federung oder durch 
Dampfdruck nur bis zu der eingestellten 


Kl. 47. 


Grenze ausgedehnt werden kann, um 
fibergrofse Reibung zu vermeiden. 
Kl. 21. Nr. 110961. Isolator für hohe Spannungen. Porzellan- 


fabrik Kahla, Hermsdorf- 
Klosterlausnitz, S.-A. Der Isolator 
hat die Form mehrerer In einander 
gesteckter Schirme, von denen der 
innerste entgegen der früheren Anord- 
nung nach unten vorsteht. sodass das 
von dem äulseren Schirme abtropfende 
Wasser, das von der Traxstange an- 
gezogen wird, von dem innersten 
Schirm aufgefangen wird. Ferner 


 Sehaufeln, die bei a nach aufsen über- 


sind die Innenriume durch ihre 


geschützt. 


Kl. 47. Nr. 108049. Druckminder- 
ventil. J. B. Fournier, Paris. Zwi- 
schen dem Hochdruckbehälter p und der 
Druckminderkammer pı ist ein wie ge- 
wöhnlich dureh eine biegsame, von aufsen 
belastete Platte a beweztes Regelventil v, 
zwischen D und der Niederdruckleitung pi 
aber ist ein einstellbares Drosselventil o 
angebracht, sodass bei stetigein Verbrau- 
che drei Spannungstufen erzielt werden 
und bei plötzlichen Druckabfall in der 
Niederdruckleltung ein zu schnelles Nach- 
strömen verhindert wird. 


Kl. 63. Nr. 110019. Ausgleichgetriebe für Motorwagen. La 
Société Diligeon & Co., Paris. Um 
beim Durchfahren von Kurven ein Voreilen 
des iäufseren Treibrades zu ermöglichen, 
übertragen auf der Antriebwelle a aufge- 
keilte Keilscheiben aj, a2 den Antrieb mittels 
zwischengeschalteter Keilnutscheiben bi, bg 
auf Kellscheiben e, ca, welche auf von ein- 
ander getrennten und wmabhingig von ein- 
ander das Treibrad auf der zugehörigen 
Warenseite treibenden Wellen c,d befestigt 
sind. 


Kl. 88. Nr. 108457. Btromkraftwasserrad. I. Renters, Men- 
den UW. Zwei dureh ihre hohlen Radkörper k und besondere Schwimmer 
des Gehäuses g an der Wasserober- 
fläche schwimmend erhaltene Wasser- 
rider mit senkrechten Achsen tragen 
an ihren Armen o bei l gelagerte 


schräge Lage vor Spritzwasser 


stehen und in der Mitte m so geteilt 
und gelenkig verbunden sind, dass 
sic dem Wasserstrome eine mulden- 
firinize Fläche bieten, auf der Gegen- 
seite aber frei schwingend sich mit der Kante gegen den Strom einstellen. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Vorbericht über die 41. Hauptversammlung in Köln 1900. 


Das Begrüfsungsfest im Gürzenich am Vorabend der 
41. Hauptversammlung brachte ein die erfreuliche Entwicklung 
unseres Vereines kennzeichnendes Ereignis: die Mitteilung von 
der Aufnahme des 15000. Mitgliedes. Als solches wurde Hr. 
Geh. Kommerzienrat J. van der Zypen-Köln vorgestellt. 

Am heutigen Montage wurde die erste Sitzung der 
Hauptversammlung vom Vorsitzenden des Vereines, Hrn. 
Lemmer mit der Begrüfsung der Ehrengäste eröffnet, 
als solche waren erschienen: Hr. Ober-Regierungsrat Finck 
für die kgl. Staatsregierung, Hr. Bürgermeister Scheidt- 
weiler für die Stadt Köln, Hr. Eisenbahndirektions- 
Präsident Stieger, Hr. Geh. Baurat Stübben für den 
Verband deutscher Architekten- und Ingenieurvereine, Hr. 
Ingenieur Berghausen für den Gewerbeverein zu Köln, 


Hr. Professor Lynen für die Technische Hochschule Aachen 
und Hr. Dr. Duisberg für den Verein deutscher Chemi- 
ker. Nachdem die Genannten ihren Dank ausgesprochen 
hatten, brachte der Vorsitzende der Hauptversammlung Hrn. 
Sulzer-Steiner in Winterthur für die Verleihung der Gras- 
hof-Denkmünze in Vorschlag und fand dafür die von lebhaftem 
Beifall begleitete Zustimmung der Versammlung. Hr. Peters 
erstattete darauf den bereits in Z. 1900 S. 818 veröffent- 
lichten Geschäftsbericht. Schliefslich sprach Hr. Schott-Köln 
über die Braunkohlenindustrie des Kölner Bezirkes und Hr. 
Wagener-Berlin über Beiträge zur Frage der Krattgasver- 
wertung. Ueber beide Vorträge behalten wir uns vor, aus- 
führlich zu berichten. 
Köln, den 2. Juli 1900. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Mit der Vertretung 
unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der 
Weltausstellung ist 
Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr 
vorm.) Ferner steht 
den Mitgliedern unse- = | = A 
res Vereines in dem | | >. ae ` R e , 
Gebäude für Trans- 
port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 
täglich von 91/2 bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 
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ry z schreiben und in 
AA Empfang zu nehmen 


u. derg. m. Die 
Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 
lungsbureau gelan- 
gen sollen, lautet: 
Verein deutscher In- 
genieure. Exposition 
Universelle. Champ- 
de-Mars (Génie civil). 
Gruppe VI Classe 29 
(Allemagne). 

Im Deutschen Wirts- 


haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10%/3 bis 


12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 
Plätze bereit gehalten. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Die Starkstromtechnik. 
Von Professor M. Friese. 


Die diesjährige Ausstellung ist die fünfte internationale 
und umfasst eine Grundfläche von rd. 1,ı Million Quadrat- 
meter, soweit das Hauptausstellungsgebiet an der Seine in- 
frage kommt. Es gehört zur Ausstellung noch ein Annex, 
der im Park von Vincennes (im südöstlichen Teil von Paris) 
liegt; dieser ist jedoch, was die Starkstromtechnik anbelangt, 
nur von untergeordneter Bedeutung. Das grofse Ausstellungs- 
gebiet an der Seine hat einen Haupteingang vom Con- 
cordienplatze am rechten Seine-Ufer zwischen den Tuilerien- 
Gärten und den Elysäischen Feldern. Betritt man von hier 
die Ausstellung, so befindet man sich zunächst in der Ab- 
teilung der schönen Künste. In der Folge sei dieser Teil der 
Ausstellung kurz mit Champs Elysées bezeichnet. Von 
hier geht der Weg am rechten Seine-Ufer entlang dem Cours 
la Reine und Quai Debilly folgend, zum zweiten grofsen 
Teil der Ausstellung am Palais du Trocadéro. In der Folge 
werde dieser Teil, der in der Hauptsache die Kolonial-Aus- 
stellungen umfasst, kurz mit Trocadéro bezeichnet. Be- 
giebt man sich nun von hier über die Jena-Brücke auf das 
linke Seine-Ufer, so steht man vor dem Eiffelturm und gelangt, 
diesen durchschreitend, in das dritte grofse Ausstellungsgebiet, 
das Marsfeld (Champ de Mars). Hier befindet sich das 
maschinentechnische Herz der Ausstellung, wenn mir dieser 
Ausdruck gestattet ist. Hier bewegen die grofsen Dampf- 
dynamos ihre mächtigen Eisenglieder und erzeugen vor dem 
staunenden Auge des Laien die geheimnisvolle Kraft, die 
wir Elektrizität nennen. Es ist interessant zu sehen, von 
welcher unmittelbaren Wirkung die hier arbeitenden grofsen 
Maschineneinheiten auf die meisten Besucher dieses Teiles der 
Ausstellung sind; aber nur wenige von ihnen verstehen, was 
sich hier abspielt. 


Vom Marsfelde aus begeben wir uns nun am linken Seine- 
Ufer stromaufwärts, dem Quai d’Orsay folgend, vorbei an 
den Repräsentationsgebäuden der fremden Staaten, nach dem 
vierten grofsen Teil der Ausstellung auf der Esplanade 
des Invalides, wo in der Hauptsache die Industrie-Erzeug- 
nisse der verschiedenen Staaten ausgestellt sind. 


Hiermit hätten wir den Rundgang beendet, der uns im 
wesentlichen nur zu einer ersten Orientirung dienen sollte. 
Später werden wir sehen, in welchem Betrage und in welcher 
Form die auf dem Marstelde erzeugte elektrische Energie 
diesen Hauptgebieten der Ausstellung zugeführt wird. 


Die Gesamtgrundfläche von 1,1 Million Quadratmeter ver- 
teilt sich auf die einzelnen Teile der Ausstellung etwa wie folgt: 


Champs Elysées . . 8 110000 qm 
Cours la Reine und Quai Debilly 76000 » 
Trocadéro : 200000 » 
Marsfeld . . . . 490000 » 
Quai d’Orsay Ge. 9. ob 94000 » 
Esplanade des Invalides E Ze, ht ae o, e A 130000 `» 


Diese gewaltigen Flächen sind, abgesehen von der All- 
gemeinbeleuchtung, mit Gebäuden besetzt, die nicht nur im 
Innern, sondern auch aufsen an den Fassaden durch die 
in verschwenderischster Weise zur Anwendung gekommene 
Effektbeleuchtung einer Lichtmenge bedürfen, zu der jeder 
Malsstab fehlt; deshalb müssen auf dem Marsfeld Energie- 
mengen entwickelt werden, die weit über die Leistungen der 
bekannten gröfsten Elektrizitätswerke hinausgehen. 

Wenn schon der Hauptverbrauch an Licht in die Abend- 
stunden fällt, so ist nicht zu vergessen, dass auch tagsüber 
ein nicht unbeträchtlicher gleichmäfsiger Betrag zum Betrieb 
der zahlreich über das ganze Ausstellungsgebiet verteilten 
Maschinen erforderlich ist. Für diese Maschinen hat das Be- 
triebsprogramm der Ausstellung ausschliefslich Elektromotoren 
vorgeschrieben. Ebenso wurde beschlossen, für die Beleuchtung 
sich im wesentlichen des elektrischen Lichtes zu bedienen. 
Der hierfür erforderliche Strom wird zwar gröfstenteils in 
der Ausstellung selbst erzeugt, aber doch nicht ausschliefs- 
lich, denn es speisen von den sechs in Paris konzessionirten 
Elektrizitätswerken noch zwei, und zwar der »Secteur de la 
rive gauche« und der » Secteur des Champs Ely stes« in das 
Ausstellungsgebiet. Diese sind beteiligt an einem Teil der 
Beleuchtung der Marsfeld-Anlagen, des Quai d’Orsay sowie 
des Trocadéro-Platzes und des Cours la Reine. Aufser dem 
elektrischen Strom werden zur Beleuchtung innerhalb der Aus- 
stellung noch verwendet: Leuchtgas in den Marsfeld-Anlagen, 
um den Eiffelturm (als Gasglühlicht) und auf dem Trocadéro, 
sowie Acetylengas an einem Teil der Seine-Ufer, 

Die allgemeine Beleuchtung und die Effektbeleuchtung 
der offiziellen Ausstellungsgebäude werden von der Aus- 
stellungsleitung und auf deren Kosten geliefert. Der Strom 
dagegen, der von den Ausstellern zur Beleuchtung oder zum 
Betriebe ihrer Ausstellungsgegenstände, und der Strom, der 
zur Beleuchtung der Restaurants, der Theater und sonstiger 
Vergnügungsetablissements verbraucht wird, wird nur gegen 
Bezahlung von der Ausstellungsleitung abgegeben. Diese 
Abnehmer befinden sich somit der Ausstellungsleitung 
gegenüber in derselben Lage wie die Einwohner einer Stadt 
gegenüber dem städtischen Elektrizitätswerk. Sie müssen dem- 
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zufolge ihre elektrischen Einrichtungen auf eigene Kosten 
herstellen lassen und ihre Vorkehrungen so treffen, dass sie 
mit dem zur Verfügung stehenden Strome arbeiten können. 
Der Ausstellungsleitung steht das Oberaufsichtsrecht zu. 


Wenn auch seitens der Ausstellungsleitung für die von 
ihr selbst installirten Beleuchtungskörper statistische Aufzeich- 
nungen vorliegen, so ist es doch nicht möglich, mit Sicherheit 
anzugeben, was noch sonst von den Abonnenten installirt 
wurde. Nach den uns gewordenen Mitteilungen ist dieser 
letztere Anteil am Gesamtverbrauch aber mindestens dem von 
der Ausstellungsleitung hergestellten Teile gleich zu achten. 
Hiernach lässt sich ungefähr überschlagen, dass etwa insge- 
samt 20000 PS von den Dampfmaschinen zu leisten sind, 
wovon etwa 15000 PS auf Licht- und 5000 PS auf Kraftab- 
gabe entfallen dürften. 


Diese gewaltigen Energiemengen werden in einer grofsen 
internationalen elektrischen Kraftanlage erzeugt, die sich in 
der grofsen Maschinenhalle im Marsfeld-Teil der Ausstellung 
befindet, Fig. 1. 
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Der in dieser Skizze schraffirte Teil umfasst das eigent- 
liche Ausstellungsgebiet der Starkstromtechnik. 


_ Es sei an dieser Stelle erwähnt, dass sämtliche Ausstel- 
lungsgegenstände in 18 Gruppen eingeteilt sind. Jede Gruppe 
zerfällt in verschiedene Klassen, welche fortlaufend, von der 
ersten Gruppe beginnend, nummerirt sind. 


Die Gruppe V umfasst die Elektrizität. Sie zerfällt in 


Klasse 23: Maschinenmäfsige Erzeugung und Nutzbarmachung 
der Elektrizität, 

» 24: Elektrochemie, 

» 25: Elektrische Beleuchtung, 

» 26: Telegraphie und Telephonie, 

» 27: Verschiedene Anwendungen der Elektrizität. 

Nicht alle dort im Betriebe befindlichen Dampfdynamos, 

wohl aber der gréfste Teil derselben, beteiligen sich an der 
Stromerzeugung für die Zwecke der Ausstellung. Der mittlere 
und rechte Teil der schraffirten Fläche wird von den Maschi- 
nen und Ausstellungsgegenständen der fremden Völker einge- 
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nommen, während der linke Teil (Fr) ausschliefslich den 
französischen Ausstellern eingeräumt ist. 


Für die auszustellenden Stromerzeuger war von der 
Ausstellungsleitung vorgeschrieben: unmittelbare Kupplung 
mit der Antriebmaschine unter jeglicher Vermeidung von 
Rieiınen oder Seilen und, sofern es sich um eine Beteiligung 


an der allgemeinen Stromlieferung handelte, für Gleichstrom- 


maschinen eine Klemmenspannung von 250 oder 500 V, 
für Wechse'strommaschinen eine solche von 2200, 3000 oder 


5000 V bei 100 Polwechseln in der Sekunde bezw. 2200 V bei 


84 Polwechseln. 


Der von den Gleichstrommaschinen kommende Strom 
wird einem grofsen Verteilungsschaltbrett (gl. in Fig. 1) rechts 
vom Wasserschloss (Chäteau d’Eau) zugeführt, während der 
Wechselstrom zu einem ebensolehen Schaltbrett links vom 
Wasserschloss (w in Fig. 1) geleitet wird. Von diesen beiden 
Schaltbrettern aus wird der Strom über das ganze Ausstellungs- 
gebiet verteilt, und zwar gröfstenteils durch in die Erde 
verlegte Kabel. Die Gleichstrommaschinen arbeiten sämtlich 
parallel auf ein Dreileiternetz von 2 x 220 V Verbrauchspan- 
nung; entweder je nach der Spannung auf eine Hälfte (die 
250 Voltinaschinen) oder auf die Aufsenleiter (die 500 Volt- 
maschinen). Die Wechselstrommaschinen arbeiten dagegen 
nicht parallel, sondern unabhängig von einander auf getrennte 
Stromkreise, die aber an bestimmten Punkten umgeschaltet 
werden können, falls Kabelbrüche vorkommen sollten. Ebenso 
können gleichartige Wechselstrommaschinen unter sich durch 
Schaltungskombinationen am Verteilungsschaltbrett ausge- 
tauscht werden, wenn sich Maschinenunfälle ereignen soll- 
ten. Von den verschiedenen Wechselstromarten ist über- 
wiegend Dreiphasenstrom zur Anwendung gekommen. Ein- 
und Zweiphasenstrom finden sich nur vereinzelt; letztere 
Stromart in einer grofsen von Farcot in Saint-Ouen ausge- 
stellten Maschine (oben rechts in der Abteilung Fr). He- 
lios in Köln und Ganz & Co. in Budapest haben Ma- 
schinen ausgestellt, die in der Hauptsache Einphasenstrom- 
maschinen sind, aber durch eine Zusatzwicklung in Scott- 
scher Schaltung auch dreiphasig bezw. gleichzeitig ein- und 
dreiphasig ausgenutzt werden können. Ebenso ist allgemein 
an der Polwechselzah! von 100 in der Sekunde festgehalten 
worden. Nur drei Maschinen mit 84 und nur eine mit 
50 Polwechseln in der Sekunde sind aufserdem vertreten. 
Hiernach kann man wohl 100 Polwechsel in der Sekunde 
Jetzt als normal ansehen. 


Die gröfsten Maschineneinheiten hat Deutschland ausge- 
stellt sowohl nach der Leistung, als auch nach der Gröfse; 
es sind Wechselstrommaschinen. Der Leistung nach am 
gröfsten ist die Dreiphasenstrommaschine für 3000 KW bei 
6000 V von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft 
in Berlin. Diese Maschine ist allerdings nicht im Betrieb und 
daher in der auf Reichskosten noch nachträglich errichteten 
abgesondert gelegenen Halle (D in Fig. 1 rechts) untergebracht. 
Man beabsichtigt, diese Maschine durch einen Gleichstrommotor 
anzutreiben und leer laufen zu lassen. Den Abmessungen 
nach am gröfsten und auch in der Leistung der vorgenannten 
Maschine nicht wesentlich nachstehend ist die von der Ge- 
sellschaft Helios in Köln ausgestellte Wechselstrommaschine 
mit einer Gesamtleistung von 2700 KW bei 2200 V. Der 
äufsere Durchmesser dieser Maschine beträgt 9,4m. Die 
Helios-Maschine ist in Betrieb und befindet sich wie alle 
deutschen Maschinen in dem durch Kreuzschraffur kenntlich 
gemachten Teile D der Ausstellung. Die gröfste Gleichstrom- 
maschine ist auf der Ausstellung von Siemens Brothers 
in London ausgestellt mit einer Leistung von 1500 KW bei 
500 V; sie befindet sich in der links an die deutsche Abtei- 
lung sich anschliefsenden englischen Ausstellung. Diese Ma- 
schine ist mit einer schnelllaufenden Willans-Dampfmaschine 
von 2400 PS gekuppelt und macht 200 Min.-Umdr. Aus 
diesem Grunde ist die Dynamo trotz ihrer hohen Leistung in 
den Abmessungen nicht sehr auffallend. 


Der Spannung nach, was für Gleichstrommaschinen von 
gewisser Bedeutung ist, ist die gröfste Maschine eine Gpolige 
Gleichstrommaschine für 340 KW bei 2250 V. Sie ist von 
der Compagnie de l'Industrie électrique in Genf (Thury) 
in der schweizer Abteilung Sch ausgestellt. 


— 
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Dass Frankreich auf dem Gebiete der Starkstromtechnik 
gegen die ausländischen, insbesondere gegen die deutschen, 
österreichischen tind schweizerischen Firmen einen schweren 
Stand haben wüfde, war vorauszusehen. Es muss aber zu- 
gegeben werden, dass es that, was in seinen Kräften stand, 
um sich seine Stellung zu sichern. Wenn man bedenkt, dass 
Frankreich lange Zeit auf dem Gebiete der praktischen Elek- 
trotechnik so gut wie nichts geleistet hat, muss man erstaunt 
sein, mit welch grofsen Maschinensätzen die französische 
Elektrotechnik in den friedlichen Wettstreit eingetreten ist. 
Die in der französischen Abteilung ausgestellten Maschinen 
zeigen, wie wir gern anerkennen, mit wenigen Ausnahmen 
eine sorgfältige und sachgemäfse Ausführung; leider sind die 
wenigen Ausnahmen dafür auch um so mangelhafter. Beson- 
ders auf dem Gebiete der Wechselstrommaschinen sind hübsche 
und ansprechende Konstruktionen zu finden. Sie bekunden 
zwar vielfach eine grofse Anlehnung an »berühmte Muster« 
(auch amerikanischen Ursprunges), die sich bei einigen Ma- 
schinen bis zu einer verblüffenden Aehnlichkeit steigert, doch 
lässt sich das genügend dadurch erklären, dass mehrere der 
ausstellenden Firmen Lizenzträger deutscher und schweizer 
Firmen sind, und ferner, dass eine nicht unbeträchtliche Zahl In- 
genieure, die in deutschen und schweizer Firmen ihre Erfah- 
rungen gesammelt haben, nun in französischen Diensten 
steht. Im übrigen zeigt das Gesamtbild der Elektrotechnik 
auf der Pariser Ausstellung sowohl für Gleich- als auch für 
Wechselstrommaschinen gewisse einheitliche Formen, die man 
jetzt als typisch bezeichnen kann. 

Die Gleichstrommaschinen sind, wenn mehrpolig, als 
Aufsenpolmaschinen mit radial stehenden, den Anker umgeben- 
den und durch ein polygonales Jochstück verbundenen Polen 
konstruirt. Die Polkerne sind meist massiv, aus Flussstahl ge- 


gossen. Runder Querschnitt ist möglichst angestrebt. Lamellirte ` 


Pole findet man nur selten. Die Polschuhe sind in mannigfacher 
Weise ausgebildet, teils mit abgeschrägten, teils mit abgerun- 
deten (ovalen) Polkanten. Die Anker sind fast ausnahmslos als 
Trommelanker konstruirt und, soweit durchführbar, mit Stab- 
wicklungen versehen. Grammesche Ringwicklungen findet man 
nur bei einigen, auch sonst als ältere Konstruktionen sich ver- 
ratenden Maschinen. Der Nutenanker wird dem glatten Anker 
gegenüber bevorzugt. Kohlebürsten werden anscheinend als 
conditio sine qua non angesehen; es gilt dies besonders für 
Motoren, auch für solche die mit Drehstrom betrieben werden. 
Als Material für die Kollektoren findet man nur Kupfer. 

Die Wechselstrommaschinen haben ausnahmslos 
ruhende Anker und in deren Innerem sich drehende Magnet- 
systeme. Die Anker sind in gusseiserne Gehäuse einpacketirt, 
welchen die erforderliche mechanische Festigkeit in verschie- 
dener Weise, auf die später noch näher eingegangen werden 
soll, gegeben wird. Die Blechpackete des Ankers sind meist 
unterteilt, um die Lüftung der Maschine zu verbessern. 
Die Hochspannungswicklung ist bei den sehr grofsen Maschinen 
aus Stäben, sonst aus Draht bezw. Litze hergestellt und fast 
bei allen Maschinen in geschlossene Isolirhülsen aus Mikonit 
eingezogen. Der Herstellung der Wicklung ist vielfach grofse 
Sorgfalt zugewendet. Man findet mustergültige saubere Aus- 
tührungen sowohl bei den Gleichstrom- als: auch bei den 
Wechselstrommaschinen. Besonders hübsch sind die mit gelbem 
durchsichtigem Schellackfirnis gestrichenen Wicklungen. Die 
Nutenzahl pro Pol und Phase ist meist zwei, bei Stabmaschi- 
nen mehr; doch finden sich auch genug Maschinen mit einer 
Nute pro Pol und Phase. Die sich drehenden Feldmag- 
nete besitzen einzel bewickelte Pole (Wechselpolmaschinen) 
meist aus Flussstahl gegossen und vielfach von kreisrundem 
Querschnitt. Aus Blechpacketen hergestellte Magnetsysteme 
sind nur vereinzelt anzutreffen. Lamellirte Polschuhe sind 
cbenfalls nur wenigfangewendet. Die Magnetwicklung be- 
steht vielfach aus hochkantig aufgewickeltem nacktem Kupfer- 
band (Spiralbandwicklung). Die einzelnen Gänge sind durch 
zwischengelegte Papierringe von einander isolirt. Die Her- 
stellung solcher Wicklungen macht besonders bei ovalem 
Magnetkernquerschnitt einige Schwierigkeiten. Man findet 
daher auch manche Ausführung, die sauberer hätte sein 
dürfen. Mehrere französische und belgische Maschinen be- 
sitzen Magnetwicklungen aus flachkantig aufgewickeltem brei- 
tem Kupferband; Breite des Bandes etwa gleich der Kern- 
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länge der Pole. Die grofsen Magneträder enthalten meist die 
für die Antriebdampfmaschinen erforderlichen Schwungmassen 
eingegossen, sodass keine besonderen Schwungräder verwen- 
det werden. Die Erregerschleifringe sind teils aus Eisen, teils 
aus Bronze oder Kupfer hergestellt; auf einigen schleifen 
Kohlebürsten. 

Wechselstrommaschinen nach der Induktor- (Gleichpol-) 
Bauart sind, abgesehen von einer grofsen Ausführung (die be- 
reits erwähnte Zweiphasenstrommaschine von Farcot in Saint- 
Ouen), nur noch in einigen kleineren von der Maschinen- 
fabrik Oerlikon, der Société Gramme in Paris und 
der Elektrizitätsgesellschaft Alioth in Basel ausgestellt. 
Wechselstrommaschinen nach deın Wechselpoltyp mit stillstehen- 
dem Anker und aufsen um den Anker sich drehenden Polen 


sind nur in zwei Exemplaren vertreten, von Brown, Boveri. 


& Co. in Baden (Schweiz), welche Firma unseres Wissens diese 
Anordnung zuerst ausführte, und Rieter & Co. in Winterthur. 
Die Brown-Boveri-Maschine besitzt einen Niederspannungs- 
stabanker, die Rieter-Maschine einen Nutenanker, der jedoch 
nicht bewickelt ist. Letztere Maschine ist in ihrem Aufbau 
genau mit der Brownschen übereinstimmend. 

Die Wechselstrommaschinen sind vielfach mit unmittelbar 
gekuppelten Gleichstrom-Erregermaschinen ausgerüstet, die in- 
folge der durchweg geringen Umdrehungszahlen mehrpolig 
(6 bis 12 Pole) ausgeführt sind. 

Benutzt man, um sich einen ungefähren Ueberblick über 
die Leistungen der einzelnen Völker auf dem Gebiete der 
Stromerzeugung zu verschaffen, die Angaben der 30 Aus- 
steller, welche ihre Maschinen für den Betriebsdienst der Aus- 
stellung zur Verfügung gestellt haben, so erhält man folgende 
Zusammenstellung: 


De 2 

2 5 = rege EE E a Gesamtzahl 

3 = Leistung and 

a ee ee 

SG -leistung 

an fŠ] oien | Ein, | meh ZU Mer 

t i ; : 

= nom | strom strom strom Maschinen 

= EE EN EE ee & 

äis zr |z! zz! z|z| ne palo 

GC | 

Deutschland . Al 3 | 1800 | | 1200 | — | = | 4 | 53501 7 | 8350 
Frankreich 14] 10 3085, | — | 1.480 | 8 4510| 19 8075 
Oesterreich - Ungarn 3I 1| 900'—; — | — — 3 1740] 4 ' 2640 
England . 3 a 1900 — : — —! = = | — 3 1900 
Belgien 21-. — |-| - Íi — 2 1180} 2. 1180 
Schweiz . 2| 1} 200, 1! 250/—' — : 1 soo] 3; 950 
Italien 1/ 1} 850 — -- | - = le = 1 i $50 
Niederlande . 1/1; swi-: — |- - |=; — 1 300 


Diese Tabelle giebt natiirlich nur ein relatives Bild, weil 
darin nicht alle ausgestellten Maschinen enthalten sind, son- 
dern nur die, welche das Ausstellungsgebiet mit Strom ver- 
sorgen; es sind dies aber im wesentlichen die grofsen Dampf- 
dynamos, welche als Hauptausstellungsgegenstände anzusehen 
sind. Diesen Maschinen gegenüber treten die übrigen Er- 
zeugnisse der Starkstromtechnik mehr in den Hintergrund. 
Trotzdem sind aber auch diese, worunter wir Gleichstrom- 
motoren, Transformatoren, Drehstrommotoren, rotirende Um- 
wandler, ferner Regulirwiderstände und Schaltapparate, Bogen- 
lampen und Elektrizitätszähler verstehen wollen, in teilweise 
eigenartigen und meist sehr guten Ausführungen vertreten 
und bieten dem Fachmanne eine Fülle des Anregenden und 
Belehrenden. Die Transformatoren und Motoren, sofern es 
sich um solche in Betrieb handelt, sind allerdings über das 
ganze Ausstellungsgebiet verteilt. Die Transformatoren sind 
im allgemeinen nicht zugänglich wegen der Getährlichkeit des 
Betriebes. 

Die Gleichstrommotoren der einzelnen Aussteller 
unterscheiden sich im Aufbau und in der Ausführung nur 
unwesentlich von den gleichzeitig mit ausgestellten Gleich- 
stromgeneratoren. Nur ist, wie bereits oben erwähnt, die 
fast ausschliefsliche Verwendung von Kohlebürsten zu er- 
wähnen. Staub- und wasserdicht abgeschlossene Motoren 
(Kapselmotoren) sind nicht in dem Umfange vertreten, 
wie wir erwarteten, abgesehen natürlich von den Strafsen- 
bahnmotoren. In der Abteilung der Vereinigten Staaten von 


Summe |30|20| 8535| 2 | 1450| 1 | 480 | 18 | 13280 | 40 '23745 


904 Friese: Die Starkstromtechnik auf der Weltausstellung in Paris 1900. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Nordamerika findet man mehrere hierher gehörige Konstruktio- 
nen, die aber vielfach zu sehr den Charakter des Massenartikels 
an sich tragen. Ueberhaupt sind wir von den amerikanischen 
elektrotechnischen Leistungen auf der Ausstellung etwas ent- 
täuscht. Es sind eben doch ganz andere Bedingungen, unter 
denen die elektrotechnische Industrie jenseits des Ozeans 
zu arbeiten hat. Gediegene und sorgfältige Konstruktionen 
haben wir unter dem Wenigen, was Amerika ausgestellt hat, 
nicht allzuviele gefunden. Besonders unter den Anlass- und 
Regulirwiderständen haben wir einige Konstruktionen bemerkt, 
die wir nicht zur Nachahmung empfehlen möchten. Gerade 
auf diesem Gebiete, das lange Zeit stiefmütterlich behandelt 
wurde, haben die deutschen Firmen vorzüglich durchdachte 
Konstruktionen ausgestellt. 

Drehstrommotoren sind in grofser Zahl ausgestellt, 
allerdings nicht alle nach den neuesten Erfahrungen. Der 
Schleifringanker herrscht vor. Kurzschlussanker sind nur bei 
kleinen Leistungen anzutreffen. Mehrfach (es gilt dies beson- 
ders für die von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft in 
Berlin und von Oerlikon ausgestellten Motoren) sind Schleifring- 
und Kurzschlussanker derart kombinirt, dass nach erfolgtem 
Anlauf die Schleifringe kurz geschlossen und dann die Bürsten 
abgehoben werden können. Wie bereits oben erwähnt, haben 
die Kohlebürsten auch bei den Drehstrommotoren die Kupfer- 
bürsten vielfach verdrängt. Bei der grofsen Bedeutung, 
welche die Uebergangswiderstände an den Schleifringen für 
das gute Arbeiten des Motors besitzen, findet man daher bis 
zu 3 Kohlebürsten pro Schleifring. Der gröfste in der Aus- 
stellung im Betriebe befindliche Drehstrommotor ist der von der 
Westinghouse-Gesellchaft zum Betriebe der 3,4 km langen 
Stufenbahn (Plate-forme mobile) verwendete 8s50pferdige 
Dreiphasenmotor. Er ist 10polig und wird mit Drehstrom 
von 50 Polwechseiln betrieben; die Umdrehungszahl beträgt 
somit etwa 290 i. d. min. Dieser Motor, der in der Unter- 
station, welche unmittelbar hinter dem grofsen Panzerturm 
von Schneider & Co. (Creusot) liegt, zum Betriebe einer 
8 poligen Gleichstrommaschine von etwa 600 KW benutzt wird, 
besitzt einen Kurzschlussanker (Käfiganker), weil er von der 
Gleichstromseite aus zum Anlauf gebracht wird. Die Primär- 
station zum Betriebe dieses Motors bezw. der Stufenbahn 
liegt aufserhalb der Ausstellung in der Vorstadt D’Issy-les- 
Moulineaux in der Nähe von Billancourt. Dort wird von 
grofsen 36poligen Westinghouse-Generatoren Drehstrom von 
5000 V erzeugt, der in der erwähnten Unterstation auf geringere 
Spannung gebracht und wie angegeben in Gleichstrom von 
500 V zum Betriebe der Stufenbahn sowie der elektrischen 
Ausstellungsbahn verwandt wird. Die Stufenbahn, aus zwei 
Plattformen bestehend, wird von 150 Gleichstrom-Reihenmotoren, 
jeder zu 5 PS, angetrieben, welche der inneren Plattform 
eine Geschwindigkeit von etwa 4km und der dufseren von 
etwa 8 km/Std verleihen. 

Einphasenmotoren sind wenig vertreten. Auch sind 
uns keine neuen Konstruktionen begegnet, welche einen 
Fortschritt gegenüber dem bereits Bekannten bedeutet hätten. 
In der amerikanischen Abteilung bemerkten wir einen kleinen 
Einphasenmotor mit Kollektor und kurzgeschlossenen Bürsten 
nach dem amerikanischen Patent von Arnold. Der typische 
Einphasenmotor ist jedoch der aus dem asynchronen Mehr- 
phasenmotor erhaltene. Der gröfste Motor dieser Art dürfte 
wohl ein Motor von Brown, Boveri & Co. in Baden sein, 
der in der Schweizer Abteilung zu finden ist. Er ist ohne 
Zwischenwelle mit einem Sulzer-Ventilator gekuppelt und 
leistet bei 680 Umdr. 135 PS; die Betriebspannung beträgt 
2850 V. 

Schalt- und Regulirvorrichtungen sind in grofser 
Anzahl in allen Abteilungen ausgestellt, und zwar meist von 
Sonderfabriken. Die Schaltvorrichtungen werden fast durch- 
gängig als Massenartikel behandelt und dementsprechend her- 
gestellt. Auf diesem Gebiete der Elektrotechnik scheint sich 
der Konkurrenzkampf am schärfsten bemerkbar zu machen. 
Hochspannungs-Schalter sind verhältnismäfsig wenige ausge- 
stellt, und diese zeichnen sich meist durch plumpe Kon- 
struktionen aus. Eine Ausnahme hiervon machen die neuen 
Siemens & Halskeschen Hochspannungs-Röhrenausschalter 
sowie die Schuckertschen Rollenausschalter. Siemens [& 
Halske (Berlin) führen ihren bekannten Hörnerblitzableiter 


im Betriebe vor. Zu diesem Zwecke hat die Firma neben 
ihrer grofsen 2000 KW-Maschine einen Transformator auf- 
gestellt, der den Maschinenstrom von 2200 V auf 50000 V 
transformirt. Die Hörner, welche am Ende einer langen, 
die Stromzuführung aufnehmenden Röhre über dem Trans- 
formator befestigt sind, sind so eingestellt, dass beim Ein- 
schalten die sekundäre Spannung genügt, den Lichtbogen 
zwischen den Hörnern entstehen zu lassen. Der Lichtbogen 
steigt in bekannter Weise an den schräg stehenden Hörnern in 
die Höhe, um am oberen Ende zu verlöschen. Die Wirkungs- 
weise des Blitzableiters wird durch diese Anordnung trefflich 
erläutert und ist auch für den Fachmann, der nur selten 
Gelegenheit haben wird, die Erscheinung eines Hochspan- 
nungslichtbogens in so bequemer Weise beobachten zu können, 
von grofsem Interesse. 

Anlasswiderstände sind sowohl in Form von Flüssig- 
keits- als auch von Drahtwiderständen vertreten. Letztere sind 
jedoch in der Ueberzahl. Um ihnen eine möglichst gedrängte 
Form zu geben, sind sie hoch beansprucht, wobei in verschie- 
dener Weise dafür Sorge getragen ist, dass die entwickelte 
Wärme rasch an die Luft abgegeben werden kann. Ziemlich 
zahlreich sind die sogen. Emailwiderstände vertreten, die 
darauf beruhen, dass Drähte oder Bänder in Email einge- 
bettet und durch diese auf Gussplatten mit Kühlrippen fest- 
gehalten werden. Die entwickelte Wärme wird teils un- 
mittelbar, teils durch die Rippenplatten an die umgebende 
Luft ausgestrahlt. 

Bogenlampen sind ebenfalls in allen erdenklichen For- 
men und Anwendungen ausgestellt, sowohl für Gleich- als auch 
für Wechselstrom, für unmittelbare und mittelbare Beleuchtung. 
Sie werden meist im Betriebe vorgeführt. Man findet Bogen- 
lampen von 2 Amp ab bis zu 200 Amp, letztere im grofsen 
Schuckertschen Scheinwerfer. Die Dauerbrandlampen, wel- 
che mit abgeschlossenem Lichtbogen brennen, sind nicht 
sehr zahlreich vertreten. Abgesehen von den Gleichstrom- 
Differenziallampen mit erniedrigter Klemmenspannung, welche 
zu dreien in Stromkreisen von 110 V brennen, sind neuere 
Fortschritte nicht zu verzeichnen. Für die allgemeine Be- 
leuchtung der Ausstellung sind sowohl Gleich- als auch 
Wechselstrom-Bogenlampen zur Anwendung gekommen, und 
zwar in etwa nachstehender Zahl und Gröfse: 


Gleichstromlampen 


10 Amp 510 Stück 


Wechselstromlampen 
10 bis 12 Amp 270 Stück 


12 bis 15 » 700 >» 14 » 920 » 

20 » 55 » 20° » 250 a 
Dauerbrand- Dauerbrand- 

lampen 150 » lampen 160 » 


1415 Stiick 1600 Stiick 


Zusammen 3015 Bogenlampen. 


Scheinwerfer sind ausgestellt von Bréguet und 
Sautter, Harlé & Co. in der französischen und von 
Schuckert & Co. in der deutschen Abteilung. Schuckert, 
dessen Parabolspiegel sich bekanntlich eines Weltrufes er- 
freuen, hat allabendlich einen Scheinwerfer von 1,5 m Spiegel- 
durchmesser auf dem Turme des deutschen Schiffahrthauses 
in Betrieb. Die Lichtstärke dieses Scheinwerfers beträgt bei 
einer normalen Stromstärke von 150 Amp rd. 180 Millionen 
Normalkerzen. Dieser mächtige Scheinwerfer wird aber von 
Schuckert selbst übertroffen durch den in der deutschen Ab- 
teilung der »Armées de la Terre et du Mere (Quai 
d'Orsay) ausgestellten gröfsten Scheinwerfer der Welt. 
Der Durchmesser des Glasparabolspiegels dieses Scheinwerfers 
beträgt 2 m. Die Bogenlampe ist für 200 Amp konstruirt. Mit 
dieser Stromstärke betrieben, entsendet der Scheinwerfer einen 
Lichtstrahl von etwas über 300 Millionen Normalkerzen. 

Aut dem Gebiete der Glühlampen ist als letzte Neuheit 
die Nernst-Lampe zu verzeichnen. Die Allgemeine Elek- 
trizitäts-Gesellschaft wird mit dieser Lampe zum erstenmale 
auf der Pariser Ausstellung vor die breite Oeffentlich- 
keit treten. Zu diesem Zwecke hat sie in der Mitte, des 
Ehrenhofes der Elektrizitätsabteilung (Cour d'honneur d’Elec- 
tricité) einen kleinen Pavillon errichtet, der ausschliefslich 
mit Nernst-Lampen erleuchtet wird; wir hatten allerdings 
nicht Gelegenheit, die Lampen in Betrieb_zu sehen._ Das 
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Wesen der Nernst-Lampe beruht darin, dass ein dünnes Mag- 
nesiastäbchen (bei gewöhnlicher Temperatur ein Isolator) zum 
Leiter des Stromes wird, sowie es von aufsen auf eine ge- : 
nügend hohe Temperatur erhitzt wird. Alsdann erglüht es | 
unter der Wirkung des durchfliefsenden Stromes und sendet 
ein schönes weifses Licht aus. Das Erhitzen kann z.B. 
durch ein Zündholz geschehen, denn die Nernst-Lampe brennt 
nicht wie die gewöhnliche Glühlampe im luftleeren Raume, 
oder die Lampe erhält einen Vorwärmer, bestehend aus einem 
mit einer feuerfesten Masse uınkleideten Draht aus einer | 
Platinlegirung, der durch einen Teil des Stromes zunächst 
glühend gemacht wird und dann, nachdem er durch die aus- | 
gestrahlte Wärme das Magnesiastäbchen leitend gemacht 
hat, selbstthätig wieder ausgeschaltet wird. Die Lampe kann | 
sowohl mit Gleichstrom- wie mit Wechselstrom betrieben werden; 
letztere Stromart ist vorzuziehen. Die Lampe eignet sich | 
besonders für höhere Spannungen. Die in Paris ausgestellten | 
| 


Für die allgemeine Beleuchtung der Ausstellung hat 
neben der Bogenlampe auch die Glühlampe eine umfangreiche 
Verwendung gefunden. Besonders geeignet ist die Glühlampe 
` zur Hervorbringung von Beleuchtungseffekten, wenn man ihr 
' verschiedene Färbung giebt. In dieser Weise wurde sie be- 
' sonders zur Ausschmückung des Haupteinganges an der Place 
, de la Concorde verwendet. Im nächtlichen Dunkel erglüht 
| dieser monumentale Efhgang im violetten, grünen und gelben 
Lichte von mehr als 3000 Glühlampen. Der grofse Fest- 
saal (FS, Fig. 1) mit einer Grundfläche von 6300 qm wird 
von etwa 4500 Glühlampen, der Ehrensaal E mit 660 qın 
Grundfläche von etwa 3400 Glühlampen und die Aufsenseite 
des Palais de l’Electricitt von mehr als 6000 Glühlampen 
erleuchtet. Im ganzen dürften von der Ausstellungsleitung 
allein etwa 20000 Glühlampen installirt sein. Was sonst 
noch von den Ausstellern, Restaurants, Konzertsälen, Theatern 
und Vergnügungsetablissements an Bogen- und Glühlampen 
installirt ist, dürfte, wie bereits oben erwähnt, hinter den an- 
gegebenen offiziellen Zahlen der Ausstellungsleitung nicht zu- 
rückstehen, l (Fortsetzung folgt.) 


Lampen brennen mit 220 V und verbrauchen für eine Hellig- 
keit von 25 NK einen Strom von etwa 0,18 Amp. Es kommen 
somit auf eine Normalkerze etwa 1,6 W, gegenüber etwa 3 W 
bei der gewöhnlichen Glühlampe. 
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Von Hugo Güldner, Augsburg. 
(Fortsetzung von S. 802) 


13) Motor von Auge. aus bethätigtes Gestänge d, e, f angetrieben, dessen Zusammen- 


Ausführende Firma: Daniel Augé & Co. in Levallois- | hang den Figuren 71 bis 73 zu entnehmen ist. Die beiden selbst- 
Perret (Seine). Der Motor, Fig. 71 bis 73, wird unter dem ' thätigen Einlassventile g sind wieder durch einen Saugkanal h 
Namen »Cyclop« auf den Markt gebracht. Er hat mit der verbunden. In diesen mündet das Drosselventil ¿, welches so- 
zuvor behandelten Zweicylindermaschine die Aehnlichkeit, wohl durch den Achsenregler k als auch durch den Handhebel / 
dass beide Auspuffventile a wechselweise durch einen schwin- beeinflusst werden kann. Die Geschwindigkeit wird also 
genden Doppelhebel b gesteuert werden. Dieser Hebel wird durch Veränderung des Volumens der eingelassenen Ladung 
jedoch in abweichender Weise durch ein von der Steuerwelle c (Diagramm Fig. 2 S. 526) geregelt. | 

Fig. $4 6 $ Fig. CA. 
| ER éi éi 
SE 2 Ulal m1 e 
SS Ay ST == sc u A lt ¢ | 
/ NN esch | 
5 UY ? N © X | | 5 H BE = 
nr E | 
ae Ins ° 3 
© = AMES e, 7 
u. 
y ig. 72. Die Kanäle o über den Gemischeinlassventi- 
<------- SEET ---- 700 --- > len g sind so weit wie möglich in die Mittelebene 
Be | | des Motors gezogen, um die beiden Zündröhrchen 
m dicht neben einander zu bekommen und durch 
| R | einc gemeinsame Benzingaslampe beheizen zu 
i fo} e ol fel können. (Aus diesem ungewöhnlichen Sitz der 
“EE: o | Gliihkérper mitten am Cylinderkopfe leitet der 
Erfinder etwas gewagt den Marktnamen seines 
»Cyclop«-Motors ab.) Das Kurbelgehäuse ist in 
| der Längenrichtung der Maschine mitten zwischen 
den beiden Kurbeln geteilt; die Verbindungs- 
A und Durchdringungsstellen sind genügend abge- 
T dichtet, um das Gehäuse als Oelbad für Kolben 
und Kurbelgetriebe verwenden zu können. Druck- 
| ausgleichöffnungen scheinen nicht vorgesehen zu 
i sein. Der Wassermantel bedeckt den Cylinder- 
; deckel ganz, die eigentlichen Cylinder nur soweit, 
' als ihre Bohrungen durch die Verbrennungs- 
: gase bestrichen werden. Diese Anordnung des 
Fer ——O = Kühlmantels findet man bei liegenden Wagen- 
Y ee Ell, H Yy motoren, bei denen Luftrippen wenig gebräuchlich 
PR, EPR E ba depe: 
— 4 k sind, jetzt fast allgemein. Die Raummafse in Fig. 71 
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bis 73 verstehen sich für einen 5 PS.-Motor, der in der Minute 
rd. 600 Umdrehungen machen soll. 


14) Motor von Bouché-Monin. 


Konstrukteur und Fabrikant: Ch. Monin in Paris. Markt- 
bezeichnung: Le Touriste. Bei diesem Motor liegt der im 
Verbrennungsmotorenbau verhältnismäfsig seltene Fall vor, 
dass der Auslass durch ein Exzentergetriebe gesteuert wird. 
Um die Bethätigung der Auspuffventile a, Fig. 74 und 75, 
zu erleichtern und sie bequem zugänglich zu machen, hat 
man sie liegend angeordnet; die selbstthätigen Gemischein- 
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lassventile 5 sind hingegen senkrecht angebaut. Auch hier 
wirkt wieder ein Doppelhebel c wechselweise auf beide Aus- 
puffventile ein, der jedoch abweichend von den Motorgattungen 
Nr. 12 und 13 in einer wagerechten Ebene schwingt. Seine 
Bewegung entnimmt er mittels des Gestänges d und des 
Kreuzgelenkes e dem Exzenter f, welches auf der mit der 
halben Geschwindigkeit der Kurbel umlaufenden Steuerwelle g 
sitzt. Ueber dieser, oben auf dem Kurbelgehäuse gelagert, 
befindet sich noch ene zweite Welle A für die beiden Strom- 
unterbrecher 2 der elektrischen Zünder k. Der Halter ! der 
Kontaktfedern ist, wie üblich, um die Wellenmitte drehbar, 
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damit der Zeitpunkt der Ziindung von Hand verschoben 
werden Kann. 

Die Geschwindigkeit wird durch Veränderung der mit 
jedem Saughub in den Cylinder gelangenden Ladungsmenge 
geregelt; dazu dient ein Drosselhahn m, der aufser durch den 
Achsenregulator n noch von Hand durch den Hebel o ver- 
stellt werden kann. Von letzterem führt ein Gestinge zum 
Führerstande. 

Das zweiteilige Kurbelgehäuse dient wieder als Oel- 
kammer; das verbrauchte Oel wird selbstthätig aus den auf 
den Cylindern angebrachten Geftfsen ersetzt. Es ist dafür ge- 


Fig. TA. 
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sorgt, Ñdass der Gehäusedeckelfnicht mit Steuerungs- oder Re- 
gulatorteilen verbunden ist, sodass er bei Bedarf leicht ge- 
lost: werden kann. 

Der Motor wird zur Zeit nur in einer Gröfse für]5 bis 
6 PS.§Leistung]bei 500 bis 600 Min.-Umdr. ausgeführt. 


15) Motor von Maldzieux. 

Konstrukteur: L.M. Malézieux in§Paris. Bei den- 
jenigen Motoren, deren Geschwindigkeit entsprechend _ dem 
Regulirdiagramm Fig. 2 S. 526 durch Verminderung der 
Menge |der angesaugten Ladung geregelt wird, besteht ganz 
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allgemein der Uebelstand, dass unter kleiner Last von einer 
bestimmten Grenze an Fehlzündungen und schliefslich völ- 
lige Versager auftreten, da die in den Cylinder gelangende 
verringerte Gemischmenge durch die im Kompressionsraume 
verbleibenden Verbrennungsgase zu sehr verunreinigt und 
verdünnt wird. Dazu kommt, dass im gleichen Verhältnis wie 
die Menge der Ladung auch ihre Verdichtungsspannung ver- 
kleinert wird, was ebenfalls die Einleitung der Verbrennung 
erschwert oder gar unmöglich macht. 

Um diese Mängel zu umgehen, regulirt Malézieux seinen 
Motor derart, dass er gleichzeitig mit der Menge der 
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Ladung auch den Rauminhalt der Kom- 
pressionskammer verkleinert oder ver- 
gröfsert. Zu diesem Zwecke begrenzt er 
den letzteren nicht durch den festen Cy- 
linderboden, sondern durch einen zweiten, 
mittels Bewegungsschraube a, Fig. 76, 
achsial verschiebbaren Scheibenkolben b, 
den er Regulirkolben nennt. Die Dros- 
selvorrichtung in der Saugleitung steht 
nun mit dem Handrade c des Regulirkol- 
bens 5 in solcher, mir nicht näher mit- 
geteilter Weise in Verbindung, dass bei 
Belastungswechsein die Gemischmenge 
und der Verdichtungsraum gleichmäfsig 
verändert werden, sodass die Kompres- 
sions-Endspannung bei allen Füllungen 
unverändert bleibt. Infolgedessen kann 
die Ladung bis zum Leerlauf abgedrosselt 
werden, ohne dass sich die Sicherheit der 
Zündung vermindert und das Verhältnis 
der Abgase zum Benzingemisch ver- 
ändert. 

Dieses Regulirverfahren (Diagramm Fig. 3 S. 526) ist, 
unter wärmetechnischen Gesichtspunkten betrachtet, vielver- 
sprechend, in Wirklichkeit aber nur bei Kleinmotoren und von 
Hand durchführbar; bei gröfseren Verbrennungskraftmaschi- 
nen stölst vor allem die selbstthätige Verschiebung der be- 
weglichen Wand des Verdichtungsraumes, welche doch unter 
der Einwirkung eines Geschwindigkeitsreglers zu erfolgen 
hätte, auf kaum überwindliche praktische Schwierigkeiten. 
An diesen sind denn auch alle früheren Versuche mit gleichem 
oder ähnlichen Verfahren gescheitert. 
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16) Motor von Henriod. 

Ausführung: Société des Automobiles et Moteurs 
»Henriod« in Neuilly-Seine. Die beiden Arbeitscylinder 
des Motors liegen einander gegeniiber; die zwischen ihnen ge- 
lagerte Doppelkurbel schliefst einen Winkel von 180° ein, sodass 


1 


die Kolben entgegengesetzte Laufrichtung haben. Die Arbeit- 
spiele in den einzelnen Cylindern sind um einen Kurbelweg 
von 360° gegen einander verschoben; es kommt also auf 
jede Umdrehung eine Verbrennungsperiode. Diese Bauart 
führt sich besonders in Frankreich bei gröfseren Fahrzeug- 
motoren immer mehr ein; sie gewährt eine gute Ausgleichung 
der Massenwirkungen und bietet auch für den Einbau in das 
Wagengestell einige Vorteile. 
Einzelheiten der Steuerung der liegenden Auslassventile a 
ergeben sich aus Fig. 77 und 78 von selbst. Recht eigen- 
| artig, wenn auch nicht unbedenklich, ist die Benutzung des 
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Kurbelgehäuses b als Karburator und Ladepumpe des Arbeits- 
cylinders. Mitten auf diesem Gehäuse befindet sich ein selbst- 
thätiges Mischventil c, das in Fig. 79 nochmals im Schnitt 
veranschaulicht ist. Wenn die Kolben sich von innen nach 
aufsen bewegen, wobei in dem einen Cylinder die Ladung 
verdichtet, aus deın andern die Abgase ausgeschoben werden, 
so saugen sie ein bestimmtes Volumen Gemisch in den Kurbel- - 
kasten b, das beim Kolbenvorlauf wechselweise in den rechten 
oder linken Cylinder geschoben wird; dabei wird stets der 
Cylinder geladen, welcher gerade unter Saughub steht. Im 
Gegencylinder wirkt dann die Verbrennung, und ihr Ueber- 
druck hält das selbstthätige Einlassventil d geschlossen. Der 
Wechsel in der Ueberführung des Gemisches vollzieht sich also 
bei jeder Umdrehung auch ohne zwangläufige Steuerung der 
Ventile d. Die bei jedem Saughube in das Kurbelgehäuse b 
gesaugte Gemischmenge ist theoretisch eich dem zweifachen 
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Hubvolumen des einzelnen Kolbens, also doppelt so grofs wie 
die Ladung des einzelnen Cylinders bei freier Einsaugung. In 
Wirklichkeit aber ist ein solcher Ueberschuss nicht oder nur in 
geringem Mafse vorhanden, da bei der hohen Umdrehungszahl 
des Motors (rd. 1000 i. d. Min.) die grofsen schädlichen Räume 
den volumetrischen Wirkungsgrad der Kurbelkastenpumpe 
beträchtlich herunterziehen. Wahrscheinlich ist dieser Einfluss 
so grols, dass der zur Erzielung einer Uebereinstimmung 
zwischen Cylindervolumen und thatsächlich angesaugtem Ge- 
mischvolumen erforderliche Wirkungsgrad yo = 0,50 kaum 
SC? l erreicht wird. Ein Ladungsüber- 
Fig. 79. schuss würde übrigens für die Kraft- 
entwicklung des Motors ja nur vor- 

teilhaft sein. 

Die Geschwindigkeit wird in 
der Art geregelt, dass bei Ueber- 
schreitung der normalen Umdre- 
hungszahl der Achsenregulator e die 
beiden Gestängen dienende unrunde 
Scheibe f, Fig. 77,soweit zurückzieht, 
dass die Laufrollen nicht mehr getrof- 
fen werden und die Auspuffventile a 
geschlossen bleiben. Die Cylinder 
bleiben alsdann mit Abgasen gefüllt, 
welche die Ladung hindern, aus dem 
Kurbelgehäuse b tiberzustrémen, 
und infolgedessen auch in letzterem 
das Ansaugen von frischem Ge- 
misch so lange unterbrechen, bis der 
Regler e die Scheibe f wieder in die 
Betriebstellung rückt. Der Motor 
arbeitet während dieser Zeit also 
mit 'Verbrennungsaussetzern. 

Bei der Durchbildung des Mischventiles, Fig. 79, ist be- 
sondere Sorgfalt auf cine stets gleichmäfsige Einführung und 
Mischung des Brennstoffes mit der Luft verwendet. Der über 
den Hauptkegel a geschobene zweite Ventilkegel b dient nur 
zur Einführung und Verteilung des bei c eintretenden flüs- 
sigen Benzins; beide Kegel sind selbstthätig und werden un- 
abhängig voneinander durch je eine Feder auf ihren Sitz ge- 
presst. Beim Saughube öffnet sich zuerst der grofse Kegel a, so- 
dass anfangs nur Luft angesaugt wird; etwa auf halbem Hube 
wird auch der Kegel b mitgenommen und dadurch der Zufluss 
des Benzins freigelegt. Dieses verteilt sich in ganz dünner 
Schicht auf der oberen geriffelten Fläche des Ventiltellers b und 
wird durch einen mit grofser Geschwindigkeit darübergeleiteten 
Luftstrahl verdunstet und mitgenommen. Etwa noch flüssig 
gebliebene Benzinteilchen sammeln sich in der Rille d an und 
werden von den dort eintretenden feinen Luftstrahlen mit- 
gerissen. Nachdem schliefslich durch die untersten Löcher e 
noch Zusatzluft zugeführt worden ist, gelangt das fertige Ge- 
misch in den Kurbelkasten. Das Verhältnis zwischen Benzin 
und Luft kann einerseits durch die Regulirschraube f, durch 
welche der Hub des Brenustoffkegels eingestellt wird, ander- 
seits durch die beiden Deckringe g und h für die Luftlöcher 
e und e, geregelt werden. 

Der Motor hat elektrische Zündung; der Stromunter- 
brecher wird von der Steuerwelle bethätigt. Die Zündkerzen 
sitzen unterhalb der Einlassventile d in den Stutzen der Cy- 
linderdeckel. Das Schwungrad ist gleichzeitig als Reibkupplung 
gestaltet, die vom Führerstande aus ein- und ausgerückt werden 
kann. Die Kraftmaschine wird mittels der vier Arme h in 
dem Wagengestell unmittelbar über der lenkbaren Vorder- 
achse so aufgehängt, dass die Kurbelwelle genau in der 
Längsmittelebene des Fahrzeuges liegt. Eine besondere Vor- 
gelegewelle entnimmt die Bewegung mit Hülfe eines mehr- 
stufigen Kegelrad-Wendegetriebes der Motorwelle und über- 
trägt sie durch zwei Gliederketten auf die Hinterräder. 
Zwischen diesen liegt auch das Benzingefäfs. Wasserkühlung 
ist nicht vorgesehen, da beide Cylinder vollständig frei in der 
Fahrrichtung liegen und infolgedessen während des Fahrens 
allseitig von Luft umspült werden. 


17) Motor von Gaillardet. 


Vertrieb: Société frangaise d’ Automobiles in Paris. 
Die hervortretendste Eigentiimlichkeit dieses seit ciniger Zeit 


auch bei deutschen Triebfahrzeugen Anwendung findenden 
Motorsystems liegt in der ungewöhnlichen Gestaltung des 
Cylinderkopfes. Wie aus den Schaubildern Fig. 80 und 81 
ersichtlich, ist die Kammer des Einlassventiles statt seitlich 
an die Cylinderwand ganz über den Deckel gelegt und 


Fig. 81. 


Fig. 80. 


dazwischen eine offene Aussparung für das Durchströmen 
von Kühlluft vorgesehen. Cylinderkopf und Ventilkammer 
sind nicht mit den sonst gebräuchlichen senkrechten Radial- 
rippen, sondern mit wagerechten Kreisringrippen ausgerüstet, 
welche das ins Auge fallende abweichende Aeufsere des 
Motors herbeiführen. Die gusseisernen Kurbelscheiben, gleich- 
zeitig als Schwungräder wirkend, sind innerhalb eines zwei- 
teiligen Kurbelkastens, der auch die Auspuffventilsteuerung 
umschliefst, dicht eingekapselt. Von den an der linken Ge- 


Fig. 82. 


häusewand sichtbaren beiden Stutzen nimmt der eine die 
Verschraubung zum Nachfüllen des Oelbades fiir das Kolben- 
und Kurbelgetriebe, der andere ein kleines Druckausgleich- 
ventil auf. Der Karburator ist aus Messingblech hergestellt 
und gleicht in seinen baulichen Einzelheiten vollkommen dem 
Vergaser von de Dion & Bouton’). Das Gemisch wird durch 
einen Induktionsfunken entzündet. Der Stromunterbrecher 
hat die in Fig. 82 wiedergegebene Gestalt; die Unter- 
brecherscheibe sitzt, wie allgemein üblich, auf der Steuer- 


1) s. Z. 1900 S. 527, Fig. 6. 


Band XXXXIV. Nr. 28. 
14. Juli 1900. 


welle des Motors. Das Kontaktschräubchen A ist aus Platin, 
der Neefsche Hammer B aus Stahl mit Messingansatz, das 
(rehäuse C aus einem schlechtleitenden Zellstoff angefertigt. 
Durch Verdrehen dieses Gehäuses um die Mitte der Unter- 
brecherscheibe wird bei wechselnder Belastung der Zünd- 
augenblick verlegt. Der Gaillardet-Motor wird bis 3'/. PS. 
Leistungen mit Kühlrippen, für gröfsere mit Wasserkühlung 
ausgestattet. 


18) Motor von Léon Bollée. 
Ausführung und Vertrieb: Société anonyme des voitu- 


rettes automobiles »Léon Bollée« in Paris. Der Name 
Bollee ist schon seit dem Jahre 1873 mit der Entwicklungs- 
geschichte der französischen Krafifahrzeugindustrie eng ver- 
knupft. War es doch Amedée Bollée, der bereits 1875 nach 
230 km langer siörungsfreier Probefahrt den ersten Dampf- 
wagen »Obéissante« in Paris einführte und seitdem eine 
grofse Anzahl von Dampfomnibussen in den Verkehr brachte. 
Léon Bollée, sein Sohn, befasst sich ausschliefslich mit dem 
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Bau von Benzinmotorfahrzeugen, und zwar ist es besonders 
die »Voiturette«, ein leichter dreirädriger Personenwagen, 
welche durch ihn und seine Vertriebsgesellschaften mit Er- 
folg zur Einführung gelangt. Der Bollée Motor, Fig. 83 und 84, 
bietet weniger in seinen baulichen Einzelheiten, als in seinem 
eigenartigen Ein- oder richtiger Anbau Bemerkenswertes. Er 


‚ist an der linken Seite des Fahrzeuges aufsen an dem aus 


2 parallelen Stahlrohren gebildeten Gestellrahmen a frei auf- 


gehängt, welcher auch der Kurbel- 
welle b und der Steuerwelle o die 
nötige Lagerung giebt. Um dem 
Wagen genügend Gleichgewicht zu 
sichern, sind auf der entgegenge- 
setzten, rechten Kahmenseite das 
Schwungrad und das: Benzinvor- 
ratgetäls untergebracht. Auf dem 
mittleren Teil der Kurbelwelle sitzen 
3 Stirnräder von verschiedenem 
Durchmesser, die wechselweise mit 
einem Vorgelege in Eingriff ge- 
bracht werden können. Von letz- 
terem führt ein Riementrieb zum 
hinteren Treibrade. Die Riemen- 
spannung kann durch eine Leitrolle 
aufgehoben werden, um den Motor 
leicht andrehen und bei Bedarf auch 
während der Fahrt ausrücken zu 
können. 

Cylinder c und Cylinderkopf d 
sind beide aus Gusseisen und mit 
Kühlrippen versehen. Der Kolben e arbeitet auf eine schmied- 
eiserne Stirnkurbel f mit Gegengewicht. Ein dichtes Ge- 
häuse y aus dünnem Schwarzblech schützt das Kurbelge- 
triebe gegen Verschmutzung und bildet einen Abschluss für 
das vordere Cylinderende. An dem Gehäuse angebrachte 
Deckel gestatten, die eingekapselten Teile zu untersuchen 
und zu reinigen. Das Einlassventil A führt zum Ver- 
gaser ii, dessen Einzelheiten die Figuren 85 und 86 zeigen. 
Das Auspuffventil k wird mittels Gestänges (fa durch die 
unrunde Scheibe m gesteuert. Das kleine Stirnrad n treibt 
120 
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aufser der Steuerwelle o noch ein Gegenrad p der Vorgelege- 
welle gq. Es sei noch darauf hingewiesen, dass der Auspuff- 
kegel k nicht wie gebräuchlich durch eine cylindrische Schrau- 
benfeder, sondern durch eine eigentiimlich gebogenc Blatt- 
feder kı auf seinen Sitz gepresst wird. 

Der Vergaser, Fig. 85 und 86, ist Daimlerscher Bauart’). 
Das beia aus dem Vorratsgefäfs eintretende Benzin wird 
durch Schwimmerventil 5 in dem Raumec in unveränderlicher 
Spiegelhöhe erhalten. Während des Saughubes entsteht in 
der zweiten Kammer d ein Unterdruck; das flüssige Benzin 
entströmt infolgedessen dem Strahlröhrchen e mit grofser Ge- 
schwindigkeit, prallt gegen den Zerstäuberkegel f und gelangt 
mit der gleichzeitig durch gh angesaugten Luft in den Cy- 
linder. Durch Verstellen des am äufseren Ende des Saug- 


Fig. 87. 
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trichters g angebrachten Drehschiebers è wird die Zusammen- 
setzung des Gemisches geregelt. Der Zusammenhang zwi- 
schen Vergaser und Einlassventil bezw. Cylinder geht aus 
Fig. 83 und 84 hervor. 

Die Geschwindigkeit wird durch einen auf der Kurbelwelled, 
Fig.84, sitzenden Fliehkraftregulator geregelt; dessen Wirkungs- 
weise ist aus den mir überlassenen Unterlagen nicht klar er- 
sichtlich, da darin einmal von Ziindungsaussetzern und dann 
wieder von Verdiinnung des Gemisches durch einen Teil der 
zurtickbehaltenen Abgase die Rede ist. In Wirklichkeit scheint 
aber mit Aussetzern geregelt zu werden, und zwar derart, 
dass bei zu grofser Geschwindigkeit durch Zuriickziehen des 
Riegels LG, Fig. 83, die Verbindung zwischen Steuerhebel /, 
und Zugstange D aufgehoben wird, wobei ersterer tot arbeitet 
und das Auspuffventil k geschlossen bleibt. Der Glühzünder r, 
Fig. 83, ein 4 bis 5 mm weites Platinröhrchen, wird durch 
eine aus dem Vorratsgefäls gespeiste Benzinlampe s beheizt; 
beide sind von einem blechernen Laternenkasten ¢ umschlossen. 


"Is Z. 1900 S. 564 u. f. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Der in Fig. 83 und 84 dargestellte Motor von 75 mın Boh- 
rung und 130 mm Kolbenhub soll bei 750 Umdrehungen eine 
Höchstleistung von 4 PS, erzielen. 


19) Motor von Doré. 


Ausführung und Vertrieb: Compagnie francaise des 
voitures electromobiles in Paris. Dem Entwurf dieses 
höchst eigenartigen Wagenmotors liegt augenscheinlich die 
Absicht zugrunde, ähnlich wie bei den bekannten Hebel- 
motoren!) für zwei Cylinder mit nur einem Ventilpaar und ein- 


_ facher Steuerung auszukommen, sowie die diese Motorengattung 


auszeichnende gute Massenausgleichung herzustellen, ohne 
deren Nachteile (grofse Bauhöhe, grofses Eigengewicht usw.) 
mit zu übernehmen. Doré hat den beim Hebelmotor in einem 
Stück mit durchlaufender Bohrung ausge- 
führten Arbeitscylinder bei seiner Maschine 
in zwei Teile a und b, Fig. 87, zerlegt und 
diese soweit aus einander gezogen, dass 
zwischen ihnen in Höhe der Bohrungsachse 
die 180gradige Doppelkurbel c Platz findet. 
Ein gusseiserner Kurbeltrog d giebt ihr die 
erforderliche Lagerung und dient als Binde- 
glied der Teilcylinder a und b. Die ober- 
halb des Kurbeltroges d angeordnete Ver- 
brennungskammer e steht durch die Kanäle 
f mit beiden Cylinderräumen in ununter- 
brochener offener Verbindung und nimmt 
in der innersten Kolbenstellung das ganze 
verdichtete Gemisch in sich auf. Von den 
gegenläufigen Tauchkolben g führen haken- 
formig gekröpfte Pleuelstangen A zu deu 
Kurbelzapfen; die äufseren Cylinderenden 
werden dabei von unten in schmalen Schlitzen 
durchdrungen. 

Oben auf der Verbrennungskammer e 
sitzen die beiden Ventile, von denen das 
Einlassventil 2 selbstthätig arbeitet. Das Aus- 
puffventil k wird von der vorderen Kurbel- 
scheibe ! durch das Gestänge m gesteuert. 
Anstelle der gebräuchlichen Räderüber- 
setzung wird für die Viertaktschaltung eine auf der Man- 
telfläche der Scheibe l eingefräste Nutenschleife, ähnlich 
wie bei dem Motor von Peugeot, S. 802, benutzt. Mit 
dem Steuergestänge m ist ein einfaches Regulirpendel ver- 
bunden, das bei Ueberschreitung der zulässigen Umdrehungs- 
zahl die Stange m zu Beginn der Abwärtsbewegung abstützt. 
Infolgedessen bleibt das Auspuffventil k geschlossen, und die 
in den Arbeitscylindern und im Verbrennungsraume zurück- 
gehaltenen Abgase verhindern das Ansaugen von frischer 
Ladung so lange, bis die normale Umdrehungszahl wieder er- 
reicht ist. Für die Regelung der Geschwindigkeit ist aufserdem 
noch eine Drosselklappe o am Einlassventil 2 vorgesehen, durch 
welche die Menge des angesaugten Gemisches von Hand ver- 
mindert werden kann. Zur Karburirung der Verbrennungs- 
luft befindet sich unmittelbar vor dem Ventil z ein kleiner Ein- 
spritzvergaser bekannter Bauart. Die Entzündung der Ladung 
erfolgt mittels elektrischen Funkens; nähere Angaben über 
dessen Erzeugung und über die Zündsteuerung fehlen mir. 
Der Hahn p dient dazu, beim Andrehen den Kompressions- 
widerstand zu vermindern. 


Cylinder und Verbrennungskammer sind allseitig mit 
Kühlrippen besetzt; um zwischen diesen einen regen Luftwechsel 
zu erhalten, hat man den beiden Schwungrädern schräg- 
gestellte Blechflügel gegeben ?2), welche die Kühlluft durch die 
Berippung treiben sollen. Die in mancher Hinsicht bedenk- 
liche Anordnung des Kurbelgetriebes wird durch die Ein- 
kapselung der Cylinderenden und durch die nach unten sehr 
breit gehaltenen Kühlrippen geschickt verdeckt, wie das Schau- 
bild Fig. 88 zeigt. 

Das Gewicht des vollständigen Motors von 5 PS, wird 
zu 75 kg, dasjenige der beiden Schwungräder allein zu 33 kg 
angegeben. 

(Fortsetzung folgt.) 


1) 8. Z. 1900 S. 799. 
2) in Fig. 87 nicht angegeben. 
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Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 


Von Geh. Hofrat Professor Georg Mehrtens in Dresden. 
(Fortsetzung von 8. 810) 


Unter den sonst in Tabelle I, S. 808 verzeichneten Bau- 
werken sind besonders noch hervorzuheben: die Kinzig Brücke 
von v. Ruppert, die Flackensee-Brücke von Schwedler 
und die Ilmenau-Brücke von v. Kaven. In der Konstruktion 
Rupperts, die anstelle | 
der 1851 eingestürz- 
ten gusseisernen Bo- 
genbrücke errichtet 
wurde (S. 805), war pe | 
nach keiner Richtung | > 
hin ein Fortschritt zu | ir 

erblicken, obwohl k 
ihre neuen Einzelhei- 
ten seiner Zeit nicht 
geringes Aufsehen er- 
regten®®). Die Ver- 


rou 


durchweg gleichen 

Querschnittes und 
von gleich starken 
Flacheisen - Gittersti- 
ben, ohne Versteifung 
durch Ständer, muss 
sogar als ein Rück- 
schritt gegenüber 

den oben besproche- 
nen Gitterbrücken 

bezeichnet werden. 
Ganz bedenklich aber erscheinen die Querträger Rupperts, 
die aus breitbasigen Schienen als. Trapez-Sprengwerke ge- 
bildet sind, deren Schub durch wagerechte, unter der Fahr- 
bahn liegende Zugstangen aufgehoben wird. Wenn Ruppert 
bei den gleichzeitig mit der Kinzig-Brücke gebauten ober- 
ungarischen Gitterbrücken über die Eipel und die Gran bei 
grölserer Maschenweite der Wand die eine der beiden Gitter- 
stabscharen aus drucksicheren sog. Brückenschienen gebildet 
hat, so war das gewiss zweckmäfsig, aber nicht mehr neu, 
denn Schwedler und Malberg hatten dasselbe bereits früher 
beim Bau der Flackensee-Brücke gethan, aber in noch kon- 
struktiverer Weise. 

Die Wandgliederung der Flackensee-Brücke ist kein reines 
Ständerfachwerk, weil in allen Ständerfeldern Kreuzstreben 
eingezogen sind. Sie ist richtiger als weitmaschiges Gitter- 
werk aufzufassen, weshalb auch Winkler ein derartiges 
Wandsystem (unter Fortlassung der Ständer) als zweifaches 
Strebenfachwerk berechnete (S. 535). Die Flackensee-Brücke 
zeigt ebenso bemerkenswerte Neuerungen wie die beschriebene 
Isar-Brücke. Neu sind hier namentlich die Kreuzquerschnitte 
der Wandstäbe und die Kreuzgurte, sowic die über den 
Querträgern liegenden durchgehenden Schienen - Längsträger 
und die einfachen klaren Verbindungen und Anschlüsse aller 
Teile unter Verwendung von Platten und Winkeln. Nicht 
ganz einwandfrei erscheint der amerikanischer Bauart nach- 
gebildete Windverband insofern, als zum Anspannen seiner 
Streben in deren Anschlüssen Keilvorrichtungen angebracht 
sind. In seinen Berechnungen hatte Schwedler die Span- 
nungen der einzelnen Teile wie folgt ermittelt: Gurte 520 kg; 
Wandstreben 430 kg; Wandzugbänder 580 kg; Quertriger 
560 kg; Längsträger 300 kg/qem. Dabei hatte er gebührend 
Rücksicht genommen auf die notwendige Sicherheit gegen 
Ausknicken der Druckstäbe und auf die erhöhte Bean- 
spruchung der Fahrbahnteile durch die Stöfse der Ver- 
kehrslast. 

Erst mit dem Bau der Ilmenau-Brücke wurde der Ueber- 
gang von der weitmaschigen durch Ständer versteiften Gitter- 
wand zum einfachen Ständerfachwerk mit Gegenstreben be- 
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Di Heinzerling. Die Brücken in Eisen. Baumaterial, technische 
Entwicklung, Konstruktion und statische Berechnung der eisernen 
Brücken. 1870. 
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Fig. 99, Donau-Brücke bei Ingolstadt. 1869. 
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wusst vollzogen, doch konnte diese Konstruktion anfangs 
gegenüber den mehr und mehr überhand nehmenden mehr- 
fachen reinen Strebenfachwerken lange nicht aufkommen 
(S. 535). Die Mosel-Brücke bei Koblenz (Nr. 14) und die 
Nahe-Brücke bei Bin- 
gen (Nr. 18) mit ihrem 
vierteiligen versteif- 
ten Strebenfachwerk 
fanden zahlreiche 
Nachahmungen. 
IndieTab.II,a.£.S., 
die eine weitere Reihe 
Géi: geschichtlich bemer- 
Kaes kenswerter Brücken 
NENNEN aus deın 7. Jahrzehnt 
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SE, D ‘ enthält, sind viele 
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NIS Weite nicht aufge- 

"e nommen, die in ihrer 
Wand das zweiteilige 
S Strebenfachwerk zei- 
| gen, wie es zuerst 
bei der Brücke Nr. 3 
erschien; darunter 
auch einige Brücken 
Gerberscher Bauart. 
Das dreiteilige Stre- 
benfachwerk ist nur 
Das dreiteilige Ständerfachwerk findet 
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in Nr. 1 vertreten. 
sich nur bei Nr. 4 und 25, das zweiteilige bei Nr. 5, 10, 


21 und 24. Die engmaschigen Gitterwände treten lang- 
sam zurück (Nr. 12, 13, 18), bis schliefslich das einteilige 
Ständerfachwerk mit Gegenstreben das Feld zu beherrschen 
beginnt (Nr. 19, 20, 26, 29). 

Der hervorragendste Konstrukteur der Entwicklungs- 


Fig. 100. 


Querschnitt der Strafsenbrücke über die Brahe in Bromberg. 
Schwedler 1869. 
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Tabelle I. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Bemerkenswerte deutsche Balkenbrücken aus dem 7. Jahrzehrt mit Weiten über 35 m. 


Zeit der 
Erbauung 


Name und Lage der Brücke 


Entwurfverfasser, 
ausführendes Werk 


Oetfuungen 
Zahl | Weite 
in 


Trigersystem 


10 


11 


13 


17 


1861 


1863 


1363 bis 64 


1863 bis 64 


1564 


1864 


1865 


1865 


1865 


1565 bis 67 


1865 bis 68 


1865 bis 73 


1866 


1866 


1866 


1866 bis 67 


1867 his 68 


1867 


1867 


1867 


1867 


1867 bis 68 


1868 


1868 his 69 


1568 bis 70 


Inn-Brücke bei Passau, Bayerische Ost- 
bahn 

Strafsenbrücken über die Donau: 
bei Kelheim 
bei Deggendorf 

Brücke bei Oberlahnstein in der Eisen- 
bahnlinie Coblenz-Oberlahnstein 


Brücke über den alten Rhein bel Griet- 
hausen, Eisenbahnlinie Cleve-Zevenaar 
Weser-Brücke bei Corvey in der Alten- 
becken - Holzmindener Eisenbahnlinie 


Aurach - Brücke bei Euskirchen in der 
Strecke Wiirzburg-Ntirnberg 

Donau-Brücke bei Scheer in der Donan- 
bahn. Württeinbergische Staatsbahn 


Kinzig-Brücke bei Steinach. Badische 
Staatsbahn 

Tauber-Brücke bei Gerlachsheim. Oden- 
waldbahn 

Eisenbahn- und Strafsenbrücke über 
den Rhein zwischen Ludwigshafen 
und Mannheim 

Brücke über die Weser in Bremen, in 
der Bremen Oldenburger Bahn 

Brücken der Donau-Bahn der Württem- 
bergischen Staatsbahnen 
1) bei Sigmaringen 
2) bei Rechtenstein 
3) über die Lauchert bei Siginaringen- 

dorf 

Kocherthal-Brücke bei Tullau. Württem- 

bergische Staatsbahn 


über die Donau 


Neckar-Brücke bei Neckarhausen. Würt- 
tembergische Staatshahn 

Tauber-Brücke bei Gerlachsheim. Ba- 
dische Staatsbahn 

Parnitz-Brücke bei Stettin in der Berlin- 
Stettiner Eisenbahn 


Oder-Brücke bei Stettin, Berlin-Stettiner 
Eisenbahn 


Bühlerthal-Brücke bei Vellberg, Würt- 
teınbergische Staatsbahn 

Strafsenbriicke über den Main bet 
Hassfurt 

Sophien-Brücke über die Regnitz in 
Bamberg 

Elbe-Brücke bei Meifsen in der Strecke 
Borsdorf-Meifsen 

Elbe-Brücke bei Hiimerten in der Berlin- 
Lehrter- Eisenbahn 


Tauber-Brücken: 
1) bei Gamburg 


2) bei Bronbach 


Donau-Brücke bei Ingolstadt, Linie 


Miinehen-Gunzenhausen 


König Wilhelms - Eisenbahnbrücke über 
den Rhein bei Hamm. Strecke Düssel- 
dorf-Neufs 


Gesellschaft Nürnberg 


Gerber 
Gesellschaft Nürnberg 


Hartwich 
Gesellschaft Harkort 


Hartwich 
Gesellschaft Harkort 


Schwedler 
Gutehoffnungshütte 


Pauli 
Gesellschaft Nürnberg 
Königl. Eisenbahnbau- 

Koinmission, 
Maschinenfabrik Esslingen 
Gebr. Benkiser, Pforzheim 


Keller 


Gebr. Benkiser, Pforzheim 


Berg 


Königl. Eisenhbahnbau- 
Kommission, 
Maschinenfabrik Esslingen 


Königl. Efsenbahnbau- 
Kommission, 
Maschinenfahrik Esslingen 
Gebr. Benkiser, Pforzheim 


Gebr. Benkiser, Pforzheim 


Schwedler 


Köln. Maschinenbau-Aktien- 


Gesellschaft in Bayenthal 
Schwedler 
Gutehoffnungshütte 


Königl. Eisenbahnbau- 
Kommission, 
Maschinenfabrik Esslingen 
Gerber 
Gesellschaft Nürnberg 
desgi. 


Gesellschaft Harkort 
Schwedler 


Gesellschaft Harkort 


Gebr. Benkiser, Pforzheim 


Gerber 
Gesellschaft Nürnberg 


Pichier 
Gesellschaft Harkort 


1 
und 20 
kleine 

4 


Le 


ZA rh =e 


mh 


te 


w t me 


4 


100,4 


dreiteiliges Strebenfachwerk mit Doppel- 
wänden 

Pauli- Träger. Fahrbahn oben, aus Holz- 
hohlen auf hölzernen Langstrigern 


erstes deutsches zweiteiliges Strebenfachwerk 


mit Doppelwänden. Streifengurte in den 
kleinen Oeffnungen. IE - Gurte. 
dreiteiliges Ständerfachwerk, sogen. System 


Molınic. T - Gurte. 


Schwedler-Träger mit zweiteiligem Ständer- 
fachwerk, worin die Endstrebe eines der 
Fachwerke fehlt. Doppelgurte aus einer 


T T 
L L 


Verbindung von Kreuz- und T Form: 
Pauli-Träger 
Halbparabelträger. Aufserdem 2 von je 19 m 
" mit Parabelträgern. Jn einer Krümmung 


von $58 m 
Parabelträger mit Gegenstrebenfachwerk 


Halbparabeltriiger 


- Paraltelträger mit zweiteilfgem Ständerfach- 


werk ohne Vernietung an den Kreuzungs- 


punkten 
Bogensehnentriger. Mit einer zweiarmigen 
Drehbirücke 
engmaschige Parallelgitterwände mit T- 
Stäben 


engmaschiges Strebenfachwerk mit Doppel 
wänden. 4 durchgehende Träger für 
2 Gleise 

Parallelfachwerk 


Paraheltriger mit Gegeustrebenfachwerk 


Schwedler- Träger. Dazu Drehhrücke mit 
2 Oeffhungen von je 12,6 m 1. W. 


Schwedler- Träger. Dazu Drehbrücke mit 
2 Oeffnungen von je 12,6 m 1. W. 


enginaschiges Strebenfachwerk mit Doppel- 
wänden. 4 durchgehende Träger für 
2 Gleise 

erster Gerber-Träger. Einteiliges Ständer- 
fachwerk. Holzfahrbahn. Fig. 37 

Gerber-Träger. Einteiliges Ständerfachwerk. 
Schotter auf Tonnenblechen 

Halbparabelträger. Zweitelliges Ständerfach- 
werk 

Sehwedler-Triger mit einteiligem Ständer- 
fachwerk in den kleinen, zweifachem in 
den grofsen Oeffnungen. Dazu eine Dreh- 
brücke mit 2 Oeffnungen vou je 13 m 

Parallelfachwerk 


Paralleltriger mit zweiteiligem Ständerfach- 
werk. Einfache Wände. Eigenartige T- 
Gurte der Hauptträger. Fig. 99 

Halbparabelträger. Dreiteiliges Ständerfach- 
werk. 1 Drehbrücke mit 2 Oeffnungen von 
je 13,4 m und 15 Steingewölbe von je 18,8 m 
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Oeffnungen 
Zeit der Entwurfverfasser nt 
Nr. Erbauung Name und Lage der Brücke ausführendes Werk Ser deeg Trägersystem 
m 
26 1869 Ruhr-Brücke bei Hattingen, Bergisch- Gutehoffnnngshiitte 4 40,8 Schwedler - Träger mit gen Ständer- 
Märkische Bahn fachwerk 
27 1869 Elbe-Brücke bei Magdeburg in der Schwedler 5 63,0 wie Nr. 22 
Eisenbahnlinie Potsdam - Magdeburg 10 | 31,5 
28 1869 Stralsenbrücke über die Brahe in Brom- Schwedler 1 . 86,7 offene Schwedler-Träger mit eigenartig ver- 
berg i steiften Ständern und Gurten. Fig. 100 
29 1869 Isar-Brücke bei München. Linie Mün- Gerber 3 150,2 Parallelträger mit einteiligem Ständerfach- 
chen-Braunau Gesellschaft Nürnberg | werk und Gegenstreben 
30 1869 Tauber-Brücke bel Mergentheim. Würt- Gebr. Benkiser, Pforzheim 1. 35,6 Parallelfachwerk 
tembergische Staatsbahn 2 15,0 
31 1869 Nagold-Brücken der Württembergischen Maschinenfabrik Esslingen 9 e 47,0| Parallelfachwerk 
Schwarzwaldbahn bis 62,0 
32 | 1869 bis 70 | Strafsenbrücke über die Wertach in Gerber 1 49,0 Pauli-Träger. Schotter auf Wellblech 
Kaufbeuren Gesellschaft Nürnberg 


perioden des 6. und 7. Jahrzehnts war Schwedler, der ein 
weites grofses Schaffensgebiet Jahrzehnte lang im In- und 
Auslande fast unumschränkt beherrschte. Schwedler (1823 
bis 1894), der schon in jungen Jahren als Bauführer den 
Kölner Preis gewann (S. 532) und etwa um dieselbe Zeit mit 
seiner ersten bahnbrechenden theoretischen Arbeit hervortrat!?), 
war von seinem im Jahre 1858 erfolgten Eintritt in das 
preufsische Ministerium der öffentlichen Arbeiten bis zu seinem 
Abgange im Jahre 1891 der geistige Urheber fast aller wich- 
tigen Eisenkonstruktionen der preufsischen Bauverwaltungen. 
Er war ein Konstrukteur und Theoretiker ersten Ranges, der 
sich nie in unpraktischen Spekulationen verlor. Bezeichnend 
für seine Denkweise sind die auf S. 692 bereits mitgeteilten 
Sätze aus seiner ersten theoretischen Arbeit. Ich hatte das 
Glück, mit dem Meister mehrere Jahre in dienstlicher Ver- 
bindung zu stehen, und erinnere mich aus dem mündlichen 
Verkehr mit ihm noch vieler treffender Aussprüche, aus 


Fig. 101. 
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denen zweifellos hervorging, wie er bis an sein Lebensende 
der erwähnten Denkweise getreu handelte und deshalb auch 
seinen Hülfsarbeitern bei ihren Entwürfen volle Freiheit liefs, 


sobald er ihre Befähigung erkannt hatte. Im hohen Mafse 
war dem Meister der Sinn für praktische Zweckmäfsigkeit 
eigen, um minderwertige Konstruktionseinzelheiten als solche 
-auf den ersten Blick zu erkennen (S. 691). Mit dem lakoni- 
schen Ausspruche: »So etwas macht man nicht!« wurden 
derartige Dinge von ihm verworfen, ohne dass er die er- 
läuternden ausführlichen Berechnungen auch nur angesehen 
hätte. In einem ähnlichen Falle, wo ich eine etwas unge- 
wöhnliche Konstruktion versucht und vorgelegt hatte, lehnte 
Schwedier diese mit den Worten ab: »Es wäre ja sehr schön, 
das haben wir ja früher auch schon versucht, es geht aber 
wirklich nicht.« Das Verzeichnis der schriftstellerischen Ar- 
beiten Schwedlers, die sich auf alle Konstruktionsgebiete der 
Hoch- und Ingenieurbaukunst erstrecken, findet sich im 


Strafsenbrücke über die Donau bei Vilshofen. 
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Schlusse des Nachrufes von Sarrazin‘); Zeugen seiner 
praktischen Thätigkeit als Konstrukteur sind zu hunderten 
in der ganzen Welt verbreitet. 

Der erste deutsche Bogensehnenträger, die Brahe-Brücke 
bei Czersk in der Eiserbahn Bromberg-Thorn (mit 2 Oeff- 
nungen von je 25,4 m Weite), rührt von Schwedler her™*); eben- 
so fiihrte er die symmetrischen ==. und H-Gurte ein, sowie 
auch die Verbindungen von Kreuzformen mit T-Formen, 
(Nr. 5, 22 und 27). Bemerkenswert ist auch die offene 
Schwedler-Brücke über die Brahe in Bromberg, deren Gurte 
und Ständer sehr zweckmäfsig ausgesteift sind, um die Knick- 
festigkeit des Obergurtes zu erhöhen, Fig. 100. Bekannt sind 
auch Schwedlers Berechnungen von Brücken-Durchbiegungen. 
Auch die Nietanordnungen Schwedlers, die er auf eine eigen- 
artige theoretische Begründung stützte"?), sowie seine gediegen 
konstruirten Drehbrücken waren mustergültig. 

In Süddeutschland stand als Konstrukteur in erster Linie 


Gerber 1872. 
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Gerber, dessen hervorragende Leistungen bereits an ver- 
schiedenen Stellen (S. 696) gewürdigt sind. Die Tabellen I 
und II sowie auch die folgende Tabelle III enthalten eine 
grofse Zahl von Eisenbrücken, deren Entwurfsgrundlagen von 


84) Sarrazin. Joh. W.Schwedler. Zeitschr. für Bauwesen 1895. 

85) Schwedler. Ermittlung der Durchbiegungen einiger der ge- 
bräuchlichsten Briickenkonstr.-Systeme. — Zur Berechnung des Ein- 
flusses der bewegten Lasten auf die Einbiegung der Eisenbahnbrücke. 
— Durchbiegung eiserner Träger. A. o0. O. 1862. — Derselbe. Ueber 
Brückenbalken-Systeme von 200 bis 400 Fuss Spannweite. A. o O. 
1863. — Derselbe. Ueber die Anordnungen von Nietverbindungen. 
Deutsche Bauz. 1867 und Zeitschr. f. Baue, 1868. — Derselbe. 
Wirkung der Niete bei angenieteten Konsolen. — Die Brücke über die 
Brahe in Bromberg. A. o. O. 1870. — Derselbe. Mitteilungen über 
einige Drehbrücken ohne Rollkranz. A. o. O. 1871. — Vergl. auch 
No, 11, 19, 34, 35, 50 und 84. 
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Tabelle II. 
Bemerkenswerte deutsche Balkenbrücken aus dem 8. Jahrzehnt mit Weiten über 50m. 
en 
Zeit der Entwurfverfasser, 
Nr. Erbauung Name und Lage der Brücke ausführendes Werk os le iz Trägersystem 
= 
1 1870 Donau-Strafsenbriicke bei Sigmaringen Esslingen 2 | 54,2 Schwedler-Triger 
2 1871 Donau-Brücke bei Mariaort, Linie Re- Buchler 3 63,0 vierteiliges Strebenfachwerk. TI] -Gurte 
gensburg-Nürnberg 
8. .1871 Inn-Brücke bei Simbach, Linie Mün- Nürnberg 1 60,4 Paralleltriger mit einteiligem Ständerfach- 
chen-Simbach 5 59,2 werk und Gegenstreben 
4 1871 bis 72 | Eisenbahn- und Strafsenbrücke über Schwedler 5 97,3 Halbparabelträger mit zweiteiligem Ständer- 
die Weichsel bei Thorn Gutehofinungshütte, 1 39,0 fachwerk und Paralleltriger mit Kreuz- 
Prange (Magdeburg). 1 36,0 streben in allen Feldern 
5 1871 bis 72 | Elbe-Brücke bel Dömitz, Linie Witten- Hiseler 3 | 67,8 | Schwedler-Träger mit zweitelllgem Ständer- 
berge-Buchholtz Harkort 7 ~~, 34,0 fachwerk 
6 1871 bis 74 | Rhein- Brücke der Venlo- Hamburger Funk, Mackensen 4 98,3 Halbparabelträger. Dreiteiliges Stinderfach- 
Bahnstrecke bei Wesel. 2000 m lang Harkort und Backhaus 6 19,2 werk. 97 gewölbte Oeffnungen 
7 1872 Lech-Brücke bei Kaufering, Linie Mün- Nürnberg 2 55,7 Parallelträger. Vierteiliges Strebenfachwerk. 
chen-Buchloe T-Wandstäbe und -Gurte 
8 1872 Stralsenbrücke über die Donau bei Vils- Gerber 1 64,5 Gerber-Träger. Fig. 101 
hofen Nürnberg 4 51,6 
9 1872 Weser - Brücke bei Dreie, Linie Osna- Harkort 3 60,7 Halbparabeltriger mit zweitelligem Ständer- 
brück-Bremen 15 27,2 fachwerk 
1872 bis 73 | Brücken über das Laberthal: 1) bei Nürnberg 8 58,7 Parallelträger. Dreiteiliges Strebenfachwerk 
Beratzhausen; 2) bei Deiningen, Linie 4 
Nürnberg-Regensburg 1 71,7 
11 1872 bis 75 | Memel- Brücke bei Tilsit in der Linie Schwedler, Ramm 5 96,7 Fig. 25. Abgestampfter Ellipsenträger mit 
Tilsit-Memel mit der Uszlenkis- und Union 2 18,5 zweitelligem Strebenfachwerk und Mittel- 
der Kurmerszeries-Briicke 10 ' 68,0 gurt 
1878 Donau - Brücke bei Grofs-Prifening, Gerber 8 , 78,0 | an den Enden der Träger parabolische Ab- 
Linie Ingolstadt-Regensburg Nürnberg | rundungen. Fig. 102 
18 1873 Donau-Brücke bei Poikam, Linie Ingol- Nürnberg 4 52,0 | Paralleltrager. Zweiteiliges Strebenfach werk 
stadt-Regensburg 
14 1873 bis 74 | Thalbrücke der Pıälz. Eisenbahnen über | Gebr. Benkiser, Pforzheim 2 60,0 | eiserne Pfeiler mit gusseisernen Ecksäulen. 
das Zellerthal bei Marnheim 2 50,0 Parallelträger mit vierteiligem Streben- 
| fachwerk und Steifen 
15 1874 Kaiser-Strafsenbrücke in Bremen Schwedler 2 | 50,1 Paralleltriger mit Kreuzstreben in allen 
Gutehoffnungshütte 2 26,3 Feldern. Fig. 66 
1 43,3 
16 1874 Strafsen- und Eisenbahnbrücke über die Häseler 8 62,0 | Halbparabelträger mit zweiteiligem und ein- 
Elbe bei Niederwartha, Linie Berlin- Gutehoffnungshütte 13 21,0 fachem Parallelfachwerk 
-- Dresden 
17 1874 bis 75 | Strafsen- und Eisenbahnbrücke über die Fränkel 2 u Halbparabelträger mit dreiteiligem Ständer- 
Elbe bei Rlesa, Linie Leipzig-Dresden Harkort 6 30,6 fachwerk in den Hauptöffnungen. Am 
1 19. 8. 1876 infolge Pfeilerunterwaschung 
3 30,6 eingestürzt 
18 1874 bis 75 | Brücke über den Zeglinstrom bei Stettin, Harkort 1 92,0 Halbparabelträger mit zweiteiligem Ständer- 
Berlin-Stettiner Bahn fachwerk. Flutöffnungen: einfache Pa- 
rabelträger 
19 1875 bis 76 | 1) Remsthal-Brücke bei Neustadt-Walb- Esslingen 4 56,0 Parallelträger mit vierteiligem Strebenfach- 
lingen; 2) Kocherthal-Brücke. Würt- 1 | 60,0 werk. Linge 240 m, Höhe 45 m 
tembergische Staatsbahn 
20 1875 bis 76 | Rhein - Brücke bei Germersheim der Basler, Trau 8 | 90,0 Parabelträger mit zweiteiligem Ständerfach- 
Pfälzischen Eisenbahn Gebr. Benkiser, Pforzheim werk 
21 1875 bis 76 | Brücken tiber den Inn: Nürnberg 8 68,0) | wie Nr. 18 
1) bei Königswart 1 28,0 
2) bei Jettenbach. Linie Plattling- 1 20,0 
Rosenheim 8 92,0 
22 1876 König Albert-Brücke über die Elbe bei Königin Marien-Hütte, 1 80,0 | Halbparabelträger mit zweiteiligem Ständer- 
Schandau. Strafsen- und Eisenbahn- Cainsdorf 2 50,0 fachwerk 
brücke 
23 1876 Donau-Brücken: 1) bei Deggendorf, Linie Nürnberg 6 60,0 wie Nr. 13 
Eisenstein - Plattling; 2) bei Donau- 4 | 60,0 
worth, Linie Ingolstadt - Neuoffingen 
- 24 1876 Ohethal - Brücke, Linie Deggendorf- Nürnberg 1 | 76,0 Parabelträger. Zwelteiliges Strebenfachwerk 
Eisenstein-Pilsen - 
25 1876 bis 77 | Elbe- Brücke bei Barby in der Linie Gutehoffnungshütte 6 65,5 wie Nr. 16 
Berlin - Güsten, mit der Flutbrücke 10 33,8 
bei Flötz 6 25,2 ; 
26 1876 bis 79 | Weichsel- Brücke bei Graudenz, Linie Union 11 97,3 Halbparabelträger. Zweifaches Ständerfach- 
Thorn-Marienburg werk. Fig. 103. Wie Nr. 4 
27 1877 Rhein - Brücken: 1) bel Altbreisach, Gutehoffnungshtitte 8 ze Parallelträger. Zweiteiliges Standerfachwerk 
Reichsbahn Elsass-Lothringen; 2) bei 4 | 28,0 
Neuenburg; 3) bei Hüningen, Ba- 8 72,0 
©- dische Staatsbahn 2 ` ee 
"28 1877 Neckar-Brücke bei Marbach, Wlrttem- Gebr. Benkiser, Pforzheim 5 | 68,0 Parallelträger mit dreiteiligem Strebenfach- 
bergische Staatsbahn | werk und Ständerversteifung 
29 1877 Donau-Briicke bei Sigmaringen. Würt- Esslingen 1 66,0 Schwedler-Triger mit eintefligem Ständer- 
tembergische Staatsbahn 1, 33,0 fachwerk ohne Gegenstreben 
30 1877 Weser-Brücke bei Wehrden, Linie Ott- Geck 1 89,7 | Halbparabelträger. Zweitelliges Strebenfach- 
bergen-Northeim Harkort 10 32,5 werk mit Mittelgurt. Parallelfachwerk 
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Oeffnungen 
Zeit der Entwurfverfasser, ae 
Nr. Erbauung Name und Lage der Brücke ausführendes. Werk lass Trägersystem 
m 

81 | 1877 bis 78 | Eisenbahn- und Strafsenbrücke über Köpcke 3 100,0 | Parabelträger. Die Eigengewichtspannkräfte 
die Elbe bei Riesa, Linie Dresden- Königin-Marien-Hütte, 1 48,4 der Untergurte sind künstlich durch Hebel- 
Leipzig Cainsdorf gewichte aufgehoben. 

32 | 1877 bis 78] Elbe-Brücke bei Lauenburg, Linie Grüttefien 8 103,0 | mit Drehbrücke. Wie Nr. 4. Flutöffnungen: 
Büchen-Lüneburg 3 51,0 Parallelträger 

83 1878 Ruhr- Brücke bei Steele, Rheinische Gutehoffnungshütte 1 52,0 Parallelträger mit zweiteiligem Ständerfach- 
Eisenbahn 1 81,9 werk (grofse Oeffnungen) und einteiligem 

10 17,3 (kleine Oeffnungen) 

34 1878 Neckar-Brücke bei Neckargemünd der Gebr. Benkiser 1 76,0 | Paralleltriger mit Ständerfachwerk und 
Badischen Staatseisenbahn 2 56,0 Kreuzstreben in allen Feldern 

35 1878 1) Kübelbachthal-Brücke der Gäubahn, Esslingen 3 60,0 | Durchgehende Paralleltriger. Vierteiliges 
desgl Stockerbachthal-Brücke 2 49,5 Strebenfachwerk. 280m lang, 46m hoch. 

2) Ettenbachthal-Brücke bei Freuden- 1 Oe Länge 160 m, Höhe 31 m 

stadt 2 49,5 

36 | 1878 bis 79 | Strafsen- und Eisenbahnbrücke über Hilf, Altenloh 1 88,6 Parallelträger mit vierteiligem Strebenfach- 
die Mosel bei Bullay, Linie Coblenz- Harkort 5 33,5 werk und Mittelgurt. Strafse am Unter- 
Trier 1 11,8 gurt. Bahn oben 

$7 1879 Brücke über die Ill und den Rhein- Esslingen 2 50,5 | Halbparabelträger. .Zweitciliges Ständer- 
Rhone-Kanal in Strafsburg, Reichs- fachwerk 
Eisenbahnen 

38 | 1879 bis 80 | Neckar-Brücke der Hessischen Ludwigs- Gebr. Benkiscr 1 76,0 | wie Nr. 34 
bahn bei Mannheim 2 26,0 

39 | - 1880 Brücke über den Sennfelder See, Esslingen 2 52,0 Schwedler-Trager ohne Gegenstreben 
Schweinfurt 

40 1880 Werder-Brücke über die Nagold, Pforz- Gebr. Benkiser 1 52,0 | Trapeztriger. Eintciliges Ständerfachwerk 
heim 

41 1880 Strafsenbrücke die Saale bei Gutehoffnungshiitte 1 106,6 | Halbparabeltriger. Zweiteiliges Ständerfach- 
Calbe werk 


Gerber herriihren. 


Darunter sind besonders bekannt die 


Balkentriger mit freiliegenden Stiitzpunkten, auf deren eigen- 
artige Anordnung Gerber 1866 ein bayerisches Patent nahm*). 


Zur Schaffung dieser Tıäger wurde Gerber, wie bereits auf 


S. 572 erwähnt, durch den 
Entwurf von Ruppert für die 
Bosporus-Brücke angeregt. 
Gerber legte bei allen seinen 
Konstruktionen hohe Sorgfalt 
auf den zentrischen Anschluss 
aller Stäbe und auf symme- 
trische Nietung und that dies 
bereits zu einer Zeit, als das 
Feld der Nebenspannungen 
noch fast unberührt lag. Die 
Einzelheiten seines Entwurfes 
für die Donau -Brücke bei 
Grofs-Prüfening (Nr. 12 der 
Tabelle III) bezeugen dies, 
Fig. 102. In seiner Stellung 
als Direktor der Süddeutschen 
Brückenbauanstalt in Gustavs- 
burg wurde Gerber auch fıühe 
(1867 bis 1868) dazu geführt, 
die Nietarbeit auf der Bau- 
stelle möglichst einzuschrän- 
ken, um dadurch die Kosten 
der Herstellung zu vermin- 
dern und die Güte der Kon- 
struktion zu erhöhen. Des- 
halb führte er die sog. grup- 
pirten (konzentrirten) Stöfse 
ein, die bekanntlich im Ge- 
nsatz zu den sog. vertei:ten 
töfsen gestatten, in der Werk- 
statt grofse Versandstiicke 
ganz fertig zu nieten, sodass 
sie auf der Baustelle nur noch 
an den Knoten verbunden zu 


8) Gerber. 


F ig. 102. Donau-Brücke bei Grofs-Prüfening. Gerber 1873. 
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werden brauchen. Schwedler bevorzugte ebenfalls die grup- 
pirten Stéfse, jedoch verwendete er daneben (bei kleineren 
Brücken) auch verteilte Stéfse, namentlich bei den aus einer 
Verbindung von vielen Winkeln gebildeten Gurten wie den 


cs 


Bayerisches Patent vom 6. Dezember 1866. Zeitschr. 


des Bayerischen Arch.- und Ing.-Vereins 1870. — Vergl. auch Gerbers 


Deutsches Reichs-Patent vom 10. Februar 1878 und Manderla: 


Ueber 


die Wirkungsweise gelenkförmiger Knotenverbindungen. Allg. Bauz. 1886. 
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87) Gerber. 


Pauli. 


nr 


einfachen oder mehrfachen 
Kreuzgurten. 

Schliefslich möge noch dar- 
auf hingewiesen werden, wie 
Gerber bereits bei der Herstel- 
lung der Eisenbahnbrücke 

f. über den Rhein bei Mainz 
(Nr. 12, Tab. I) eiserne Rü- 
stungsträger für die Aufstel- 
lung der Stromöffnungen ver- 
wendete, und wie er bei dem 
nämlichen Bau (1860) durch 
seine Versuche über den 
Stauchdruck abgedrehter Bol- 
zen schon frühe den Fragen 
näher getreten ist, die für die 
Berechnung der Nietanschlüsse 
von Bedeutung sind. In der 
Va dffentlichung über diese 
Versuche äi hat Gerber neben- 
bei auch eine Formel angege- 
ben, die er seit 1859 (Isar 
Brücke bei Grofshesselohe) zur 
Berechnung der Knickfestig- 
keit von Stäben verwendet 
hat. Er ermittelt durch die 
Formel diejenige Kraft, die 
an einem gedrückten Stabe in 
dessen Mitte, quer zu seiner 
Richtung, angebracht werden 
muss, um das Ausknicken 
zu verhüten. Aufgrund eini- 
ger Versuche benutzte Ger- 
ber später eine andere ähnliche 
Knickformel, die er bei Gele- 


Ueber Berechnung der Brückenträger nach System 
Zeitschr. des Vereins deutsch. Ing. 


1865. 
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genheit einer Notiz über den Einsturz der Mönchensteiner bahnbrücken über die Donau, drei über die Weser, vier über 
Brücke veröffentlichte **). den Rhein, sieben über die Elbe und zwei über die Weichsel. 

Im Jahrzehnt von 1870 bis 1880,.der sog. Gründerzeit der Von Brücken kleinerer Weiten, die in der Tabelle nicht er- 
Eisenbahnen, entwickelte sich in Deutschland eine ungewöhn- scheinen, sind aus dem Jahre 1871 zu nennen: Baumeisters 
liche Bauthätigkeit, die auch dem Eisenbahnbrückenbau zugute Werdersteg über die Murg in Gernsbach im badischen 


Fig. 103. Weichsel-Brücke bei Graudenz. Linie Thorn-Marienburg. 1879. 
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ii 104. Strafsenbriicke über den Lech bei Füssen. 1877. 
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Schwarzwald, cin Halbparabelträger mit einteiligem Ständer- 
fachwerk ohne Gegenstreben (36 m weit), sowie auch des- 
selben Erbauers Schwedler-Träger der Dreisam-Brücke in der 
Bahnlinie Freiburg- Breisach (34,2 m weit); dazu aus dem 

88) Der Brückeneinsturz bei Mönchenstein. I. Deutsche Bauz. Jahre 1874 noch Schwedlers Oder-Brücken bei Dyhrenfurth, 
1891 No. 58. | Steinau und Deutsch-Nettkow, Linie Breslau-Freiburg-Schweid- 


kam. Es sind deshalb in der Tabelle III nur die bemerkens- 
werten Weiten über 50 m aufgeführt; darunter sechs Eisen- 


Band XXXXIV. Nr. 28. 
14. Juli 1900. 
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nitz mit 31 Oeffnungen von je 36,5 m, und Gerbers Trapez- 
träger der Strafsenbriicke über den Lech bei Fiifsen, Fig. 104. 
Während in Norddeutschland der Schwedler- und der Halb- 
parabelträger mit Ständerfachwerk herrschten, bevorzugte man 
in Süddeutschland mehr den Parallelträger mit zweiteiligem 
Strebenfachwerk. 1876 erscheint wie ausnahmsweise einmal 


ein einteiliges Strebenfachwerk bei der von der Gesell- 
schaft Nürnberg gebauten Main-Brücke unweit Wörth in der 
Linie Aschaffenburg - Miltenberg (44 m weit). Die längste 
Eisenbahnbrücke Deutschlands ist die Rhein-Brücke bei Wesel 
(Nr. 6). Ihre Länge: von 2000 m steht heute noch unüber- 
troffen da. (Fortsetzung folgt.) 


Bewegliche Brückenlager mit einer Rolle 
oder einem Pendel. 


Auf S. 216/217 dieses Jahrganges der Zeitschrift schlägt 
Hr. Kübler vor, statt des Rollenkipplagers mit mehreren 
Rollen und einem darüber befindlichen Kippzapfen ein Lager 
mit nur einem eigenartig geformten Pendel zu verwenden. 
Sowohl die nicht zutreffende rechnerische Begründung des 
Vorschlages, deren Mängel auch durch eine vom Verfasser 
selbst auf S. 328 dieser Zeitschrift gegebene Berichtigung 
nicht ganz behoben sind’), wie die schwerwiegenden Ein- 
wendungen, die in sachlicher Hinsicht gegen diesen Vorschlag 
zu erheben sind, lassen ein nochmaliges Eingehen auf den 
Gegenstand geboten erscheinen. 

Rollenlager mit nur einer Rolle wurden bereits bei dem 
Bau der Berliner Stadtbahn angewendet (vergl. Atlas zur 
Zeitschrift für Bauwesen 1884 Bl. 9), sind also nichts Neues. 
Von dieser bekannten Anordnung unterscheidet sich nun Hrn. 
Küblers Vorschlag lediglich dadurch, dass er sein Pendel nicht, 
wie dies bisher Regel war, als Teil einer Rolle ausbilden, 
vielmehr dessen cylindrischen Krümmungsflächen einen gréfse- 
ren Halbmesser als die halbe Pendelhöhe geben will. Und 
gerade diese Neuerung giebt zu erheblichen Bedenken Ver- 
anlassung. 


Fig. 1. 
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Macht man den Halbmesser r der cylindrischen Krüm- 
mungsfläcben eines Brückenpendels gréfser als die Hälfte der 
Hohe A, Fig. 1, so tritt, sobald sich die Ueberlagplatte gegen 
die Unterlagplatte infolge von Temperaturänderungen ver- 
schiebt, eine Hebung der Brücke um ð von h auf h, ein und 

') Hr. K. hebt richtig hervor, dass bei jeder Verschiebung der 
Ueberlagplatte gegen die Unterlagplatte aus der Mittellage, d. h. bei 
jeder Schiefstellung des Pendels, eine Hebung der Brücke stattfindet 
und dabei eine Horizontalkraft im Untergurt der Brücke sich einstellt. 
Er berücksichtigt aber nicht den gleichzeitig eintretenden Stützungsfehler 
(s. oben) und kommt hierdurch zu einer unrichtigen Berechnung von 
An, das er mit der schrägen Stützlinle n o, Fig. 1, verwechselt. So stellt 
er auch die Gleichgewichtbedingungen des Pendels nicht ganz klar 
und giebt an, das Pendel sei bestrebt, mit der Horizontalkraft H in 
seine Mittelstellung zurückzukehren, während doch die Kraft H gerade 
umgekehrt dieser Rückkehr zur Mittelstellung entgegenwirkt. — In der 
Berichtigung auf S. 328 wird dann nach einer nicht recht verständlichen 
Aeufserung über vorstehende Verhältnisse ohne Angabe der Zwischen- 
rechnung das richtige Schlussergebnis der Rechnung mitgetellt, aus 
diesem aber wieder eine nicht zutreffende Folgerung gezogen. 


gleichzeitig eine gegenseitige seitliche Verschiebung der Be- 
rührungslinien des Pendels mit Ueberlagplatte’ und Unter- 
lagplatte. Diese Verschiebung wollen wir den »Stützungs- 
fehler« nennen und mit f bezeichnen. Die Brücke kann also 
der Ausdehnung und Zusammenziehung durch Temperatur- 
änderungen nur in der Weise folgen, dass diese im Unter- 
gurte eine wagerecht wirkende Kraft hervorrufen, die von . 
0 auf H anwächst. Das durch diese Kraft mit dem Hebel- 
arm h—h, gebildete Moment bewirkt die Schiefstellung des 
Pendels und damit die Hebung der Brücke um Ab — h. 
Diesem Moment wirkt das Moment aus dem Auflagerdruck R . 
und dem Hebelarm f entgegen, das bestrebt ist, das Pendel 
in die: Mittellage zurückzuführen. Gleichgewichtbedingung 
für das Pendel ist Hh: =R f. 

Hat sich nach Fig. 2 das Pendel von der Höhe h und 
dem Kriimmungshalbmesser r um den Winkel q schief ge- 
stellt, so ist unter Vernachlässigung kleiner Gröfsen zweiter 
Ordnung gegen solche erster Ordnung: 

1) die Mee der Ueberlagplatte gegen die Unter- 


lagplatte?) e = 


„9-19; 


2) der Stützungsfehler f = 2(r — g a 


3) die Höhe hı = d = (r = 5 cos 1 und daher 
4) die Hebung | 


h S 
oder at sin & 


oder d= (r — lun 
Da die Horizontalkraft allmählich von 0 bis H anwächst, 
so ist die durch sie geleistete Arbeit annähernd 
A ='h He =l; Hh4. 
Diese Arbeit ist gleichbedeutend mit der bei der Hebung 
der Brücke geleisteten Arbeit Rd — R(r — =) d'r daher 


5) H= R(r — Se = (r- Jr, 


1) In der Regel liegt die Unterlagplatte fest. Wo dies nicht der 
Fall, setzt sich e aus den Verschiebungen e und eu beider Platten zu- 
sammen, wie Hr. K. angenommen hat. 
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Nach dem Gesagten halten sich die Momente Rf und 
Hh, das Gleichgewicht. Ihre Werte müssen also gleich sein. 
Es wird thatsächlich 


SUE 
R h 
Dh blei 


A ‘ : 
oder, da S hinreichend genau = 1, auch 


H 


Hh, =2R(r— Se: 


Die vorstehende Rechnung ist also innerhalb der beobach- 
teten (und für den vorliegenden Zweck ausreichenden) Ge- 
nauigkeitsgrenzen richtig. 


Für r= f h SÉ / 2h wird 
q? j 
d o h 3 hy? yh q? 
f=o hy Zb 3h 


H =o Rp 2 Rp IRT. 


Nimmt man, wie Hr. Kübler in der Berichtigung auf 
S. 328, die Pendelhöhe 2 = 300 mm und q = i — ie an, so 
wird fiir die entsprechenden Werte von r 
h h h 
rg 25; 225 en 


wie auf S. 328 richtig angegeben, d. h. 

=o 0,67mm 1,33 mm 2 mm, was schon 
nicht unbedenklich sein würde. Ferner wird die Neigung 
der Stützlinie no des Pendels gegen das Lot 


r\f 1 1 1 


eigentlich 1) Zu 7 
( j hi] h 15 7,5 5 


Es würde also bei r — 1'/2h die gleitende Reibung durch 
die Horizontalkraft annähernd erreicht, bei r — 2? h über- 
schritten werden. In. der Wirklichkeit wird diese Erscheinung 
aber bei gröfseren Brücken noch erheblich ungünstiger. So 
ist unter Festhaltung der von Hrn. K. angenommenen Pendel- 
höhe von 300 mm für eine Brücke von 100 m Stützweite bei 
einer Wärmeänderung von + 35° 


e = 35 * 0,00001176 * 100 = 0,0412 m = 41,2 mm 


und 41,2 1 
T= 300 7 7,29" 


h Sigh 2h 


Daher wird für h 

2 
= 0 283mm 5,66mm 8,49mm 
= 0 

0 


F 

die Hebung d 

der Stützungsfehler f 41,2 > 82,4 » 123,6 » 
r 1 1 1 


die Neigung der Stützlinie = = f 
h 7,29 3,65 2,43 


Hier besteht also schon bei der geringsten wohl infrage 
kommenden Vergröfserung von r (d. h. für r- h) die Gefahr 
des Gleitens zwischen den Platten und dem Pendel. Bei jeder 
weitergehenden Vergréfserung von r tritt dieses Gleiten un- 
fehlbar ein, wenn es nicht die zur Verhütung von zvfälligen 
Verschiebungen angebrachten Zähne verhindern, die man doch 
aber für diesen Zweck nicht wird in Anspruch nehmen wollen. 
Denn hier wirken Horizontalkräfte, deren Gröfse garnicht 
unbeträchtlich ist. Bei einer eingleisigen Eisenbahnbrücke 
von 100 m Stützweite ist, wenn man das Eigengewicht zu 
rd. 4t/m, den gröfsten Auflagerdruck durch Verkehrslast 
(nach den preufsischen Vorschriften) zu 248 t für das Gleis 

4-100 248 


annimmt, R = a "E = 224, 


Daher wird fir r => h dÉi 2h 
H=0 30,7 t 61,4 t 92,2 t. 


Solche Kriifte, die noch dazu abwechselnd als Zug und 
Druck auftreten, wird man nicht ohne Not in den Untergurt 
hineinschicken, abgesehen davon, dass die durch sie veran- 
lassten Beanspruchungen der Pendel, der Lagerplatten und 
ihrer Befestigung sowie der Pfeiler mit den Grundsätzen einer 
gesunden Bauweise nicht wohl verträglich sind. 


-einer Rolle oder einem Pendel. 
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Am wenigsten aber kann man sich mit Hrn. Küblers 
letztem Vorschlage befreunden. Er will seine neuen Pendel- 
lager namentlich an den beiden Enden des Freiträgers einer 
Kragbrücke anordnen, sodass der Freiträger durch die beider- 
seits wirkenden gleich grofsen Horizontalkrifte H im Gleich- 
gewicht gehalten wird. Gleich grofsen Horizontalkräften ent- 
sprechen aber nur bei unbelasteter oder gleichmäfsig be- 
lasteter Brücke symmetrische Pendelstellungen. Der Frei- 
träger würde also bei jeder über die Brücke gehenden Be- 
lastung hin und her pendeln. Hierzu kommt noch, dass die 
Brücke den Verschiebungen aus der Gleichgewichtlage für die 
ersten kleinen Abweichungen ebenso wie ein Pendel nur ge- 
ringen Widerstand entgegensetzt. Daher würde auch die 
Zugkraft oder Bremskraft jedes über die Brücke rollenden 
Zuges das Gleichgewicht stören, wenn nicht gar durch die 
der Brücke mitgeteilte lebendige Kraft die Pendel zum Um- 
kippen bringen. 

Wenn sonach die besondere Gestalt, die Hrn. Küblers 
Vorschläge angenommen haben, schwerlich auf die Zustimmung 
der Fachgenossen rechnen kann, so verdient anderseits die 
seinen Vorschlägen zugrunde liegende Absicht volle Aner- 
kennung. Nur dürfte ihre Verwirklichung auf einem andern 
Wege und sovar in einfacherer Weise zu suchen sein. 


Das gewöhnliche Rollen- oder Pendellager weist mapnig- 
fache Mängel auf. Hier kommt nicht nur die verwickelte 
Anordnung im allgemeinen inbetracht, sowie die Ablagerung 
von Staub und Sand zwischen den Rollen, Uebelstände, die 
Hr. Kübler mit Recht als solche anführt, sondern auch na- 
mentlich der Umstand, dass eine gleichmäfsige Druckverteilung 
auf alle Rollen oder Pendel selbst bei sehr genauer Arbeit 
kaum zu erreichen ist, und die häufig beobachtete Erscheinung, 
dass die Rollen- oder Pendelsätze sich in der Längsrichtung 
verschieben oder die Pendel gar umkippen. Alle diese Mängel 
treten bei nur einer Rolle oder einem Pendel entweder über- 
haupt nicht auf, oder es lässt sich ihnen wenigstens leichter 
vorbeugen. Auch kann hier der besondere Kippgapfen fort- 
fallen, da die freie Durchbiegung der Brücke durch kleine 
Tangentialbewegungen der Ueberlagplatte gegen. die eine 
Rolle (das eine Pendel) ohne weiteres und sogar mit viel ge- 
ringerem Reibungswiderstande ermöglicht wird, 


Dass man trotzdem von dieser längst bekannten Anordnung 
keinen weitergehenden Gebrauch gemacht und sie namentlich 
bei gröfseren Spannweiten (soweit bekannt) nicht angewendet 
hat, liegt wohl namentlich darin, dass eine strenge Theorie für 
die Berechnung der Rollen und Pendel, wio wir sie jetzt von 
Hertz besitzen, nicht gefunden war, und dass man über die 
Beanspruchungen, die man den Rollen oder Pendeln zumuten 
kann, sich durchaus im Unklaren gewesen ist und daher 
unter ängstlichem Hin- und Hertappen die Anzahl der Rollen 
oder Pendel nach sehr verschiedenen Grundsätzen, im allge- 
meinen aber wohl zu reichlich bemessen hat. Zieht man zu- 
gleich inbetracht, dass jetzt für solche Zwecke viel besseres 
und härteres Material zugebote steht als in früheren Zeiten, 
und dass man bei einer Rolle oder einem Pendel schon 
deshalb mit der Belastung erheblich höher gehen darf, weil 
hier keine Zweifel über die Lastverteilung entstehen, so 
dürfte die von Hrn. Kübler unter Berücksichtigung der Er- 
gebnisse der Hertzschen Theorie für zulässig erachtete Be- 
anspruchung von 6t/qem nicht zu hoch gegriffen sein. Ist 
diese Beanspruchung aber zulässig, was, wie er zweckmilsig 
vorschlägt, durch unmittelbare Versuche festzustellen wäre, 
so kommt man bis zu ziemlich grofsen Spannweiten mit einer 
Rolle oder einem Pendel gewöhnlicher Art aus, ohne den 
Durchmesser übermäfsig grofs annehmen zu müssen. 


Den Durchmesser von Rolle oder Pendel wird man ja 
aus praktischen Rücksichten nicht gern über die Höhenmaflse 
der jetzigen Lager vergrölsern, namentlich, um nicht zu grofse 
Gussstücke zu erhalten und um die Seitenkräfte (Wind, Seiten- 
stölse, Fliehkraft) auf die Lager unschwer übertragen zu 
können. | 

Wählt man aber z. B. bei der betrachteten Brücke von 
100 m Spannweite die Pendelhöhe (durchaus innerhalb dieser 
Grenzen) zu 600 mm und die Länge zu 800 mın, so wird die 


Kraft für lem P= ce = 2,8t, also nach Hertz: 


~ aap 


Band XXXXIV. Nr. 28. 
14. Jali 1900. 


PE 
dou = 0 aus)” - 
ke 


fo = IN E = 5,71t/qcm. 
Die Beanspruchung wird also sogar kleiner als 6 t/qcem. 

Es wäre dringend zu wünschen, dass die Frage der zu- 
lässigen Beanspruchung recht bald durch Versuche in dem 
von Hrn. Kübler angeregten Sinne klargestellt würde. In- 
zwischen dürfte aber durch die vorstehenden Darleyungen 
das schon erwiesen sein, dass man für alle mittleren Spann- 
weiten, also für die grofse Mehrzahl aller Brücken, unbe- 
denklich Lager mit einer Rolle oder einem Pendel gewöhn- 
licher Art verwenden und so die Anordnungen unserer eiser- 
nen Brücken an einer wichtigen Stelle wesentlich verbessern 
kann. 

Berlin, April 1900. 


oder 


W. Cauer. 


Zu dem Aufsatze des Hrn. Bauinsp. Cauer möchte ich 
bemerken, dass es mir vor allem darauf ankam, auf die grofse 
Drucktähigkeit der Rolle oder des Pendels überhaupt hin- 
zuweisen, und dass diese Druckfähigkeit noch bedeutend ge- 
steigert werden kann, wenn die Druckflächen nach einem 
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in der Versammlung des Iron and Steel Institute in 
London am 9. Mai 1900. 


In der Versammlung des Iron and Steel Institute vom 
9. Mai d. J. in London verdienten die Berichte von J. Riley 
über die Verwendung von flüssigem Roheisen im Herdofen 
und von B. Talbot über das ununterbrochene Stahlschmelzen 
im Herdofen besondere Aufmerksamkeit. Riley hob hervor, 
dass die Verwendung von flüssigem Roheisen im Herdofen 


gegenüber derjenigen in der Birne bislang eine sehr geringe. 


Ausdehnung gefunden habe, und sah den Grund darin, dass 
die Herdofen-Stahlwerke selten unmittelbar mit Hochofenwer- 
ken verbunden sind. Nachdem vor einigen Jahren in Landore 
flüssiges Roheisen aus dem Hochofen im Herdofen verarbeitet 
worden war, veranlasste Riley im Jahre 1898 die Aufnahme 
des Verfahrens in den Wishaw-Werken zu Glasgow’), wo die 
erste Schmelzung 15 Std dauerte und Folgendes ergab: 
Einsatz: 


flüssiges Roheisen . 12400 t 
kaltes » 300 » 
Ferromangan 65 » 
Gesamtgewicht an Metall . . 12765 » 
Ausbringen an Blöcken. S 13 025 » 
= 103,6 vH des eingesetzten Metalles 
Erzzuschlae SCENE 3800 » 
erzeugte Schlacke . 3025 » 


mit 19,4 vH Fe. 


Wenngleich dieser Versuch bezüglich der Dauer der 
Schmelzung ungünstig erschien, so war er doch ermutigend 
wegen des hohen Ausbringens und wurde daher fortgesetzt, 
nachdem der Ofen eine neue Zustellung erhalten hatte. Die 
Dauer einer Schmelzung wurde nunmehr auf etwa 8 Std ge- 
bracht, und das Ausbringen betrug rd. 99,23 vH des Metall- 
einsatzes, der Erzzuschlag etwa 300 kg auf 1t Stahl?). 

Nach Beendigung dieser Versuche wurde die Frage, ob 
für die endgültige Einrichtung ein Roheisenmischer erforder- 
lich sei, lebhaft erörtert, indessen ein solcher zunächst nicht 
ausgeführt und auch in 12monatigem Betriebe mit 2 sauer 
zugestellten Herdöfen von je 340 t Wochenausbringen nicht 
für notwendig befunden, weil der Hochofen einen sehr regel- 


1) Die Verarbeitung von flüssigem Rohelsen aus dem Hochofen im 
Herdofen wurde in Donawitz bereits im Jahre 1893 betrieben. 

3) Wenngleich der Redner auf das hohe Ausbringen besonders 
hinwies, so gestand er doch zu, dass es dem Erzzuschlag zu verdanken 
sel, und rechnet, dass das Eisen im Erz (Preis 18 sh/t) bei 50 pCt 
Gehalt 36 sh kostet, während sein Preis im Roheisen (54 sh/t) bei 
92 vH Gehalt 58,72 sh beträgt. 
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Radius gebildet werden, der nicht wie gewöhnlich gleich ist 
der halben Pendelhöhe 2 sondern allgemein n mal so grofs, 


also h 

(EES 

2 
Selbstverständlich sind A und r den jeweiligen Verhält- 
nissen entsprechend vorteilhaft zu wählen, und zwar nicht 
nur mit Rücksicht auf die Auflagerreaktion R, sondern auch 
im Hinblick auf die gegenseitige Verschiebung f der beiden 
Berührungslinien des Pendels, die Hr. Cauer ganz richtig mit 


f one (n— 1) ha, 
und dementsprechend 


H=-(n—ı)ET und 6=(n—1) > TS 


findet. 

Nicht augängig, aber auch durchaus nicht nötig wäre es, 
z. B. für eine Eisenbahnbrücke von 100 m Spannweite die 
Pendel- oder Rollenhöhe nur mit A = 30 em zu wählen; eben- 
sowenig würde ich die beiden Enden einer Eisenbahnbrücke 
auf Pendel stellen. 


Hochachtungsvoll . 
Kiibler. 


mifsigen Gang hatte. Der Gehalt des Roheisens an Si er- 
reichte selten 3 vH und derjenige von S und P je 0,06 vH. 

Es zeigte sich: 

1) dass die Verwendung von flüssigem Roheisen weder am 
Hochofen noch am Herdofen Schwierigkeiten bereitet; 

2) dass dadurch die erhebliche Schwierigkeit des Ein- 
setzens in den Herdofen in einfachster Weise beseitigt und 
eine entsprechend bedeutende Ersparnis an Handarbeit erzielt 
wird; 

3) dass im Vergleich mit kaltem Einsatz die Leistung 
eines Herdofens um etwa 30 vH vergröfsert wird; 

4) dass das Ausbringen auf etwa 99 bis 100 vH gebracht 
wird, wobei der Zuwachs durch, den billigen Erzzusatz ent- 
steht; 

5) dass die Instandhaltung des Herdofens nicht mehr kostet 
als bei kaltem Einsatz, und dass der Verbrauch an Kohle 
entsprechend der vermehrten Leistung vermindert wird; 

6) dass die Gestehungskosten des Roheisens vermindert 
werden, da die Sandformen fortfallen. 


Infolge dieser erheblichen Vorteile gelangt Riley zu dem 
Schluss, dass die Zukunft des Herdofens in seiner Verbindung 
mit dem Hochofen zu erblicken sei, und hält es für wahr- 
scheinlich, dass die Leistung des ersteren durch vorhergehen- 
des Frischen des Roheisens vermittels Gebläseluft nach einem 
der bekannten Verfahren noch erheblich erhöht werden würde, 
während die Gestehungskosten ohne Einbufse an Güte des 
Erzeugnisses eine weitere Verminderung erfahren würden. 

Das Talbotsche Verfahren des ununterbrochenen Schmel- 
zens im Herdofen ist in Stahl und Eisen 1900 Nr. 5 S. 263 
bereits besprochen. Indem wir bezüglich der Einzelheiten auf 
diese Quelle verweisen, entnehmen wir ihr die folgende Schil- 
derung des Verfahrens in seinen Hauptzügen: 


»Das Talbotsche Verfahren besteht darin, dass man 
einerseits zu einem Stahlbad Zusätze von geschmolzenem Roh- 
eisen oder teilweise gereinigtem Eisen sowie von Walzenzinder 
hinzufügt (um die Schlacke anzureichern), und dass man 
anderseits wieder entsprechende Mengen Stahl sowie Schlacke, 
deren Oxydationsfähigkeit bereits erschöpft ist, abgiefst. 


Der Prozess beruht auf der Silicium, Kohlenstoff und Phos- 
phor abscheidenden Wirkung einer hochbasischen, eisenhaltigen 
Schlacke auf geschmolzenes unreines Metall. Diese Reaktion 
erfolgt sowohl während des Durchganges des geschmolzenen 
Metalles durch die flüssige, angereicherte, basische Schlacke 
als auch durch die Berührung des unreinen Eisens mit der 
oben schwimmenden Schlacke, was noch dadurch befördert 
wird, dass das einfliefsende unreine und mithin leichtere Eisen 
auf dem fertigen reinen Metall schwimmt, welch letzteres die 
Hauptmasse des Bades bildet. 

Die Herstellung des ursprünglichen Bades geschieht in 
gleicher Weise wie bei dem gewöhnlichen Martinprozess. In 
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der Regel entspricht die Gröfse des Bades 60 bis 75 vH des 
Fassungsraumes des Ofens. Nachdem man durch Zuschläge 
von Walzenzinder, Eisenerz und Kalkstein eine Schlacken- 
decke gebildet bat, wird quer durch die Schlackenöffnung ein 
Damm aus basischer Masse hergestellt. Alsdann wird der 
Ofen leicht gekippt, sodass er auf der Beschickungsseite höher 
ist, und nun wird die Einlaufrinne mittels der Ladevor- 
richtung an ihren Platz (bei der zweiten Einsetzthür) ge- 
bracht. Beim Einlauf des flüssigen Metalles in den Ofen bleibt 
das Gas abgesperrt. In kurzer Zeit tritt unter starkem Auf- 
kochen eine kräftige Reaktion ein, die von dem Ausstofsen 
einer grofsen Menge von Kohlenoxydgas begleitet ist. Nach- 
dem das Kochen nachgelassen hat, wird etwas von der Schlacke, 
deren Fähigkeit, die im Bade enthaltenen Metalloide zu oxy- 
diren, bereits erschöpft ist, durch Kippen des Ofens abge- 
gossen, worauf die Schlacke durch Zusätze von Eisenerz, 
Walzenzinder, Kalkstein und manchmal etwas Manganerz 
(wegen des Schwefels) neuerdings angereichert wird. So 
wechseln Zusätze von geschmolzenem unreinem Metall mit 
den Perioden der Schlackenanreicherung und des Abziehens 
der erschöpften Schlacke ab, bis das volle Fassungsvermögen 
des Ofens erreicht ist. Hierauf wird ein entsprechender Teil 
des Stahles abgegossen. Der Abstich befindet sich etwas unter- 
halb der Schlackendecke, sodass beim Kippen des Ofens nur 
reines Metall ausfliefst. Dadurch werden alle jene Uebelstände 
vermieden, die mit dem Abstechen des ganzen Einsatzes 
verknüpft sind, und aufserdem ist die Gefahr des Wiederein- 
tritts von Phosphor aus der Schlacke in das Bad während der 
Rückkoblung vermieden. Die Rückkohlung erfolgt in ge- 
wöhnlicher Weise in der Giefspfanne. Der im Ofen zurück- 
bleibende Stahl bildet das anfängliche Bad für die neue 
Ladung 

Ein Vergleich der beiden Hauptverfahren zur Flusseisen- 
erzeugung, nach Bessemer und Siemens- Martin, ergiebt, dass 
ersteres zuviel Verlust an Metall, letzteres zuviel an Zeit und 
Arbeit verursacht, wenn flüssiges Roheisen den gröfsten Teil 
des Einsatzes bildet. Um diese Nachteile zu vermeiden, soll 
das neue Verfahren folgendg Bedingungen erfüllen: 


1) Es ist flüssiges Roheisen aus dem Hochofen, Mischer 
oder Kupolofen zu verwenden, um den Verlust an Zeit und 
Metall beim Schmelzen zu vermeiden; 

2) die Oxydation der im Roheisen enthaltenen Metalloide 
soll nur durch Zusatz von Eisenerzen, nicht durch Luft, be- 
wirkt werden; 

3) zur Beschleunigung dieses Vorganges und um die 
Schlacke flüssig zu erhalten, soll ein grofser Vorrat von Wärme 
in dem Eisenbade erhalten werden. 


Die ersten Versuche zeigten, dass die in dieser Weise im 
Herdofen erzeugte Verbrennung des Siliciums viel Wärme 
entwickelte, und dass die basische Zustellung von Boden und 
Wänden keine starke Abnutzung erlitt, solange sie nur von 
flüssigem Metall und nicht von Schlacke berührt wurde. Dies 
wird durch die stetige Erhaltung des gröfsten Teiles des 
Metallbades auf dem Herde und durch das zeitweilige Ab- 
giefsen der Schlacke nach erfolgter Ausnutzung der Oxydations- 
fähigkeit erreicht, und es ist dazu ein Ofen mit drehbarem 
Herd und Ausgussöffnungen nach beiden Seiten, für Schlacke 
und für Metall, erforderlich. 


Der Talbot-Ofen in den Pencoyd Eisenwerken fasst 75 t und 
hat basische Zustellung. Das Roheisen hat folgende Zusammen- 
setzung: 


C 3,76 Si 1,00 S 0,06 P 0,90 Mn 0,40 


und wird im Kupolofen geschmolzen. Die erste Schmelzung, 
bestehend aus gleichen Teilen Roheisen und Schrott, verläuft 
in gewöhnlicher Weise; nach ihrer Beendigung wird 3/3 des 
Metalles, aber keine Schlacke abgegossen, und dann beginnt 
das fortlaufende Schmelzen in der Weise, dass zunächst zer- 
kleinertes Eisenerz zugesetzt und dann 20 t flüssiges Roheisen 
zugegossen werden. Hierdurch wird eine heftige Gasentwick- 
lung erzeugt, während welcher das Brenngas abgesperrt wird. 
Der weitere Verlauf entspricht der oben gegebenen Schil- 
derung, und es bleibt nur zu bemerken, dass etwa 32 bis 34 
Schmelzungen in 13 Schichten ausgeführt werden können, und 
dass 25 bis 33 vH weniger Zuschläge zum Entgasen erforder- 
lich sind als bei dem gewöhnlichen Siemens-Martin-Verfahren, 
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um den gleichen Gehalt an Mn (0,4 bis 0,5 vH) im fertigen 
Erzeugnis zu erhalten. 

Leider ist es nicht möglich, den Verbrauch an Kohle an- 
zugeben, da der Versuchsofen eine Gasleitung gemeinschaftlich 
mit andern Betriebsöfen hat. Nach Beendigung von mehreren 
100 Schmelzungen ergab sich, dass der Herd in gleichem Zu- 
stande war wie 8 Monate vorher, und im übrigen zeigen die 
Erfahrungen, dass die Ausführung von Oefen von 100 bis 120 t 
Fassung kein Bedenken hat, eine Gröfse, die noch überschritten 
werden kann, wenn Gas von hohem Brennstoffgehalt verwendet 
wird, welches keiner Erhitzung im Wärmespeicher bedarf. 

Die angeführten drei Bedingungen sind somit erfüllt: 
flüssiges Roheisen wird verwendet ohne Zerstörung des Herdes, 
die Oxydation der Metalloide erfolgt lediglich durch den Zu- 


satz von Metalloxyden, und die dabei entwickelte Wärme wird. 


zur Beschleunigung des Verfahrens nutzbar gemacht. 

Im gewöhnlichen Siemens - Martin - Ofen werden beim 
Schmelzen des Roheisens !/; C und der ganze Gehalt an Si 
und Mn oxydirt, sodass diese Stoffe nicht mebr zum Reduziren 
von Erz dienen können. Demgegenüber beansprucht Talbot 
für sein Verfahren die Ausnutzung der Wärme, die jene Stoffe 
beim Verbrennen entwickeln, in gleichem Mafse wie beim 
Bessemerverfahren und schreibt diesem Umstande die Erzie- 
lung eines Ausbringens von 105 vH des Metalleinsatzes bei 
einem Zusatze von 25 vH Eisenerz mit 50 bis 75 vH Eisen- 
gehalt zu. dë 

Bezüglich der Einrichtung von Herdofen-Stahlwerken ist 
Talbot der Meinung, dass in den letzten Jahren das Bestreben 
vorgeherrscht habe, die Fassung der Oefen stetig zu ver- 
grofsern, wodurch die Anlagekosten infolge der gröfseren Giels- 
vorrichtungen entsprechend gestiegen und die Regelmäfsig- 
keit in der Versorgung der Wärmöfen und der Walzenstrafsen 
vermindert sei. Diese Uebelstände würden durch das neue 
Verfahren vermieden. Die Frage des Schmelzens von Schrott 
entscheidet Talbot dahin, dass dies im Hochofen zu geschehen 
habe, weil im Herdofen bei kaltem Einsatz ein zu grofser 


Abbrand entsteht. 


Ueber die Güte des erzielten Flusseisens sagt der Red- 
ner, dass die basische Zustellung die Verwendung aller Erz- 
sorten ohne Rücksicht auf den Gehalt an P gestatte, ohne 
dass ein Phosphorgehalt des Flusseisens von 0,03 vH über- 
schritten werde, und dass ein noch geringerer Gehalt erzielt 
werden könnte, wenn Roheisen mit etwa 0,06 vH P aus reinen 
Erzen verwendet würde. 


An der Besprechung der Berichte von Riley und Talbot 
beteiligte sich eine Reihe angesehener Mitglieder der Versamm- 
lung mit folgenden in Kürze wiedergegebenen ÄAeufserungen: 

Snelus: Das Talbotsche Verfahren beruht auf Bedin- 
gungen, die das gröfste Ausbringen an Eisen aus dem im 
Herdofen zugesetzten Erz ermöglichen, und es können erheb- 
lich mehr erzielt werden als 5 vH, wie Talbot angegeben 
hat. Allein durch den Gehalt des Roheisens an C von 3,6 vH 
können nach theoretischer Berechnung 14,6 vH des Roheisen- 
gewichtes an Erz reduzirt werden. Ferner ist die Verminde- 
rung des Gewichtes der Zuschläge (Fe, Mn usw.) gegenüber 
dem gewöhnlichen Verfahren des Herdschmelzens hervorzu- 
heben. Der Redner ist nicht der Meinung, dass das Um- 
schmelzen des Eisenschrotts im Hochofen wirtschaftlich richtig 
sei, empfiehlt vielmehr dafür einen Kupolofen. 

Martin bestätigt die Richtigkeit der Angaben Talbots 
nach einigen vorläufigen Versuchen, die er in Dowlais ange- 
stellt hat, und glaubt, dass die Fassung eines Herdofens auf 
200 t in Verbindung mit einem Mischer für 300 t gebracht 
werden könnte, 

L. Bell will über das Talbotsche Verfahren erst urteilen, 
wenn weitere Erfahrungen vorliegen, ist aber überzeugt, dass 
das Bessemerverfahren in Zukunft gänzlich aufgegeben werden 


wird, weil das Erzeugnis von zu unregelmäfsiger Beschaffen- 


heit ist. Er hat in verschiedenen Proben einer Schmelzung 
Unterschiede in der Festigkeit bis zu 100 vH gefunden. Die 
Ursache liege in der Kürze der Zeit einer jeden Schmelzung 
und in der Unmöglichkeit der Entnahme von Proben nach Be- 


endigung des Blasens und vor dem Entleeren der Birne. In 


beiden Punkten schaffte das Herdschmelzverfahren Abhülfe, 
und es sei daher zweifellos nur eine Frage der Zeit, dass es 
die Birne vollkommen verdrängen werde. 


—- wg.  _ ô dë, ~~~ 


- — Pease. 
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Daelen: Was den Rileyschen Bericht anlangt, so liegt 
die eigentliche Ursache fiir die bisherige geringe Verwendung 
von flüssigem Roheisen im Herdofen in seiner geringen Leis: 
tungsfähigkeit im Oxydiren der Metalloide. Es sind daher 
seit vielen Jahren zahlreiche Versuche verschiedener Art an- 
gestellt worden, um Abhülfe zu schaffen. Diese Bestrebungen 
bewegen sich jetzt in zwei verschiedenen Richtungen, indem 
die Oxydation entweder durch Zusatz von Eisenoxvd oder 
durch Gebläseluft nach dem Bessemerverfahren bewirkt wer- 
den soll. Das letztere ist das wirksamste, kommt aber unter 
jetzigen Umständen zu teuer, als dass sich im Verein mit dem 
Herdschmelzen nach dem sogenannten Duplex-Verfahren ein 
wirtschaftlicher Betrieb ergäbe. Die Aufgabe besteht daher 
darin, eine in Anlage und Betrieb möglichst einfache Ein- 
richtung zum Vorfrischen des Roheisens unmittelbar am Hoch- 
ofen anzubringen, und diese ist durch das Daelen-Pszczolka- 
sche Verfahren ') gegeben. Die Einrichtung ist in Ungarn und 
Russland in Betrieb und in zwei deutschen Werken im Bau be- 
griffen. Der Betrieb hat die technische Durchführbarkeit des 
Verfahrens als zweifellos ergeben, und die Berechnungen sind 
auch bezüglich der wirtschaftlichen Ergebnisse einwandfrei, 
wenngleich in Krompach noch kein regelmifsiger Betrieb cin- 
geführt werden konnte, weil nur ein Hochofen vorhanden ist, 
der nicht genügend Roheisen für das Puddel- und das Stahl- 
werk liefert. Das zuweilen auftauchende Bedenken über den 
zu grofsen Abbrand hat nach den angestellten Wägungen und 
Berechnungen keine Berechtigung; diese ergeben etwa 7 vH 
für das Vorfrischen, wovon noch 1'/; vH abzuziehen sind, da 
das Roheisen in Krompach 2'vH Mn enthält (bei 0,7 vH Si), 
während 1 vH genügt. Da aufserdem etwa 7vH Abbrand 
im Herdofen entstehen, so beträgt der Gesamtverlust höchstens 
13 vH, also nicht mehr als beim Bessemerverfahren. Dem- 
gegenüber ergiebt der Herdofen etwa 8 vH beim Schrott- und 
10 vH beim Roheisenschmelzen, abgesehen von dem Zusatz an 
Eisen durch Erz, welchem das von Riley und Talbot angegebene 
hohe Ausbringen zu verdanken ist. Es bleibt daher nur ein 
Unterschied von höchstens 3 vH Abbrand an Eisen, der durch 
die grofsen Vorteile im Hochofen- und Herdofenbetrieb auf- 
gewogen wird, während anderseits nichts hindert, auch beim 
Vorfrischen mit Erzzusatz zu arbeiten; denn dies ist nur eine 
Frage der Wärme, welche aus den Metalloiden bei unmittel- 
barer V erbrennung in grölserem Mafse gewonnen wird als bei 
der intermolekularen durch die Zersetzung von Eisenoxyd. 

Nach dem Talbotschen Verfahren ist ein Ofen von 75 bis 
200 t zu errichten, um nur etwa 1: der Leistung zu erzielen. 
Die kippbaren Oefen sind sehr teuer in der Anlage, und es 
entsteht daher die Frage, ob es nicht wirtschaftlich richtiger 
ist, für denselben Preis soviel mehr einfache, feststehende Oefen 
von 20 bis 30 t zu errichten, welche die gleiche, wahrschein- 
lich eine gröfsere Leistung ergeben würden, indem beim 
Schrottschmelzen 5 bis 6 Schmelzungen, beim Vorfrischen 6 
bis 7 in 24 Stunden erzielt werden. Weitere Fragen sind die 
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des Kohlenverbrauchs und der Kosten für die Instandhaltung 
des Ofens, worüber. der Talbotsche Bericht keine Angaben 
enthält, ohne die man sich aber über den wirtschaftlichen 
Wert eines Verfahrens kein Urteil bilden kann. Nach den 
vorliegenden Erfahrungen sind diese Unkosten am höchsten 
beim Roheisen-, geringer beim Schrottschmelzen und am ge- 
ringsten beim Vorfrischen. Ein ferneres Bedenken besteht 
darin, dass nach jedem Abstich und jeder Nachfüllung die 
grofse Menge Stahl wieder fertig und gar geschmolzen werden 
inuss, was bedeutend längere Zeit beansprucht als bei dem 
kleinen Inhalt eines gewöhnlichen Ofens; da diese Zeit aber 
nach der angegebenen Zahl der Schmelzungen im Tage nicht 
verfügbar bleibt, so dürfte die Homogenitit nicht vollkom- 
men sein. 

David Evans: In den Werken von Bolkow, Vaughan & Co. 
in Midd!sbrough wurde in letzter Zeit das Duplex- -Verfahren 
versuchsweise "eingeführt, um die Nachteile der Unregelmäfsig- 
keit in der Erzeugung des Bessemerverfahrens zu beseitigen. 
Das Ausbringen war nicht günstig, aber es hat sich im “all- 
gemeinen ergeben, dass das Verfahren doch brauchbar ist, 
wenn die Einrichtungen dafür in besserer Form ausgeführt 
werden, als dies für den Versuch geschehen war. 


Gr. Fraser: Die Nova Scotia Steel Co. hat die Errichtung 
eines Ofens von 50 t beschlossen, um einen Versuch mit dem 
Talbotschen Verfahren anzustellen; nachdem die anfänglichen 
Bedenken gegen die Haltbarkeit des Bodens durch die Praxis 
beseitigt sind: 

Mannaberg: In den Carnegie-Werken wird eine Nach- 
ahmung des Talbotschen Verfahrens unter Anwendung von 
kleineren feststehenden Oefen betrieben. Die Oxvdation geht 
gut, aber das Abstechen kann nicht in der regelmäfsigen 
Weise wie beim Talbot-Ofen geschehen. Das Ausbringen wird 
mit 102 vH angegeben, während Talbot 106 bis 107 erreicht 
und aufserdem mit sehr geringem Kohlenverbrauch auskommt. 


Harbord: Bezüglich der Angaben Daelens über den Ab- 
brand beim Vorfrischen ist zu bemerken, dass vor mehreren 
Jahren das Duplex-Verfahren in Staffordshire versucht, aber 
wieder aufgegeben wurde, weil es zu teuer kam. Der Redner 
ist der Ueberzeugung, dass der Kohlenverbrauch beim Talbot- 
Verfahren sehr gering sei: die Angaben seien allerdings un- 
bestimmt, weil die Menge Eisen nicht bezeichnet ist, auf welche 
sie sich beziehen, und die Versuchszeit sehr kurz war. 


Talbot bemerkt zu Daelens Angaben über das Duplex- 
Verfahren, dass die Bessemerbirne zwar ein vorzüglicher 
Frischapparat, aber sehr teuer in Anlage und Betrieb sei. Er 
bezweifelt, dass der Kohlenverbrauch geringer sei als beim 
einfachen Herdschmelzen. weil das Gebläse grofse Betriebs- 
kraft erfordere. Eine gröfsere Zahl kleinerer Oefen könne nicht 
so billig betrieben werden wie ein grofser, dessen Bedienung 
z. B. 5 Mann erfordert, die für mehrere kleine nicht ausreichen. 

Weitere Ausführungen bezogen sich auf den Ofen von 
Monell, der in den Carnegie-Werken betrieben wird, und über 
den demnächst besonders berichtet werden soll. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 19. März 1900. 
Breslauer Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Kleinstüber. Schriftführer: Hr. Heine. 
Anwesend 40 Mitglieder und 8 Gäste. 


Hr. Niemand spricht über ein neues Verfahren zur Be- 
seitigung der Abwässer von Fabriken, ganzen Städten usw. 
durch Verdampfung, über Wiedergewinnung des Wassers als 
destillirten Wassers und über unmittelbare Erzeugung von 
destillirtem Wasser aus Rohwasser zur Kesselspeisung. 

Für die ausscheidenden Vorstandsmitglieder werden die 
Neuwahlen vorgenommen, die beiden Abgeordneten für den 
Vorstandsrat werden neu gewählt, zwei Kassenrevisoren er- 
nannt und die Eingänge vom Hauptv erein besprochen. 


Sitzung vom 19. Januar 1900. 
Vorsitzender: Hr. Heintz. Schriftführer: Hr. Heine. 
Anwesend 40 Mitglieder und 8 Gäste. 
Hr. Niemand spricht über Wirkungsgrad unserer leue- 
rungen, die Rauch- und Rufsbildner, Entstehung von Rauch und 
Rufs und Mittel zu deren Beseitigung. 


| 
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° Eingegangen 8. März 1900. 
Dresdener Bezirksverein. 

Sitzung vom 8. Februar 1900. 
Vorsitzender: Hr. H. Pfiitzner. Schriftführer:Hr.O.Barnewitz. 
Anwesend 50 Mitglieder und 2 Giste. 

Hr. Kirchner spricht tiber die Entwicklung der Papier- 
und Papierstofffabrikation und giebt anhand vieler Zeichnungen 
und Muster ein Bild der geschichtlichen Entwieklung der Papier- 
fabrikation. 


Eingegangen 22. März 1900. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksvereir. 


Sitzung vom 22. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. C. Weber. Schriftführer: Hr. A. Utzinger. 
Anwesend 41 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Sieber spricht über einen Funkenlöscher für Bahn- 
regulatoren, der bei der Nürnberg-Fürther Strafsenbahngesell- 
schaft ausgeführt ist'), und über den mittleren Stromverbrauch 
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von Motorwagen, für welche er eine Gleichung aufstellt und 
an einem Beispiel erläutert. 

Bei der Bestimmung von Motorensorten sind aufser den 
Stromverlustkosten auch die Anschaffungskosten und vor allen 
Dingen die Ausbesserungskosten zu berücksichtigen. Die 
jährlichen Energieverlustkosten für den Motor schwanken 
zwischen 400 und 700 A. die Verzinsung des Anlagekapitals 
zwischen 150 und 300 4, die Unterhaltungskosten können von 
150 bis 2400 M betragen. Man thut gut, in zweifelhaften Fällen 
die leistungsfähigere Sorte zu verwenden. Eine solche Sicherheit 
empfiehlt sich schon mit Rücksicht auf unvorhergesehene Fälle 
wie Schnee, Wegschaffen mehrerer beschädigter Wagen, Sturm 
und dergl., Umstände, die gewöhnlich gleichzeitig auftreten. 


Eingegangen 12. März 1900. 
Kölner Besirksverein. 
Sitzung vom 21. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Schultz. Schriftführer: Hr. Mathée. 
Anwesend etwa 130 Mitglieder und Gäste. 


Hr. M. Münzel spricht über die zunehmende Anwendung | 


von grofsen Gasmotoren in neueren Kraftbetrieben. Der Vor- 
trag ist an besonderer Stelle veröffentlicht worden !). 

Im Anschluss an den Vortrag wird einer von aufsen er- 
folgten Anregung, Otto und Langen ein Denkmalzu setzen, 
Folge gegeben und beschlossen, einen Ausschuss hierfür zu 
ernennen. Von anderer Seite ist bereits eine beträchtliche 
Summe für diesen Zweck gesammelt. 


Da Z. 1900 S. 401. 


deutscher lugenieure. 


Eingegangen 26. März 1900. 
Thüringer Begirksverein. 


Sitzung vom 13. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Lorenz. Schriftführer: Hr. Ritzer. 
Anwesend 27 Mitglieder und 7 Gäste. 


Hr. Ingenieur Högner (Gast) spricht über elektrische 
Bogenlampen und ihre Anwendung. 


Er erklärt die verschiedenen Arten der Bogenlampen: 
Hauptstrom-, Nebenschluss- und Differentiallampen und die 
Vorteile der einzelnen an gröfseren schematischen Zeichnungen 
und an ausgestellten Lampen. Die mittelbare Beleuchtung, 
bei der der Lichtbogen zunächst gegen emaillirte Flächen und 
dann gegen die weilse Decke des zu erleuchtenden Raumes 
geworfen wird, hat den Vorteil geringer Schattenbildung und 
kommt in Spinnereien, Webereien, Druckereien usw. immer 
mehr in Aufnahme, weil sie dem Tageslicht am ähn- 
lichsten ist. 

Hr. Kroog fragt, ob Bogenlampen für Privatwohnungen 
anwendbar seien, was vom Vortragenden für den Fall bejaht 
wird, dass helle Decken für zurückgestrahltes Licht zur Ver- 
fügung stehen. 

Hr. Prof. Volhard (Gast) fragt, ob zerstreutes Licht für 
Horsiile geeignet ist, in denen Versuche vorgeführt werden, 
was vom Vortragenden dahin beantwortet wird, dass er es 
von Vorteil erachtet, wenn die Schatten gering sind. 

Hr. Schreyer berichtet über die Vorstandsratsitzung vom 
16. Januar in Berlin’). 
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Die Hauptversammlung des Vereins Deutscher 
Eisenhüttenleute zu Düsseldorf am 17. Juni 1900. 


(Schluss von S. 892) 


Um zu zeigen, dass dem Flusseisen auch in früheren 
Jahren irrtümlicherweise Ungleichmäfsigkeit, sogar harte 
Stellen vorgeworfen wurden, erzählt der Vortragende folgen- 
den selbsterlebten Vorfall. Es waren lang ausgewalzte Zahn- 
stangenstühle mit ziemlich grofsem Querschnitt für Zahnrad- 
bahnen aus weichem Flusseisen auf der Kaltsäge auf genaue 
Länge zu schneiden. Da kamen Klagen über Klagen, in dem 
Flusseisen befänden sich harte Stellen, die ebenso hart seien, 
wie die Zähne der Kaltsäge; es müsse unaufgelöst gebliebenes 
Ferromangan sein. Eine genaue Untersuchung ergab, dass 
ein — wahrscheinlich infolge von nicht genügendem Rein- 
halten des Sägeblattes — abgebrochener Zahn des Sägeblattes 
sich fest in das weiche Flusseisen hineingearbeitet hatte und 
dem Weitersägen den gröfsten Widerstand leistete. Nachdem 
der Mann an der Kaltsäge sich von dieser Thatsache über- 
zeugt hatte, kamen bei dem Material, welches er zu sägen 
hatte, harte Stellen nicht mehr vor. 

Martineisen ebenso wie Konverter-Flusseisen und -Stahl, 
ja sogar Wasser, wenn es gefriert, lunkert. 

Auf dem Bethlehem Iron Works (Ver. Staaten) presst man 
den flüssigen Stahl, aber nur für Kanonenrohre, während des 
Erkaltens in der Kokille zusammen, um die durch Lunkern 
entstehenden Hohlräume zu verhindern. 

Es ist auch vorgeschlagen worden, die Kokillen auszu- 
schleudern. Dem Vortragenden sind bis jetzt nur Mittel be- 
kannt, um den Lunker so klein als möglich ausfallen zu 
lassen, aber keine, um ihn im Rohblock von gröfserem Quer- 
schnitt vollständig zu verhindern. Damit doppelte Walzware 
nicht zum Versand kommt, müssen in erster Linie die Scheren- 
meister, sowohl an der Blockschere als auch an der Fertig- 
schere, gewissenhafte Leute sein. Dann sollten die Blöcke 
nach dem Giefsen auch beim Warmeinsetzen nicht in ihrer 
Lage geändert werden, d. h. der Kopf, wo der Lunker sich 
zuerst bildet, sollte immer oben bleiben. 

Wo also die Kokillen mit Strippen abgezogen werden, wie 
z. B. in Differdingen, kommt es nicht vor, dass die Blöcke 
vor dem Einsetzen in die Gruben schräg liegen oder gar um- 
fallen. Der Lunker befindet sich also mit Sicherheit im oberen 
Teile des Blockkopfes. 

Nicht nur altes Flusseisen lunkert, sondern es saigert auch, 
und zwar saures sowohl als auch basisches, sowohl das in 
der Birne, als auch das im Herdofen hergestellte. 

Der Redner lest nunmehr verschiedene Aetzproben vor 
und meint, es müsse der Unkenntnis des Hrn. v. Dormus zu- 
gute gerechnet werden, wenn er sagt: 

»dass wir es bei Martinschienen zu vollständiger Gleich- 
artigkeit in der Gefügebildung gebracht haben, was beim 
Thomasstahl gegenwärtig noch nicht möglich iste. 


Schon Direktor A. Ruhfus hat im Jahre 1897 die Mittel 
und Wege angegeben, um diese Saigerungen für Martin- und 
für Thomas-Flusseisen zu vermeiden. Diese Saigerungen treten 
um so leichter und deutlicher auf, je gröfser der Querschnitt 
des gegossenen Blockes und je länger der Block inwendig 
flüssig geblieben ist. Man sollte deshalb nicht zu sehr an der 
Wandstärke und somit am Gewicht der Kokillen sparen. 


Ein geringer Silicium- oder Aluminium-Zusatz vermindert 
ja bekanntlich diese Saigerungen, hat aber auch zu gleicher 
Zeit eine geringe Verminderung der Dehnung des Materiales 
zur Folge, aber nur, wenn es sich um weiches Flusseisen 
unter 45 kg Festigkeit handelt. 


Ob diese Verminderung der Dehnung dadurch wiederge- 
wonnen wird, dass der Block infolge seines gröfseren Quer- 
schnittes im Walzwerk eine grölsere Verarbeitung erfährt, 
muss noch durch Versuche bestätigt werden. 


Die Aetzprobe bezeichnet der Redner als vorzügliches 
Mittel, um Ungleichmäfsigkeit des Gefüges in Flusseisen jeder 
Herkunft zu ermitteln; er widerrät aber, sie auch in die Ab- 
nahmebedingungen aufzunehmen, weil auf fast allen Werken 
die Aetzproben verschieden ausgeführt werden: Einer ätzt 
leicht, der andere ätzt stark; der eine nimmt verdünnte Salpeter- 
säure, der andere eine Kupfer-Aluminium-Lösung. 


Es wird jedoch nicht bestritten, dass, wenn immer die- 
selbe Person mit immer denselben Mitteln und unter den 
gleichen Verhältnissen Aetzproben im Hüttenlaboratorium an- 
fertigt, gute Erfolge zur Beurteilung des Flusseisens erreicht 
werden können. 

Bei Beantwortung des obengenannten Fragebogens ist 
nur von einer Seite eine Analyse des abgenommenen Fluss- 
eisens verlangt. 

Stahlwerke, welche heute noch Qualitäts-Flusseisen oder 
Stahl mit über 0,1 v. H. Phosphor zum Versand gelangen lassen, 
haben einen schlecht angeordneten und schlecht überwachten 
Betrieb. 

Ueber den guten oder schlechten Einfluss von Silicium 
sind die Ansichten, namentlich in Schweden und Amerika, 
sehr verschieden. Ein Siliciumgehalt von 0,18 bis 0,2 v. H. 
ist nach Erfahrung des Redners in jeder Beziehung sehr 
günstig auf die Festigkeits- und Dehnungseigenschaften der 
härteren Stahlsorten, z. B. der Schienen. Leider aber bringt die 
durch diesen Siliciumgehalt erzielte vollständige Gleichartig- 
keit des Schienenstahles auch eine weniger leichte Walzarbeit 
der Rohblöcke mit sich; vor allen Dingen soll ein Block von 
z. B. 2500 kg und einer Festigkeit von 70kg aus den unge- 
heizten, in normalem Betriebe befindlichen Gruben nicht vor 
1'/; Std nach dem Giefsen gezogen werden, um grofse Kanten- 
risse der Blöcke zu vermeiden. 

In Deutschland hat man mit folgenden drei Arbeitsweisem 
sehr gute Erfolge in der Herstellung von hartem, basischem 
Stahl erzielt. 
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Ein bedeutendes Werk, welches insbesondere Strafsenbahn- 
schienen bis zu 75 kg Festigkeit herstellt, setzt nach dem Zu- 
satz von gemahlenem Koks in der Stahlpfanne flüssiges Ferro- 
silicium mit etwa 10 v. H. Silicium zu, welches, um eine gleich- 
mäfsige Zusammensetzung zu erzielen, in einem Flammofen 
umgeschmolzen worden ist. Zu dem Ende ist natürlich zwischen 
Mischer und Birne genau das Gewicht des Roheisenzusatzes 
gewogen worden. as Flusseisen in der Giefspfanne wiegt 
man neuerdings auch; ebenso die kleine Pfanne, welche den 
flüssigen Zusatz enthält. Wenn so gearbeitet wird, sind bei 
geordnetem Betriebe alle Vorbedingungen gegeben, um ein 
gleichmäfsiges Endprodukt zu erzielen. 


Ebenso gute Ergebnisse erzielt man mit einem Zusatz von 
einer Art Silicium-Manganeisen von folgender Zusammen- 
setzung: 3 bis 3,5 v. H. Si, 5 bis 6 v. Mn und unter 


0,1 v. H. P. Roheisen dieser Zusammensetzung ist jederzeit 
preiswert vom Siegerländer Roheisen-Syndikat zu beziehen. 

Der Vortragende hat auf beide Arten gearbeitet und in 
der Güte des Enderzeugnisses keine Unterschiede gefunden. 
Auf beide Arten kann man basisches Material in zäher, 
vollständig gleichartiger Beschaffenheit herstellen, und so hart, 
dass es noch eben gefräst werden kann. 

Beim Martinbetriebe kann man den letzteren Zusatz natür- 
lich im Ofen selbst machen. 

Neuerdings ist auch Siliciumkarbid (Karborundum) als 
Ersatz für Ferrosilicium im grofsen verwandt worden, und es 
sollen die guten Erfolge den hohen Preis desselben wieder 
wettmachen. Ein niederrheinisches Stahlwerk soll im Jahre 
20000 kg gebrauchen. Natürlich kann man auch das Martin- 
und Thomas-Flusseisen mit flüssigem Spiegeleisen und Ferro- 
silicium fertig machen, oder mit flüssigem Silica-Spiegel. Sollte 
der Stahl mit einem Siliciumgehalt von 0,15 bis 0,2 v.H. in 
der Kokille noch nicht vollständig ruhig sein, so genügt, um 
dies zu erreichen, ein ganz kleines Stückchen Aluminium. 

Ein Mangangehalt von 1 bis 1,25 v. H. übt, der Erfahrung 
des Redners gemäls, auf die Schlagproben von Schienen 
keinen nachteiligen Einfluss aus. 

Ueber die Vorgänge, welche das Saigern ohne Si- und 
Al-Zusatz im Flusseisen veranlasst, ferner über die Einwirkung 
des Schwefels mit und ohne Gegenwart von Sauerstoff auf 
die Walzbarkeit würden wir jedenfalls viel weiter sein, wenn 
wir ein einfaches und sicheres Verfahren besäfsen, den Sauer- 
stoff im Flusseisen zu bestimmen, und zwar so, dass die Be- 
stimmung des Sauerstoffgehaltes zu der Kontrolle des Be- 
triebes angewandt werden könnte. 


Schon 1895 bemerkt Ledebur: 


»Wie lassen sich die neben Eisenoxydul im Eisen vor- 
handenen sonstigen, durch Wasserstoff nicht reduzirbaren 
Oxyde mit Sicherheit bestimmen ?« 


und fährt dann fort: 


»Hat die Ueberzeugung von der Bedeutung dieser Frage 
auch für den Betrieb erst weitere Kreise durchdrungen, so 
darf man hoffen, dass es vereinten Kräften gelingen wird, das 
Ziel zu erreichen.« 


Heute ist der Sauerstoff ein viel schwerer zu bekämpfender 
Feind des Stahlwerkingenieurs, als der Phosphor; er ist ein 
Feind, der vorzüglich verborgen ist. Aber aus diesem Kampfe 
hoffen wir, allerdings nicht ohne Hülfe der Wissenschaft, 
ebenso hervorzugehen, wie vor Jahren aus dem Kampfe gegen 
den Phosphor. 

Dass ein Flusseisen, von welchem Phosphor, Mangan, 
Kohlenstoff, Schwefel und Kupfer bestimmt ist, und das der 
Analyse nach als gute Qualität bezeichnet werden muss, trotz- 
dem für Bauzwecke vollständig unbrauchbar sein kann, dafür 
diene folgender Fall aus der Praxis. Ein belgisches Thomas- 
werk hatte einen gröfseren Posten Träger zu Schiff nach Eng- 
land verladen, als plötzlich ein Telegramm eintraf, welches 
besagte, dass die Träger beim Ausladen wie Glas zersprängen. 
In den Betriebsbüchern wurden die betreffenden Einsätze, aus 
welchen jene glasharten Träger gewalzt waren, nachgesehen; 
doch war das Flusseisen der Analyse nach normal. Als die 
Enden jener in England zerbrochenen Träger nun endlich 
wieder zurückgekommen waren, zeigte sich eine gute Ueber- 
einstimmung der Analyse mit der früheren Betriebsanalyse. 
Der Phosphorgehalt betrug nur 0,06 v. H., und doch war das 
Material im allerhöchsten Grade kaltbrüchig. 

Endlich wurde, nachdem auch in Deutschland verschiedene 
Kontrollanalysen gemacht worden waren, das Flusseisen auf 
Arsen untersucht, und siehe, es fand sich etwa 0,5 v. H. Arsen 
vor. Auch die Roheisenproben, welche von diesen Einsätzen 
ven waren, zeigten grofse Mengen, bis zu 0,7 v. H. 

rsen. 

Das Thomas-Roheisen war hauptsächlich aus Luxemburger 
Minette mit belgischen Koks hergestellt. Die Analyse der 


Erze und Koks ergab nur Spuren von Arsen. Bei dem da- 
maligen billigen Schrottpreis in Belgien wurde auch, um den 
Möller anzureichern, Schrott im Hochofen verschmolzen. Der 
Schrott wurde untersucht, und es fanden sich alte Kanonen- 
kugeln, welche von Belgien oder Marokko stammten, vor, 
welche etwa 10 v. H. Arsen enthielten. Die Träger hatten sich 
bei 0,5 v. H. Arsen tadellos glatt gewalzt. 

Leider ist der Sauerstoff im Flusseisen nicht so einfach 
nachzuweisen; man muss sich vielfach auf Vermutungen be- 
schränken, zu welchen auch die gehört, dass es Sauerstoff- 
modifikationen giebt, die nicht durch Mangan reduzirt werden 
können. 

In dem eingangs erwähnten Fragebogen war auch die 
Bitte ausgesprochen, Proben von mangelhaftem Material ein- 
zusenden. Trotz vieler Bitten und Mühen ist es nur gelungen, 
zwei Proben zu erhalten; sie hatten beide Klinksprünge auf- 
zuweisen. Die eine Probe war aber so klein, dass nur eine 
Kaltbiegeprobe in gestanzter Lochung, eine Aetzprobe und 
eine Analyse gemacht werden konnten. Die zweite Probe ist 
ein Blech, in welchem sämtliche Nietlöcher mit Ausnahme 
von dreien gestanzt sind. 

Das Blech schien Spannungen bei der Verarbeitung an- 
genommen zu haben. 

Es ist eine alte Erfahrung, dass Flusseisen, welches die 
Härtungs-Biegeprobe nicht aushält, noch geneigt ist, bei roher 
Behandlung Spannung anzunehmen. 

Da die Härtbarkeit des Martin- und des Thomas-Fluss- 
eisens bei etwa 46 kg Festigkeit liegt, so möchte der Redner, 
was die jetzt gültigen Bedingungen der Klassifikations-Gesell- 
schaften anbetrifft, an die Worte des Generaldirektors Sprin- 
gorum-Dortmund erinnern, welcher inbezug auf Verwend- 
barkeit des Thomas-Flusseisens zu Bauzwecken schon 1890 
Folgendes ausführte: 

»Jedes Flusseisen, mag es im Konverter oder Flammofen 
erzeugt sein, welches durch Aufnahme fremder Bestandteile 
der Grenze der Härtbarkeit nahekommt oder dieselbe über- 
schieitet, scheint mir für Bauzwecke weniger geeignet, als 
das weichere Flusseisen; nur dieses bietet bei der mannig- 
fachen Verarbeitung, welcher Bauwerkeisen unterzogen wird, 
die erforderliche Sicherheit gegen das Auftreten gefährlicher 
Spannungszustände.« 


Und Direktor Knaudt-Essen schreibt 1893: 


»Bei dem grofsen Einfluss aber, den englische Ansichten 
und Vorschriften in Schiffsangelegenheiten auf der ganzen 
Welt haben, waren unsere Walzwerke oft gezwungen, hartes 
Material zu liefern, trotzdem sie die Ueberzeugung hatten, 
dass die weichen Kesselplatten viel zweckentsprechender seien. 
Unsere deutschen Eisenhüttenleute haben aber nie die Hoff- 
nung aufgegeben, dass sich ihre Ansicht, die weichsten Bleche 
seien die besten, doch im Laufe der Zeit als richtig heraus- 
stellen würde.« 


Leider sind diese Erwartungen noch nicht vollständig ein- 
getroffen, insofern es die Bedingungen der Klassifikations- 
Gesellschaften anbelangt. Als einzig in ihrer Art sind die anı 
3. Mai 1900 im »Iron Age« veröffentlichten Bedingungen zu 
betrachten, welche für die Lieferung des Materials der »New- 
East-River-Bridge« in New York bestimmt sind. Aller Stahl 
muss im sauer zugestellten Martinofen hergestellt werden. 
Der Einsatz im Martinofen soll nur aus Roheisen bestehen, 
oder aus Roheisen und Schrott, welch letzterer vom sauren 
Martinofen herrührt. Wenn der Einsatz aus Roheisen und 
Schrott besteht, darf letzterer 25 v. H. nicht überschreiten. 
Weder Schrott noch Roheisen dürfen mehr als 0,1 v. H. Phos- 
phor und mehr als 0,05 v. H. S enthalten. Die Entkohlung 
darf nicht weiter als auf 0,1 v. H gebracht werden. Die 
Rückkohlung darf nur mittels Zusatzes von Ferromangan oder 
Spiegeleisen geschehen. Die Elastizitätsgrenze darf nicht 
weniger als La der absoluten Festigkeit betragen. Die Blöcke 
müssen von unten gegossen werden, dürfen jeder nicht mehr 
als 2500 kg wiegen, und mindestens 6 Blöcke müssen in einer 
Gruppe gegossen werden. 

Es wäre wahrlich gut, auch die Kohle, die Konstruktion 
des Ofenherdes und die Anordnung der Verbrennungsschlitze 
von Luft und Gas und die Gröfse der Kammern vorzuschreiben! 
Das Endergebnis soll nicht mehr als 0,07 v. H. P, 0,04 v. H. 
Mn, 0,10 v. H. Si und 0,02 v. H. Cu enthalten. 

Dass Biegeproben vorgeschrieben sind, ist aus den Mit- 
teilungen nicht ersichtlich. 

Folgende physikalische Proben sind vorgesehen: 42,2 bis 
47,8 kg Festigkeit, 22 v. H. Dehnung auf 203 mm Länge und 
44 v. H. Kontraktion. 

Dabei ist zu berücksichtigen, dass in den Ver. Staaten im 
Jahre 1899 nur 29,4 v. H. der gesamten Herdtiusseisen-Erzeu- 
gung aus saurem Material bestand. 
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Der Beamte, welcher diese Bedingungen aufgestellt hat, 
will gewiss »Steelworks Manager« werden; und wenn sich in 
Amerika Werke finden, welche diese Bedingungen nicht nur 
annehmen, sondern auch erfüllen, so scheint drüben die Markt- 
lage ungünstig zu werden. 


Hr. v. Dormus sagt wörtlich: 


»Deutschland verdankt die glänzende Stellung seiner Eisen- 
industrie zumteil der Erfindung des Thomuasprozesses, und 
wenn in diesem Lande über die Produkte dieses Ver- 
fahrens nachsichtiger geurteilt wird, so ist dieses bis 
zu einem gewissen Grade begreiflich.« 


Die schwere Anschuldigung, die diese Aeufserung enthält, 
glaubt der Redner mit Entschiedenheit zurückweisen zu 
müssen. (Lebhafte Zustimmung!) Er stützt sich dabei auf die 
Thatsache, dass alle bedeutenden deutschen Fisenbriicken der 
letzten fünf Jahre aus basischem Flusseisen hergestellt sind, 
und zwar meistens aus Thomasmaterial, welches den bekann- 
ten Proben unterworfen wurde. Diese Mitteilung verdankt 
der Redner dem Hrn. Professor Mehrtens. Er fügt hinzu, 
was eine der bedentendsten deutschen Brückenbauanstalten, 
welche selbst kein Flusseisen herstellt, auf die Frage, ob sich 
Unzuträglichkeiten inbezug auf die Güte von basischem oder 
Martin-Flusseisen herausgestellt hätten, antwortet: 


»Wir verwenden für Konstruktionszwecke nur basisches 
Thomas- und Martin-Flusseisen, das fast ohne jede Ausnahme 
in recht gleichmäfsiger und guter Qualität geliefert wird. 
Wenn in einzelnen seltenen Fällen Unzuträglichkeiten beob- 
achtet werden, so sind dieselben fast ebenso oft die Folge von 
unsachgemäfser Bearbeitung und Behandlung, wie ungenügen- 
der Qualität.« 

Hr. Professor Flamm sagt: 

»Ohne Ueberhebung dürfen wir aussprechen, dass die 
Fabrikate unserer deutschen Eisen- und Stahlindustrie heut- 
zutage weitaus zu den besten und solidesten gehören.« 


Und wer unsere deutschen Eisenhüttenleute kennt, weils, 
dass ein derartiges Lob nicht etwa einen Stillstand hervor- 
rufen wird, sondern dass alle, bis zum Jüngsten, weiter streben 
werden, nicht allein, den jetzigen guten Ruf des deutschen 
Eisenhüttenwesens zu erhalten, sondern zu vergröfsern und 
über alle Weltteile zu verbreiten; denn wir sind uns bewusst, 
dass jeder Fortschritt in der Erzeugung von Flusseisen und 
Flussstahl heutzutage in seinen Folgen den Fortschritt der ge- 
samten Zivilisation bedeutet. 

Dem Vortrage folgt eine sehr lebhafte Erörterung, an 
welcher die Herren Dr. Wedding-Berlin, Thiel-Kladno, 


Heyn-Charlottenburg, Kintzlé- Aachen, Knaudt- Essen, . 


Brauns- Dortmund, Springorum- Dortmund, der Vorsitzende 
und der Vortragende teilnehmen. Die Erörterung verhält sich 
durchaus zustimmend zu den Ausführungen des Vortragen- 
den; nur Knaudt-Essen bestreitet, dass das Thomasmaterial 
auch zu Kesselbauten geeignet sei, was von Springorum, 
Kintzlé und dem Vorsitzenden auf das lebhafteste bestritten 
wird. Es wird dabei ausgeführt, dass es das beste sei, wenn 
die Verbraucher ihre Qualitätsanforderungen festsetzen und 
dem Hersteller die Art der Erzeugung völlig anheimgeben '). 
Es folgt der Vortrag des Hrn. J. Pohlig-Köln über 


Umlade- und Transportvorrichtungen für Erz 
und Kohle. 


Der Redner erörtert an der Hand zahlreicher Zeichnungen 
zunächst den Huntschen Umlader, der in dieser Zeitschrift 
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bereits ausführlich besprochen ist, weshalb hier von weiteren 
Mitteilungen abgesehen wird. Weiterhin beschreibt er die 
Huntsche selbstthätige Bahn und bezeichnet sie als das 
billigste Transportmittel, um auf Entfernungen von etwa 200 
bis 250 m Kohlen, Erze usw., also Rohstoffe, die Absturz ver- 
tragen können, auf ein Lager zu schaffen. Sie ist eine ge- 
neigte Hochbahn, auf welcher ein Wagen selbstthätig hin- und 
auch zurückläuft und sich dabei unterwegs an einem belicbi- 
gen Punkte selbstthätig entleert. Der Vorgang dabei, ist 
folgender: Der an dem höher gelegenen Ende der Bahn etwa 
mit Kohlen aus einem Füllrumpfe beladene Wagen läuft, so- 
bald er von dem Arbeiter in Bewegung gesetzt wird, selbst- 
thätig durch sein Gewicht auf dem geneigten Gleise herunter; 
dabei hat der Wagen einen doppelt geneigten Boden und 
schräge Seitenwände, sodass sich beim Oeffnen der oben drehbar 
anfgehängten seitlichen Thüren sein Inhalt zu beiden Seiten 
des Gleises ergiefst. Die Thüren werden an beliebiger Stelle 
dadurch geöffnet, dass sich der Verschlusshebel durch Auf- 
laufen auf ein schräges Brett, den soven. Frosch, der auf 
einfache Weise an dieser Stelle an die Schienenlangschwelle 
befestigt wird, nach oben dreht. Bis dahin hat der mit 
grofser Geschwindigkeit laufende Wagen einen Mitnehmer, 
ein Querjoch, auf den Schienen vor sich hergeschoben, auf 
ein dünnes Seil ohne Ende befestigt, das unter dem Wagen 
in der Mitte der Schienen zwischen den Langschwellen 
liegt und an den beiden Enden der Bahn über Rollen ge- 
führt ist. An geeigneter Stelle der Bahn ist das Seil der- 
art an ein Gegengewicht befestigt, dass dieses durch das 
mit dem Mitnehmer sich fortbewegende Seil gehoben wird. 
Das Gegengewicht ist so grofs bemessen, dass nur der volle, 
mit grofser Geschwindigkeit auf der geneigten Bahn laufende 
Wagen durch seine lebendige Kraft es heben kann, nicht aber 
der leere Wagen. Sobald also der Wagen sich entleert hat, 
geht das Gegengewicht in seine tiefste Stellung zurück. Da- 
durch zieht es aber das Seil mit dem auf den Schienen rutschen- 
den Mitnehmer zurück und damit auch den Wagen, der that- 
sächlich wieder auf seinen Ausgangspunkt zurückgeschoben 
wird, und zwar mit ziemlich grofser Geschwindigkeit. Der 
Arbeiter schliefst nun die Seitenklappen wieder, füllt den 
Wagen aus dem Füllrumpfe, schiebt ihn an, und das Spiel 
beginnt von neuem. Es ist also zu einer solchen Bahn nur 
1 Mann Bedienung notwendig, ja, 1 Mann kann gleichzeitig 
2 Bahnen bedienen, sodass er bis zu 100t Kohlen, Eisen- 
erz usw. in der Stunde transportiren kann. Gewöhnlich ist 
die Plattform, auf welcher der Wagen zum Füllen steht, als 
Wage konstruirt, sodass die abfahrenden Förderwagen auch 
gleichzeitig gewogen werden. Für die Anwendung der selbst- 
thätigen Bahn kann nach Ansicht des. Redners kein besseres 
Gebiet gefunden werden, als auf den künstlichen Bergen des 
Kohlenreviers und den Schlackenfeldern der Eisenhütten. In 
10 Std kann mit dieser Bahn 1 Mann bequem 600 bis 800 t 
Berge wegschaffen; die Anlage kostet für etwa 100 m Länge 
3000 M. 

Endlich erwähnt der Vortragende noch den Huntschen 
Conveyor, eine Art Becherwerk für wagerechten und senk- 
rechten Transport. Er ist da am Platze, wo es sich darum 
handelt, Kohlen aus vorhandenen Lagern auf die verschie- 
denen Verbrauchstellen zu bringen, z. B. in Kesselhäuser, 
Kokereien usw. Eine besondere Anwendung findet der Con- 
vevor neuerdings zum Bekohlen von Lokomotiven auf grolsen 
Bahnhöfen mit starkem Maschinenverkehr. Eine solche An- 
lage ist beispielsweise auf dem Staatsbahnhote in St. Johann- 
Saarbrücken im Betriebe. 
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Aufbereitung. 
Einiges über Grafitpressen Von Barth. (Oesterr. Z. Berg- 
u. Hüttenw. 23. Juni 1900 S. 325/26) Ein- und zZweistanzige Grafit- 
pressen der Goldenkroner Maschinenfabrik und deren Betrieb. Die Knie- 
hebelpresse und die Revolverpresse. 


Bergbau. 
Ueber den Goldberebau am Rodny bei Wlaschiim im 
Böhmen. Von Götting. Schluss. (Berg- u. Hüttenmm. Z. 29. Juni 


1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
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geben, und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


| 
i 
{ 


1900 S. 307/09) Angaben über die Wasserhaltung, das Abbauverfahren, 
die Aufbereitung, die Goldausbeute, Kohlen- und = Spelsewasserbe- 
schaffung. 


Die Oeynhauser Thermalquellen. Von Moosbach. (Glück- 
auf 23. Juni 1900 S. 533/41) Geschichtliche Entwicklung des Bades 
Oeynhausen mit ausführlicher Erörterung der bei der Erschlielsung 
der Quellen angewandten Bohrverfahren, der Ergiebigkeit, der cehe- 
mischen Zusammensetzung des Wassers und der Baukosten. 


Die Verwendung der Elektrizität beim Kohlenbergbau 
im Ruhrbezirke. (Berg- u. Hüttenm. Z. 22. Juni 1900 8. 297;98) 
Kurze Angaben über elektrische Beleuchtung auf Kohlenzechen, über 
elektrisch angetriebene Wasserhaltungen, Ventilatoren, Grubenloko- 
motiven. 
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Band XXXXIV. Nr. 28. 
14. Juli 1900. 
Dampfkraftanlagen. 
The Paris Exhibition electric power station The 


Franco Tosi engines. (Engng. 22. Juni 1900 S. 815;16*) 1200 pfer- 
dige liegende Dreitach-Expansionsmaschine mit Kondensation, 800 pfer- 
dige stehende Vierfach-Expansionsmaschine mit Kondensation, 60 pferdige 
stehende Tandemverbundmaschine ohne Kondensation. 


Verordnungen. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 15. Juni 1900 
S. 305/10) Verordnungen des Ministers für Handel und Gewerbe: 
Zuständige für Dampfkesselrevisionen, Wandungen der Dampffässer, 
Nietstempel. Verordnung des königlich sächsischen Ministeriums des 
Innern: Engröhrige Siederohrkessel. Verordnung des Staatssekretirs des 
Reichsmarineamtes: Vorschrift über die Prüfuug und Abnahme von 
Kupferblechen und gezogenen Kupferrohren. 


Boilers at. the Paris Exhibition. I. (Engineer 22. Juni 
1900 S. 633) Allgemeiner Vorbericht über die in Paris ausgestellten 
Dampfkessel. 


Boiler explosion at Wellington. (Engng. 22. Juni 1900 
S. 836) Verhandlung des Board of Trade über eine Kesselexplosion, 
bei der ein Menschenleben verloren ging. Die Besitzer des Kessels 
wurden bestraft, da sie seit 1887 keine Kesseluntersuchung vorgenom- 


ınen hatten. 


A water regulator for steam boilers. (Eng. Rec. 9. Juni 
1900 S. 552*) Einfache Einrichtung zur Regelung der Höhenlage des 
Wasserspiegela in einem Dampfkessel für Heizzwecke, bestehend in 
einem in Höhe des mittleren Wasserspiegels angebrachten wagerechten 
eylindrischen Getifs, dessen Dampfraum und Wasserraum mit dem Kessel 
durch Röhren verbunden sind. Aufserdem mündet in dieses Gefäfs das 
Entwässerungsrobr eines kurz hinter dem Kessel in die Heizleitung ein- 
geschalteten Wasserabscheiders. 


Chevalet feed-water heater and detartariser. (Engng. 
22. Juni 1900 S. 817*) Der Speisewasservorwärmer und -reiniger besteht 
aus einer Reihe über einander gesetzter guss- oder schmiedeiserner cylin- 
drischer Gefälse, deren jedes ein Ueberlaufrohr enthält. Ueber jedes Ueber- 
laufrohr ist eine Glocke gestülpt, deren Rand in den Wasserspiegel ein- 
taucht. Der Abdampf der Maschine tritt in das unterste Gefäfs ein 
und ist durch die Ueberlaufrohre und Glocken gezwungen, das ganze 
Speisewasser zu durchstreichen. Bei gewissen Verunreinigungen kommen 
noch chemische Mittel in Anwendung. 


Water softening plant at the Lorain Steel Company’s 
blast furnaces. Von Goldsmith. (Iron Age 14. Juni 1900 S. 2/4*) 
Ausführliche Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 9. Juni 1900 er- 
wähnten Aufsatzes mit einer Abbildung der Anlage. 


Eisenbahnwesen. 
Die Schleifenhochbahn in Chicago. Von Blum. (Zentralbl. 
Bauv. 23. Juni 1900 S. 295/98*, 80. Juni 1900 S. 310/11) Allgemeines 


über die ‘Anordnung der Schleife bei Anschluss einer oder mehrerer 
Bahnen. Die Chicagoer Schleife für 4 Bahnen. Die Anlage der Bahn- 
höfe. Die Sicherungsanlagen. Die Leistungsfähigkeit und die Verwal- 
tnng der Balın. 


A high-speed train. (Engineer 22. Juni 1900 S. 649) Kurze 
Besprechung der von der Baltimore and Ohio Railroad Company mit 
Personenzigen vorgenommenen Versuche, um den Luftwiderstand zu ver- 
ringern. Die zu diesem Zwecke gebauten Personenwagen sind fast 
eylindrisch gestaltet, die Seitenwände sind nach unten verliingert und 
nach einwärts gebogen.“ Die einzelnen Wagen sind durch auszichbare 
Bälge verbunden, die den ganzen Querschnitt einschliefsen. Der Tender 
ist überdeckt und sein Dach mit dem des Führerstandes und dem des 
Gepäckwagens verbunden. 


The Baldwin-Westinghouse electric locomotive. (Iron 
Age 14. Juni 1900 8. 1*) Die für die Carnegie Steel Company im 
Bau begriffene Lokomotive ist 6,7 m lang, 2,3 m breit und mit 2 zwei- 
achsigen Drebgestellen ausgerüstet. Jede Achse wird von einem 
Westinehouse-Strafsenbahnmotor für 250 V angetrieben. Der Strom 
wird dorch 2 Kontaktstangen zu- und abgeführt. Die Lokomotive 
wiegt 45t. 

Tracklaying by machinery on the Canadian Pacific Ry. 
(Eng. News 14. Juni 1900 8. 386/87) Ausführliche Beschreibung des 
Gleisbaues auf der Columbia and Western-Linie der Canadian Pacific 
Ry. mit Hülfe einer von der Roberts Steaın Tracklaying Co. gebauten 
Schienen- und Schwellentransporteinrichtung mit Dampfbetrieb. Kurze 
Angabe über eine ähnliche von Holman gebaute Gleisverlegemaschine, 
die bei derselben Eisenbahngesellschaft zur Verwendung gelangte. 

A system of signaling for railways. Von Boult. (Eng. 
News 14. Juni 1900 S. 387/91*) Vortrag vor der British Association 
for the Advancement of Science. Ausführliche Erörterung der An- 
forderungen, die an ein Signalsystem bei Nebel zu stellen sind. Dar- 
stellung einer vom Verfasser erfundenen elektromagnetischen Signal- 
einrichtung. Neben den Schienen sind Stahl- und Elektromagnete an- 
geordnet, die mehrere unter der Lokomotive angebrachte drehbare Eisen- 
nadeln ablenken. Diese Nadeln schliefsen bei der Ablenkung elektrische 
Stromkreise, in welche Signalglocken eingeschaltet sind. 
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Eisenhüttenwesen. 


The open-hearth continuous steel process. Von Talbot. 
\Eugne. 22. Juni 1900 S. 832/36) Ausführliche Veröffentlichung des vor 
dem Iron and Steel Institute gehaltenen Vortrages. S. Zeitschriften- 
schau v. 23. Juni und 7. Juli 1900. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Pont sur la Vienne A Chätellerault, en beton de ciment 
arme, systeme Hennebique. Von Sarrey. (Nouv. Ann. Constr. 
Juni 1900 S. 81/85 mit 1 Taf.) Die Bogenbrücke hat 3 Oeffnungen 
von 40, 50 und 40 m lichter Weite. Die Fahrbahn setzt sich aus einem 
5m breiten Fahrweg und 2 je 1,50 m breiten Fufswegen zusammen 
und hat 144 m Gesamtlänge. Die Gründungen; die Pfeiler und Wider- 
lager; die Bogenkonstruktion; die Brückentafel; die Ausschmückung 
der Brücke. Die Vorteile der angewandten Bauart vor eisernen Brücken, 
Die Probehelastung. Die Feuerbeständigkeit der Hennebique-Bauten. 


Pont de L’Oued Endja (Algérie). (Genie civ. 16. Juni 1900 
S. 112/14*) Die Gitterträgerbrücke ist 312m lang und ruht auf 
5 Pfeilern. Beschreibung der Luftdruckgründung und der Aufstellung 
des eisernen Ueberbaues, der am Lande fertig montirt und dann über- 
geschoben wurde. Hierbei wurden die Gurte durch hölzerne Pfosten 
gegen einander ausgesteift; da diese aber nicht in genügender Anzahl 
vorgesehen waren, brach an einer Stelle der Untergurt durch. Der 
Unfall ist kurz erläutert. 


The Spuyten Duyvil swing bridge; New York Central 
& Hudson River R. R. (Eng. News 14. Juni 1900 S. 397/98* mit 
1 Taf.) Die Brücke besteht aus 3 festen Ueberbauten von 32,4, 32,1 
und 33,6 m Spannweite und einem drehbaren Ueberbau von 88,6 m 
Länge. Ausführliche Darstellung der Gründungen und der Eisenkon- 
struktionen. 


Epreuves de résistance des passerelles de l'Exposition 
de 1900. Von Griveaud. (Nouv. Ann. Constr. Juni 1900 S. 87/90) 
Kurze Angaben über die Fufsgängerbrücken auf der Pariser Weltaus- 
stellung und über Vornahme und Ergebnisse der Probebelastungen. 


Les efforts dans les cadres transversaux des ponts 
tubulaires. Von Kriemler. (Schweiz. Bauz. 23. Juni 1900 S. 
274/75*) Formeln für das Biegungsmoment und die Querkraft in den 
einzelnen Querschnitten eines viereckigen Steifrahmens, und zwar für 
senkrechte und wagerechte äufsere Kriitte. 


Ueber die Beanspruchung des 
Widerlagern von Bogenbrücken. Von Engesser. (Zentralbl. 
Bauv. 30. Juni 1900 S. 308/09*) Der Verfasser macht darauf aufmerk- 
sam, dass die übliche Rechnung nicht genügt, dass man Insbesondere 
die Sicherheit gegen Gleiten nicht nur für die Sohle des Widerlagers, 
sondern auch für andere durch dessen Vorderkante gehende Ebenen 
untersuchen muss. Weiterhin wird der Einfluss einer Vergröfserung 
der Spannweite auf die Bodenpressungen verfolgt. 


Baugrundes bei den 


Bestimmung der Stärke von Brtickengewölben mit drei 
Gelenken. Von Märsch (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 1900 Heft 2 S. 
175/94*) Entwicklung eines Niherungsverfahrens, das gestatten soll 
bei jeder Art der Uebermauerung die Form und Stärke des Gewölbes 
so zu bestimmen, dass sich aus der ständigen Last und der ungün- 
stigsten Verkehrsbelastung eine überall gleiche, den zulässigen Wert 
nicht tibersteigende Randspannung ergiebt. Einflusslinie des Momentes, 
Bestimmung der Gewdlbestirke mit Hilfe der Momente, ausführliches 
Beispiel. 


Nebenspannungen in Brückengewölben mit drei Ge- 
lenken. Von Morsch. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 1900 Heft 2 S. 194/202*) 
Nebenspannungen infolge des Wärmeunterschiedes beider Brücken- 
stirnen, Beispiel; Nebenspannungen infolge Winddruckes, Beispiel. Die 
Rechnungen gründen sich auf die Gesetze über die Formänderungsarbeit. 


Elektrotechnik. 


Oesterreichische elektrische Industrie auf der Pariser 
Weltausstellung 1900. Komplette Ausrüstung eines Auto- 
mobilwagens. Automobilmotor von der Vereinigten Elek- 
trizitäts-Aktiengesellschaft, Wien. (Z. f. Elektrot. Wien 
24. Juni 1900 S. 314/16*) Der Motor leistet normal $'/y PS, macht 
nur 500 Min.-Umdr. und wiegt trotzdem nur 135kg. Er hat zwei 
Kollektoren und arbeitet unter Zwischenschaltung eines unmittelbar am 
Motor angebauten Differentialgetriebes und einer Innenverzahnung mit 
der Uebersetzung 1:6 anf die Hinterradachse. Der Fahrschalter lässt 
fünf Stellungen für Vorwärtsfahrt, zwei für Rickwirtsfahrt und drei 
Kurzschluss-Bremsstellungen zu. Die Ausrüstung wird vervollständigt 
durch eine Akkumulatorenbatterie, einen Ladestöpsel, Vorschaltwider- 
stand, Bleisicherungen und einen Notausschalter, der mit dem Gestänge 
zweier Bandbremsen verbunden ist. 

Elektrische Glühlampen von 
Glühlampenfabrik Sturm & Co. (Z.f. Elektrot. Wien 24. Juni 1900 
S. 316) Die in Paris ausgestellten Glühlampen sind in allen Gröfsen 
und Farben vorhanden für Spannungen von 50 bis 250 V, für 5 bis 
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500 Kerzen, für 2 bis 8!/3 W pro Kerze. Aufserdem ist eine Reihe von 
Reflektoren ausgestellt. 

Die elektrische Zentralstation in Prag. Von Kolben. 
(Elektrot. Z. 28. Juni 1900 S. 520/28*) Da einzelne mit Strom zu ver- 
sorgende Stadtteile bis 7 km vom Kraftwerk entfernt sind, anderseits 
der Bahnbetrieb Gleichstrom erforderte, wurde ein gemischtes Strom- 
system gewählt. In dem Krafthause wird 3000 voltiger Dreiphasenstrom 
erzeugt und mittels der Fernleitungen in die Stadt geführt. Hier speist 
er teils ein primäres in sich geschlossenes Hochspannungsnetz, dem ein 
ebenfalls in sich geschlossenes Niedrigspannungsnetz von 123 V ent- 
spricht, teils wird er zwei Unterstationen zugeführt und dort durch 
rotirende Umformer in Gleichstrom von 500 bis 600 V umgewandelt; 
dieser Gleichstrom dient zum Betriebe der elektrischen Bahnen und zur 
Speisung der Öffentlichen Bogenlampen. Ueberdies sind im Kraftwerk 
mehrere kleinere Dynamos aufgestellt, die unmittelbar Gleichstrom von 
500 bis 600 V zur Versorgung der in der Nähe verkehrenden Bahnen 
erzeugen. Das Kesselhaus enthält zur Zeit 16 Tischbein-Kessel mit je 
einem Schwörer-Ueberhitzer, 2 Enke-Pumpen für das rohe Wasser, eine 
Wasserreinigungsanlage, 2 Differentialkolbenpumpen und Injektoren für 
das gereinigte Wasser, eine Kohlenzufuhr- und eine Aschenabfuhrein- 
richtung. Das Maschinenhaus umfasst 5 Drehstromgeneratoren für je 
825 Kilovoltampere bei 3000 V Spannung. Sie werden je von einer 
liegenden Dreifach-Expansionsmaschine mit einer gtinstigsten Leistung 
von 750 PS. bei 90 Min.-Umdr. und einer Normalleistung von 
1000 PSe angetrieben. Bemerkenswert ist die Bewegungsübertragung 
von der Dampfinaschinen- und Generatorwelle auf die Frregermaschine 
mittels eines steilen Schraubengetriebes mit der Uebersetzung 1: 4. 
Die Motordynamos der Unterstationen aetzen sich aus einem Synchron- 
motor mit angebauter Erregermaschine und einer Gleichstromdynamo 
zusammen. Sie werden mit Hülfe der in den Unterstationen vorhan- 
denen Pufferhatterien angclassen. 

Central stations in the south. II. Von Key. (El. World- 
Eng. 16. Juni 1900 S. 898/99*) Anlage der Consolidated Electric 
Light Company in Birminghaın, Ala. Das Kesselhaus enthält 15 
Röhrenkessel der Birmingham Boiler Works. Die Maschinenhalle um- 
fasst zwei 500 PS-, eine 400 PS-, eine 430 PS- und zwei 1000 PS- 
Dampfmaschinen. Die maschinelle Ausrüstung wird vervollständigt durch 
einen grofsen Speisewasservorwärmer, drei Worthington-Pumpen und 
zwei elektrische Krane von der General Electric Co. Die elektrische 
Ausrüstung umfasst: für den Betrieb der Strafsenbahnen vier 80 KW-, 
Seel 300 KW- und eine 850 KW-Gleichstrommaschine, für Lichtbetrieb 
vier 60 KW- und zwei 25 KW-Edison-Gleichstrommaschinen und eine 
200 KW-Gencral Electric-Gleichstrommaschine; weiterhin eine 100 KW- 
und eine 250 KW-Monocyclic-Dynamo; schliefslich 8 Thomson-Houston 
Bogenlichtmaschinen far 50 Lampen zu 1200 Kerzen, 2 Brush-Maschinen 
für 125 Lampen zu 2000 Kerzen und eine Ball-Maschine für 40 Lampen 
zu 1200 Kerzen. Aufserdem sind 6 Transformatoren von je 75 KW 
vorhanden. Die im Bau begriffene Erweiterung umfasst 9 Kessel, 2 
Zwillingsdampfmaschinen, 2 Gleichstrommaschinen, 3 Speisewasservor- 
wärmer, mehrere Worthington-Pumpen und einen elektrischen Kran. 


Die elektrische Kraftübertragung auf grofse Entfer- 
nungen. Schluss. (Z. f. Elektrot. Wien 24. Juni 1900 S. 317/19*) 
8. Zeitschriftenschau v. 7. Juli 1900. 


Beiträge zurBerechnung und Beurteilung von Dynamo- 
maschinen und Motoren Von Niethammer. (Flektrot. Z. 
28. Juni 1900 S. 529/31*) Anhand von Vektordiagrammen werden die 
Abfallwerte für Synchronmotoren und Umformer, weiterhin die Anker- 
rückwirkung und der Spannungsabfall in Drehstromdynamomaschinen 
entwickelt. Schluss folgt. 


Erd- und Wasserbau. 


Ueber Flutkurven an Meeresküsten. Von v. Fragstein. 
(Z. Arch.- u. Ing.-Wes. 1900 Heft 2 S. 202/03 mit 1 Taf.) Der Ver- 
fasser erläutert die Wichtigkeit von Pegelbeobachtungen für den Wasser- 
bau und die Schiffahrt an zwei Beispielen, deren eines sich auf die 
Anlage eines Schöpfwerkes, das andere auf Weassertiefenverhältnisse an 
Flussmündungen bezieht. 


Flussverbauung nach dem System von A. Schindler. 
(Schweiz. Bauz. 23. Juni 1900 S. 271/74) Kritische Besprechung der 
von Schindler ausgeführten Wiesenkorrektion im Kanton Basel-Stadt, 
die bei einem Hochwasser am 18. Jan. d. J. erheblich beschädigt wurde. 
S. a. Zeitschriftenschau v. 20. u. 27. Jan. und 3. Febr. 1900. 

Ueber einige Tunnelumbauten auf den Grofsh. Badi- 
schen Staatseisenbahnen. Von Rosshändler. (Deutsche Bauz. 
23. Juni 1900 S. 306/07*) Der Umbau dreier Tunnel der Strecke Frei. 
burg - Basel wurde durch das enge Profil, das den heutigen langen 
Wagen beim Durchfahren der Kurven nicht mehr den erforderlichen 
Spielraum gewährt, durch den schadhaften Zustand des Backsteinge- 
wölbes und durch mangelhafte Abwässerung nötig gemacht. Kurze 
Angaben über den Bau und die dabei verwendete fahrbare Rüstung. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


150 horse-power gas engine using »Mond« gas. (Engng. 
22. Juni 1900 S. 815*) Die Gasmaschine, die auch mit gewöhnlichem 
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Leuchtgas betrieben werden kann, hat 508 mm Cyl.-Dmr. und 762 mm 
Hub und läuft mit 160 Min.-Umdr. Das Schwungrad wiegt 6t. Die 
Maschine hat 2 Zündröhren, von denen aber fmmer nur eine in Thätig- 
keit ist, während die andere als Reserve dient. Die Umschaltung kann 
während des Ganges vorgenommen werden. 

Die Behrend-Zimmermannsche Kaltdampfmaschine. Von 
Kiefselbach. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 15. Juni 1900 8. 312/15) 
Besprechung der Kaltdampfmaschine mit besonderer Berücksichtigung 
der Zentralkondensationen. 


Feuerungsanlagen. 


Essais exécutés sur le registre régulateur automatique 
du tirage des chaudières, système Walter. (Portef. écon. mach. 
Juni 1900 S. 91/94*) Die Vorrichtung dient zur Regelung des Luft- 
zutrittes bei Dampfkesseln und ist einerseits mit dem Schieber im 
Fuchs, anderseits mit der Feuerthür verbunden. Die Versuche wurden 
an 2 Kesseln je 4 Tage lang unter ungünstigen Verhältnissen vorge- 
nommen; trotzdem ergab sich ein Vorteil von 8!/a pCt gegenüber einem 
Kessel ohne die Waltersche Einrichtung. 


Gasbereitung. 


Distributing illuminating and fuel gas under high 
pressure. (Eng. News 14. Juni 1900 S. 391) Kurze Wiedergabe des 
Meimungsaustausches über die Frage der Verteilung von Gas unter 
hohem Druck, die Shelton in der Sitzung der Western Gas Association 
unter Bezugnahme auf seine früheren Arbeiten, s. Zeitschriftenschau v. 
28. Okt. 99 und 5. Mai 1900, anregte. 

Neuere Acetylenentwickler und Zubehör. Forts. (Dingler 
23. Juni 1900 S. 399/401*) Acetylenentwickler von Patterson, trag- 
barer Entwickler ste portatif«, Entwickler von Forcher, von Pestet, 
von Berger; Einfüllvorrichtung für Acetylenentwickler von Fickentscher; 
Entwickler von Forbes, von Böttcher. Forts. folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


A model plumbing Installation. (Eng. Ree. 9. Juni 1900 
S. 551*) Modell einer vollständigen Hauswasserleitungsanlage mit An- 
schluss an das Strafsenrohr, zwei Filtern, einem Warmwasserbehiilter 
und mehreren Aufwaschgefifsen für die Küche, Badewanne, Wasch- 
toilette und zwei Wasserklosetts. Alle wichtigen Teile sind durch Glas- 
fenster sichtbar gemacht, 


Hebezeuge. 


Aufzugswinde. Von Schäfer. (Prakt. Masch.-Konstr. 21. Juni 
1900 S. 99* mit 1 Taf.) Darstellung einer einfachen Winde für Riemen- 
betrieb mit Schnecke und Schneckenrad. 

Crane hooks. Von Blake. (Am. Mach. 14. Juni 1900 S. 568/69*) 
Verfahren beim Berechnen von Kranhaken. Die Formeln für die ge- 
bräuchlichsten Querschnitte sind tabellarisch zusammengestellt. 


Holsbearbeitung. 


Exposition de 1900. Machines à travailler les bois. 
Construites par MM. A. Pesant et Cie. (Rev. ind. 23. Juni 1900 
S. 236/38*) 4seitige Holzhobelmaschine, Langlochfräs- und Besäum- 
maschine, Bandsäge mit selbstthätigem Vorschub. 


Lager und Ladevorrichtungen. 


The Temperley transporter. (Engineer22.Juni 1900 S.688/40*) 
Ausführliche Darstellung der Kohlenfördereinricbtung, Bauart Temperley, 
der London Electrie Supply Corporation mit Wiedergabe der Einzel- 
heiten. Die Förderanlage ist für eine Leistung von 18 bis 20 t in 
der Stunde berechnet; jedoch kann die Leistung auf das Doppelte ge- 
steigert werden. Die Hubgeschwindigkeit beträgt 1,5 m/sek, die wage- 
rechte Geschwindigkeit 4 m/sek. 


Landwirtschaftliche Betriebe. 


The York show. (Engng. 22. Juni 1900 S. 811/15*) Bericht 
über die Wanderausstellung der Royal Agricultural Society of England. 
Die Dampfeggen des Darby Land Digger Syndicate und der Cooper 
Steam Digger Company. Die Dampffahrzeuge der Mann’s Patent Steam 
Cart and Wagon Company und der Lancashire Steam Motor Company. 
Maschine der Firma Marshall, Sons & Co. zum Aufreifsen des Strafsen- 
schotters. Die Petroleum- und Gasmotoren. Maschinen zum Auflockern 
und Umschaufeln des Erdbodens. Die Molkereimaschinen. 

Royal agricultural show at York. (Engineer 22. Juni 1900 
S. 650/53*) Dieser Aufsatz ergänzt den vorstehenden durch Be- 
echreibung und Abbildung einer Lokomobile, einer Schutzvorrichtung 
für Kreissägen, einer Pumpe für Insektenvertilgungsmittel, eines Petro- 
leummotors, eines Oelbrenners, eines eigenartigen Lokomobilkessels und 
einer Strohpresse. 


Luftschiffahrt. 


Danilewskys neuer lenkbarer Flugapparat. Schluss. 
(Dingler 28. Juni 1900 S. 402/03*) Bericht über die Versuchsfahrten 
im Jahre 1899. 


-JA 


da. 


Band XXXXIV. Nr. 28. 


Zeitec : ; 
14. Juli 1900. Zeitschriftenschau 927 
Luft- und Wasserkraftmaschinen. Pumpen und Gebläse. 
Usine hyd@ro-électrique de la Praz (Savoie). Von La- Riedler-Expresspumpen. Von Habermann. (Oesterr. Z. 
ponche. (Génie civ. 28. Juni 1900 S. 128/31*) Das Wasser für den Berg- u. Hüttenw. 23. Juni 1900 S. 321/25 mit 1 Taf.) Besprechung 


Turbinenantrieb wird dem Arc-Flusse durch 2 Stahlröhren von 1200 m 
Länge und 2 m Dmr. bezw. 1000 m Länge und 2,4 m Dmr. entnommen. 
Durch das erste Rohr werden 33 m, durch das zweite 72 m Gefälle 
nutzbar gemacht. Das zweite Rohr verläuft auf dem dem Kraftwerk 
gegenüberliegenden Flussufer und überschreitet den Fluss kurz vor 
dem Werk in einem Bogen, der zugleich als Träger für einen Fufs- 
gängersteg ausgebildet ist. Das Kraftwerk liefert in den Stromerzeugern, 
die zum gröfseren Teil durch Turbinen mit wagerechter Welle an- 
getrieben werden, im ganzen ungefähr 12500 PS. 


Materialkunde. 


The occurrence, treatment and application of graphite. 
V. Von Downs. Forts. (Iron Age 14. Juni 1900 S. 26e/26f) S. Zeit- 
schriftenschau v. 28. Juni 1900. 

Crystallisation of metals. Von Gilmour. (Iron Age 14. Juni 
1900 8. 16/17*) Vortrag in der American Foundrymen’s Association. 
Die Erscheinung der Kristallisation wird zur Erklärung der Guss- 
spannungen bei schlechter Materialverteilung benutzt. 


Mathematik. 


Rechenscheibe mit Glasläufer. Von Puller. (Z. Arch. u. 
Ing.-Wes. 1900 Heft 2 S. 208*) Das beschriebene Gerät stellt eine 
Abänderung des Rechenschiebers dar. Die Genauigkeit der Ablesung 
ist an einigen Beispielen gezeigt. 


Messgeräte, 


Ueber eine Kompensationslatte beim Präzisionsnivelle- 
ment. Von Hilfiker. Schluss. (Schweiz. Bauz. 23. Juni 1900 
8. 269/71) Bericht über das Nivellement Spiez-Frutigen-Kandersteg, 
bei dem 2 Kompensationslatten benutzt wurden, die sich gut bewährten. 


Metallbearbeitung. 


Berechnung von Werkzeugmaschinen für Metallbear- 
beitung. V. »Stevens“ Riemscheiben-Drehbank. Von Greve. 
(Prakt. Masch.-Konstr. 21. Juni 1900 S. 102/04*) Durchrechnung des 
Antrieb- und des Vorschubmechanismus. 

Analysis of the cams of the geometric boring tool. Von 
Taylor. (Am. Mach. 14. Juni 1900 S. 565/67*) Untersuchung der 
Bewegung bei dem in Zelitschriftenschau v. 26. Mai 1900 erwähnten 
Bohrwerkzeug aufgrund der Reuleauxschen kinematischen Gesetze. 

The Ferracute drawing press and horning press. (Iron 
Age 14. Juni 1900 S. 14/15*) Kurze Angaben über eine Ziehpresse 
und eine Presse zur Blechbüchsen-Bearbeitung von der Ferracute Ma- 
chine Company in Bridgeton, N. J. 

A power screw press. (Am. Mach. 14. Juni 1900 S. 568*) 
Die von der Toledo Machine and Tool Company. gebaute schwere Presse 
mit doppelgängiger Schraube zeichnet sich durch äufserst einfachen Auf- 
bau aus. 

An inertia valve percussive tool. Von Albree. (Eng. 
News 14. Juni 1900 S. 895/97*) Darstellung eines vom Verfasser er- 
fundenen Luftdruckhammers und Besprechung der Konstruktionen, aus 
denen er sich entwickelt hat. 

An expanding mandrel. (Am. Mach. 14. Juni 1900 8. 567*) 
Nachstellbarer Drehdorn, bestehend aus einer der Linge nach geschlitzten 
Hülse mit kegelférmiger Bohrung und einem in diese passenden kege- 
Hgen Dorn. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Electric automobiles in Boston. (EI. World-Eng. 16. Juni 
1900 8. 895/’97*) Ausführliche Darstellung der Einrichtangen und des 
Betriebes der New England Electric Vehicle Transportation Company. 
Das Erdgeschoss eines früheren Panoramagebiiudes wurde als Lade- 
station eingerichtet. 4 m über dem Strafsenpflaster wurde ein neuer 
Boden eingebaut und der so geschaffene Raum als Wagenschuppen 
eingerichtet. In einer Neigung von 1:8 führt eine Rampe zur Strafse 
hinab. Für zurückkommende Fahrzeuge, deren Batterien so erschöpft 
sind, dass sie diese Steigung nicht mehr nehmen können, ist im Erd- 
geschoss ein Aufzug vorgesehen. Die Fahrzeuge werden sehr sorg- 
fältig überwacht, ebenso die Akkumulatoren. Für die Prüfung der Säure- 
dichte sind fahrbare Pumpen vorbanden, die die Säure absaugen und 
in ein Messgefäls drücken. In einem Umkreise von etwa 6 bis 8 km 
Halbmesser sind 4 Unterstationen errichtet, in denen die Batterien aus- 
gewechselt werden können. 

Physik, 

The action of the Wehnelt interruptor on alternating 
currents. Von Hauchett. (El. World-Eng. 16. Juni 1900 8. 899/900) 
Der Verfasser berichtet über seine Untersuchungen über die Entladung 
eines in einen Wechselstromkreis mit 8000 Polwechseln in der Minute 
eingeschalteten Wehnelt-Unterbrechers. 


der Pumpenkonstruktion und ihrer Wirkungsweise. 
Leopoldshaller Pumpen. Die ausgeführten oder in Ausführung begrif- 
fenen Pumpen. Kurze Angaben über die schnelllaufende Pumpe von 
Ehrhardt & Sehmer auf der Pariser Ausstellung. S. Zeitschriftenschau 
v. 23. Juni 1900. 

Ventilkonstruktionen fürraschlaufende Gebläse. (Ding- 
ler 23. Juni 1900 S. 389/97*) Ventilkonstruktionen für 50 bis 60 
Umdrehungen von Schneider & Co., Creuzot, von Cockerill in Seraing, von 
der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen; gesteuerte Ge- 
bläseventile von Riedler. Ventile für höhere Umdrehungszahlen: Len- 
kerventile Lang-Hörbiger in verschiedenen Anordnungen, rückläufige 
Druckventile von Stumpf, zwangliufig geführte Kolbenventile von Gor- 
don, Kolbenventile mit Zwangschluss. 

Sturtevant electric propeller ventilating fan. 
14. Juni 1900 S. 18*) 
Elektromotor. 

Ventilateur »Sun«, Système Tattersall. (Rev. ind. 23. Juni 
1900 S. 235/36*) Kurze Darstellung eines Ventilators, dessen Befesti- 
gungsteile so ausgebildet sind, dass sie dem Luftstrom möglichst wenig 
Widerstand bieten. Die Achse läuft in 2 Lagern mit Kugeleinstellung 
und kann in ihrer Richtung durch eine Druckschraube verschoben 
werden. 


Bericht über die 


(Iron Age 
Abbildung eines Ventilators mit zweipoligem 


Schiffs- und Seewesen. 


Triple expansion engines for steam trawlers. (Eugng. 
22. Juni 1900 S. 830*) Die Dreifach-Expansionsmaschine für Schlepp- 
netz-Dampfer hat Cylinder mit folgenden Durchmessern: Hochdruck 
317 ınm, Mitteldruck 483 mm, Niederdruck 813 mın. Der gemeinschaft- 
liche Hub beträgt 610 mm. Die Maschine leistet bei 112 Min.-Umdr. 
390 PS; und erteilt dem Schiff 10,5 Knoten Geschwindigkeit. Der Kessel 
arbeitet mit 12,6 Atm. 


Stralsenbahnen. 


Blockeinrichtung bei elektrischer, eingleisiger Stra- 
fsenbahn. Von Walzel. (Z. f. Elektrot. Wien 24. Juni 1900 8. 
316/17*) Kurze Besprechung einer von der Parrish Automatic Signal 
Company hergestellten Einrichtung, die durch das Aufleuchten oder 
Verlöschen einer Glühlampe selbstthätig anzeigt, ob sich auf einer Strecke 
zwischen zwei Weichen ein Wagen befindet oder nicht. 


Wasserversorgung. 


Das Wasserwerk der Stadt Leipzig, insbesondere des- 
sen Enteisenungsanlage. Von Rother. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 
1900 Heft 2 S. 162/75 mit 2 Taf.) Ausführliche Besprechung der 
Anlage nach ibrer geschichtlicheu Entwicklung. Die Enteisenungsan- 
lage enthält 2 m hohe Filterkörper, deren Korngröfse in 0,5 m starken 
Schichten von 10 bis 12 mm oben beim Eintritt des Wassers bis auf 
4,5 bis 6 mm beim Austritt abnimmt. Die Oberfläche der Filter ist 
überall mit einer einfachen Schicht grober Steine abgedeckt, die wesent- 
lich zum Erfolge der Anlage beigetragen hat. 

The College Hill water tower, Cincinnati. (Eng. Rec. 9. 
Juni 1900 S. 553*) Der Wasserbehdlter hat 7,3 m Dmr. und 10,4 m 
Höhe und ruht auf einem äAufserst leichten und eleganten Eisengerüst. 


Werkstätten und Fabriken. 


New electric manufacturing works. 
1900 S. 636/37*) Kurze Beschreibung des Werkes der New English 
Manufacturing Company in Preston, das ganz nach amerikanischen 
Grundsätzen eingerichtet ist. Das Werk besteht aus dem Hauptgebäude, 
der Glefserei und dem Maschinen- und Kesselhause. Das Hauptgebäude 
nit 275 x< 46 qm Grundfläche enthält die Abteilungen für Generatoren, 
Motoren, die Stanzabteilung, eine kleine Schmiede, die Wicklungsab- 
teilung, die Prütffelder für Generatoren und Motoren, die Isolationsab- 
teilung und die Bureauräume. Das Giefsereigebäude enthält die Gelb- 
giefserei, die Eisengiefserei, das Modelllager und die Modelltischlerei. 
Das Maschinenhaus birgt Dampfkessel, Dampfdynamos und einen grofsen 
Wasserbehilter. In der Haupthalle, die durch eine Säulenreihe der 
Länge nach geteilt wird, verkehren mehrere elektrische Krane. Zur 
Bedienung der einzelnen Werkzeugmaschinen sind aufserdem Luftdruck- 
hebezeuge vorhanden. Fast alle Maschinen und Ausrüstungsgegenstände 
sind aus Amerika bezogen. 

Works of the Bullock Electric Manufacturing Company. 
(Am. Mach. 14. Juni 1900 S. 562/65*) Die neuen Werke der Firma 
haben Gleisanschluss an die Pennsylvania- und an die Baltimore and Ohio- 
Bahn. Die Maschinenhalle ist dreischiffig. Die Mittelhalle dient als 
Montageraum und wird von einem elektrisch betriebenen 20 t-Kran be- 
strichen. In den Seitenschiffen sind die sämtlich mit elektrischem Einzel- 
antrieb versehenen Werkzeugmaschinen aufgestellt. Zum Heben der 
Werkstücke in den Seitenschiffen sind Handlaufkrane angeordnet. 
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Streifzüge durch die Pariser Weltausstellung. 
I. 


Wem nur einige Tage zum Besuche einer Weltausstellung 
zur Verfügung stehen, der wird sich zwar nicht mit dem Stu- 
dium von Einzelheiten aufhalten können, er wird aber immer- 
hin soviel sehen können, dass sich seine Eindrücke zu einem 
allgemeinen Ergebnis verdichten. Der Weg dazu ist je nach 
dem Standpunkt, den der Besucher einnimmt, verschieden. 
Steht er auf dem Standpunkt des Menschen mit seinen kultu- 
rellen Bedürfnissen, so soll ihm die Ausstellung ein Bild 
u inwieweit man zur Zeit in der Befriedigung dieser Be- 

ürfnisse fortgeschritten ist; steht er auf dem Standpunkte 
der Natur, so soll sie ihn erkennen lassen, was bis jetzt aus 
den Naturkräften und -erzeugnissen unter der Hand des Men- 
schen geworden ist. Bei dem Ingenieur werden sich beide 
Betrachtungsweisen vereinigen, denn der Anlass zu seiner 
Thitigkeit ist das Bestreben, der Menschheit irgend einen 
Vorteil zu verschaffen, während die Ausführung in einer 
Dienstbarmachung der Naturkräfte besteht. Den folgenden 
Ausführungen, welche das Ergebnis eines kurzen Besuches 
derjenigen Teile der Ausstellung sind, die für den Ingenieur 
näheres Interesse bieten, soll nur die zweite Betrachtungs- 
weise zugrunde gelegt werden. 

Was zunächst die Ausnutzung der natürlichen Arbeits- 
quellen angeht, so wie sie sich in der Ausstellung darstellt, 
so steht die Verwertung chemischer Energie in Gestalt von 
Verbrennuugsvorgängen im Vordergrunde, und zwar macht 
sich in der Art und Weise, in welcher sie erfolgt, eine deut- 
liche Trennung nach zwei Richtungen bemerkbar. Während 
sich im Explosionsmotor die Wärme unmittelbar in Bewegung 
umsetzt, ist bei der Dampfmaschine durch die Einschaltung 
des Dampfkessels diese Umsetzung mittelbar und daher un- 
vollkommener. Die Dampfmaschine nimmt auf der Ausstellung, 
was die Gröfse der Leistung anbetrifft, noch die erste Stelle 
ein. Schon aber giebt es sich nicht nur in der aufserordent- 
lichen Zahl der in der eigentlichen Ausstellung sowie in dem 
Annex in Vincennes aufgestellten Explosionsmotoren, sondern 
auch in der Gröfse und Leistungsfähigkeit einer Anzahl von 
ihnen zu erkennen, dass sie anfangen, der Dampfmaschine den 
Rang streitig zu machen. So hat die Firma Cockerill in 
Seraing einen 1000 pferdigen für Hochotengase bestimmten 
eincylindrigen Motor ausgestellt, welcher durch gewaltige 
Gröfse und den grauen Anstrich leicht ins Ange fällt. Aut 
einem Gebiete ist der Explosionsmotor bereits herrschend, das 
ist dasjenige des Automobilwesens. Nicht zu beteiligen scheint 
sich an dem Wettkampfe der Heifsluftmotor, welcher in keiner 
Weise hervortritt, es müsste denn später in der bis jetzt noch 
sehr unfertigen Motorenausstellung in Vincennes der Fall sein. 

An dem Explosionsmotor haben wir jedenfalls noch eine 
ganze Reihe von Verbesserungen zu erwarten, während die 
Dampfmaschine sich in einer Vollendung zeigt, die kaum 
noch überschritten werden dürfte. Mit Stolz darf es uns er- 
füllen, dass die deutschen Maschinen nicht nur durch absolute 
Leistungsfähigkeit — so befindet sich in der Abteilung für 
Metallurgie eine Drillingsmaschine mit 3 einfachen Cylindern 
und einer Leistung von 5000 PS von Ehrhard & Sehmer, 
welche für ein japanisches (!) Walzwerk bestimmt ist, die 
stärkste Maschine der Ausstellung, und in ihrer Nähe ein ge- 
waltiger Dampfhammer der Kalker Werkzeugmaschinen- 
fabrik L. W. Breuer, Schumacher & Co., — sondern da- 
neben auch in Bauart und Wirtschaftlichkeit in erster Linie 
stehen, wie namentlich die grofsen Damptmaschinen im Elek- 
trizitätspalaste zeigen. Es wäre erfreulich gewesen, wenn auch 
die durch deutsche Bemühung zu Ehren gekommene Kalt- 
dampfmaschine schon hätte in Paris ausgestellt werden können; 
in Düsseldorf wird sie jedenfalls 1902 nicht fehlen. Freilich 
wird auch sie es der Dampfinaschine nicht ermöglichen, auf 
die Dauer das Feld zu behaupten; denn wenn sie auch die 
Wärmeausnutzung um 50 vH erhöht, so kommt sie damit den 
Explosionsmotoren gegenüber zu spät, welche schon jetzt die 
doppelte Wärmeausnutzung wie die Dampfmaschine gewähr- 
leisten. 

Auch die Dampfturbinen dürften ihre Entstehung dem 
Streben nach vollkoınmenerer Wärmeausnutzung verdanken. 
Sie sind in beiden Formen vertreten, die Lavalsche in der 
französischen, und die Parsonsche in der englischen Abteilung 
des; Elektrizitätspalastes; aufserdem dient eine Lavalsche Tur- 
bine in der aın Seine-Ufer gelegenen Pumpstation zum un- 
mittelbaren Antrieb einer Pumpe. Die Versuche bei der Ab- 
nahme der für Elberfeld bestimmten Parson-Turbinen !) haben 
nun zwar ergeben, dass die Dampftturbine selbst nicht wirt- 
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schaftlicher arbeitet als die Dampfmaschine, wenn auch der 
Betrieb infolge der geringeren Anlagekosten sich bei Leistun- 
gen bis zu 15000 KW win nahezu 30 vH billiger stellen kann. 
Bei der Dampfturbine kann also auch von einem Wettbewerb 
mit dem Explosionsmotor keine Rede sein. 


Nun haben sich ja die Bestrebungen nach immer besserer 
Ausnutzung der Wärme des Brennstofies bei dem Dampfbe- 
trieb nicht nur auf die Maschine beschränkt, sondern auch 
aut den Kessel, seine Speisung, und auf Feuerung und 
Feuerungsmaterial erstreckt, wobei sie in dem letzteren Punkte 
durch die hygienische und ästhetische Forderung der Beseiti- 
gung der Rauchbelästigung unterstützt wurden. Wer aber er- 
wartet, sich auf der Ausstellung über rauchschwache Feue- 
rungen, insbesondere etwa über Kohlenstaubfeuerung oder 
Anwendung flüssiger oder gasfürmiger Brennstoffe unterrich- 
ten zu können, wird enttäuscht sein. Nur in der russischen 
Abteilung der Ausstellung für Verkehrswesen wird man durch 
Zerstiubungsvorrichtungen für Lokomotiven an die Petroleum- 


. feuerung erinnert. Neuerungen an den Kesseln selbst fallen 


nicht auf; wenn man aber von der Kesselanlage der Aus- 
stellung auf die Allgemeinheit schliefsen will, so scheint die 
Zukunft dem Wasserrohrkessel zu gehören. 


Die Sorgfalt, welche man auch in Frankreich den Kessel- 
anlagen angedeihen lässt, giebt sich in der schönen Ausstel- 
lung des Vereines der französischen Dampfkesselbesitzer zu 
erkennen, welche sich auf der Gallerie des Elektrizitätsge- 
bäudes befindet. Neben statistischen Uebersichten in graphi- 
scher Darstellung über das Wachsen und die Thätigkeit des 
Vereines finden wir daselbst eine Reihe von Schaukasten, 
welche in irgend einer Weise beschädigte oder zerstörte Teile 
von Kesseln und Kesselzubehör enthalten, eine grofse Anzahl 
von Photographien von gröfseren derartigen Gegenständen 
and von Kesselunfällen, sowie endlich die Veröffentlichungen 
des Vereines. 


Dass von den vielen Mitteln zur Verhütung oder Beseiti- 
gung des Kesselsteines auf der Ausstellung so wenig zu sehen 
ist, lässt vielleicht einen Schluss anf ihre unvollkommene Wir- 
kung zu. Es mag darum das einzige Wasserreinigungsmittel 
Erwähnung finden, welches dem Berichterstatter aufgefallen 
ist, und zwar in der französischen Abteilung der chemischen 
Ausstellung. Treffen die Angaben über die Leistungsfähig- 
keit des l’expurgine genannten Mittels zu, so ist diese aller- 
dings sehr grofs. Es wird nach vorausgegangener Analyse 
einer eingesandten Probe des betreffenden Wassers für den 
besonderen Fall angefertigt. 


Die Isolirmittel von Dampfleitungen, welche ja auch die 
Ausnutzung der Wärme vergröfsern helfen, sollen im Zusam- 
menhang mit andern Isolirmaterialien in einem weiteren Be- 
richte ihre Stelle finden, wo auch die Brennstoffe selbst be- 
handelt werden sollen. 


Die Energie der Brennstoffe, welche ein Jahrhundert lang 
die Kraftmaschinen getrieben hat, setzt auch die Maschinen 
der Jahrhundertausstellung in Bewegung. Der Aufwand dafür 
ist indessen nicht so grofs, wie es auf den ersten Blick er- 
scheinen mag, da viele Maschinen leer laufen; er dürfte sich, 
Lichtlieferung eingerechnet, im höchsten Falle auf etwa 1000KW 
belaufen. Am angestrengtesten muss die Pumpstation arbeiten, 
welche eine Anlage für sich an dem Seine-Ufer unterhalb 
des Gebäudes für Forstwesen bildet. Sie hat alles Betriebs- 
wasser für die Ausstellung, in 24 Std 180 Millionen ltr, zu 
fördern. 


Wer sein Augenmerk nicht nur auf die in Bewegung be- 
tindlichen Maschinen richtet, kann nun leicht erkennen, dass 
die Verbrennungsvorgänge bereits aufgehört haben, die aus- 
schliefsliche Energiequelle zu sein. Schon die ausgestellten 
Turbinen weisen auf die Fortschritte in der Ausnutzung der 
Wasserkräfte hin; eine deutliche Sprache aber sprechen die 
Uebersichten und Pläne von elektrischen durch Wasserkrifte 
betriebenen Anlagen und ihren Erzeugnissen. An der Spitze 
steht in dieser Beziehung die Schweiz. Sie bat auf der Gal- 
lerie vor dem Ehrenhof eine grofse Karte ausgestellt, in wel- 
che die grofsen Elektrizitätswerke, aber nur solche mit Kraft- 
iibertragune, eingetragen sind. Sie liegen vor allem am Süd- 
abhang des Schweizer Jura an den Zuflüssen des Neuchateler 
und Bieler Sees. um den Genfer See herum und an den Nord- 
abhängen des Berner Oberlandes. Aufser dieser Uebersichts- 
karte befinden sich an demselben Orte Pläne und Bilder einer 
Anzahl einzelner Anlagen. Solche bemerkt man auch in der 
Ausstellung von Ingenieurwerken, so in der schweizerischen Ab- 
teilung die Kraftzentralen des Kantons Graubünden mit Karte, 
in der französischen die Anlagen in dem Grésivaudan benann- 
ten oberhalb Grenoble gelegenen Abschnitte des Isérethales 
als »Exemple d’exploitation logique des forces hydrauliques 
d'un massif des Alpes dauphinées«, mit/schönem-Relief,-und 
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in der deutschen Abteilung die Darstellung des Kraftwerkes 
in Rheinfelden. Auch Norwegen hat ein charakteristisches 
Beispiel seiner Wasserkraftanlagen in dem Relief des Werkes 
der Aktiengesellschaft Hafslund ausgestellt. Wo, wie auch 
bei dieser Gesellschaft, vermittels des erzeugten Stromes 
elektrochemische Produkte hergestellt werden, finden wir diese 
Erzeugnisse in der Abteilung für chemische Industrie ausgestellt. 
Die Angaben über Anlage und Betrieb der Werke, welche 
den ausgestellten Erzeugnissen, zumeist Calciumkarbid, bei- 
gegeben sind, zeugen ebenfalls von der gewaltigen Energie- 
menge welche heute schon den Wasserliiufen entnommen 
wird. 

Dass sich auch in dem an Wasserkräften ziemlich armen 
Deutschland sehr viel zur Ausnutzung dessen, was vorhanden 
ist, thun lässt, zeigt die Uebersicht, die Prof. Intze von seinen 
Thalsperrenanlagen in Rheinland und Westfalen gegeben 
hat. Verfolgen diese Anlagen zumeist nur den Zweck, die 
zur Hochwasserzeit nutzlos abfliefsenden Wassermengen für 
die Zeiten niedrigen Wasserstandes zum Betrieb der bestehen- 
den Mühlen- und Hammerwerke anzusammeln, so dienen zwei 
neuere Anlagen auch zur Erzeugung von Elektrizität, die An- 
lage im Urftthale auch der Kraftübertragung. 


So grofs die Energiemengen auch sind, welche uns in 
den Wasserkräften zugebote stehen, so werden sie, wie man 
schätzungsweise ermittelt hat, doch nicht ausreichen, wenn die 
vorauszusehende, wenn auch in ferner Zukunft liegende Er- 
schöpfung der Brennstoffe einmal eintreten wird, den Kraft- 
bedarf der Menschheit allein zu bestreiten. Wenn auch beim 
Herannahen dieses Zeitpunktes die Energiefrage erst dringend 
wird, so ist es doch auch für die jetzt Lebenden eine Forde- 
rung der Wirtschaftlichkeit, wo es irgend geht neue Natur- 
kräfte dienstbar zu machen. Da ist es denn zunächst die 
lebendige Kraft des Windes, welche trotz der Fortschritte im 
Bau der Windräder noch viel zu wenig ausgenutzt wird. Es 
liegt dies an der grofsen Unzuverlässigkeit der Windbewegun- 
gen, und es kommen daher für die Windausnutzung zunächst 
nur solche Betriebe inbetracht, welche nicht beständig und 
welche in der Lage sind, mit einer Arbeit einmal zu warten, 
bis die erforderliche Kraft zugebote steht. Das sind in erster 
Reihe landwirtschaftliche Betriebe. Immerhin ist aber an- 
zunehmen, dass auch dabei durch unverhofft lange andauernde 
Windstille empfindliche Störungen eintreten können. Ueber 
solche Zeiten kann natürlich der elektrische Akkumulator nicht 
hinweghelfen. Wohl aber lässt sich die Kraft in einem Wasser- 
becken ansammeln, wie dies von Fränkel in Z. 1899 S. 926 
vorgeschlagen ist. Wenn der Windmotor sich auch bereits 
für andere Betriebe als vorteilhaft erwiesen hat, so kommt 
doch auch auf der Ausstellung zum Ausdruck, dass sein Haupt- 
verwendungsgebiet dasjenige der Landwirtschaft sein wird. 
Wir finden in der eigentlichen Ausstellung eine Anzahl von 
französischen Windmotoren, welche in dem an der Avenue de 
la Motte Piquet, hinter der grofsen Halle für Landwirtschaft, 
liegenden Annex ein ziemlich unbeachtetes Dasein führen, 
während die amerikanischen Räder in der Ausstellung in Vin- 
cennes durch weniger versteckte Lage und ihre Bewegung 
mehr ins Auge fallen. Ob besonders bemerkenswerte Neue- 
rungen daran zu finden sind, vermag der Berichterstatter 
nicht zu beurteilen. 


Da bei einem Teile der fiugtechnischen Apparate, den 
Drachen- und Schwebeflugvorrichtungen, die Windkraft dazu 
bestimmt ist die Last zu tragen, so ist hier vielleicht der Ort, 
der aüronautischen Ausstellung zu gedenken. Nach dem, 
was man schon von Flugvorrichtungen gelesen hat, und im 
Hinblick auf den Bau des Zeppelinschen Luftschiffes wird 
man einigermalsen enttäuscht. Die Ausstellung ist in der 
Halle für Verkehrswesen untergebracht und macht sich 
dem Besucher, welcher sie quer durchschreitet, durch einen 
grofsen fledermausartigen Körper, der über dem Gange 
schwebt, bemerkbar, eine Vorrichtung, ähnlich wie sie Lilien- 
thal zu seinen Schwebeflugversuchen benutzt hat. Auch einen 
kleineren Hargreuveschen Zellendrachen findet man. Der 
gröfsere Teil der sonst noch ausgestellten Gegenstände und 
Bilder ist historischer Art, namentlich spielt dabei die Belage- 
rung von Paris eine Rolle. Der Rest besteht aus Ausrüstungs- 
teilen des gewöhnlichen Luftballons. Rätselhaft ist dem Be- 
richterstatter ein kleiner Motor, zum Antriebe einer Luft- 
schraube bestimmt, geblieben. Er trägt die Aufschrift: Moteur 
de Chardonnet à vapeur. Force nominelle 80 chevaux. Poids 
total (sans volant) 75 kg. — In Vincennes wird man durch 
Aufschriften nach der »Aérostation« gelockt, wo man einen 
gewohnlichen Fesselballon findet. Ob auf diesem Platze viel- 
leicht auch andere flugtechnische Versuche vorgefiihrt werden 
sollen, ist dem Berichterstatter nicht bekannt. 

Aufser den Brennstoffen, den Wasser- und Windkräften 
stehen dem Menschen nur noch die Gezeiten, die Erdwärme 


und die unmittelbare Wirkung der Sonnenstrahlen als Kraft- 
quellen zur Verfügung. An der Küste der Bretagne bei Plou- 
manach besteht schon seit einigen Jahren eine kleine Anlage 
zur Ausnutzung der Ebbe- und Flutbewegung, in welcher von 
im mittel 30 zur Verfügung stehenden Pferdekräften 5 bis 6 
zum Betrieb einer Pictetschen Eismaschine dienen, während 
der Rest in elektrische Energie verwandelt werden sollte. 
Eine gröfsere derartige Anlage war im Hafen von Vancouver 
geplant, wo eine 650 m lange Küstenstrecke in Aussicht ge- 
nommen war. Auf der Ausstellung ist von derartigen Pro- 
jekten noch nichts zu bemerken, wenn nicht etwa dem Be- 
richterstatter eine versteckte Skizze entgangen ist. 


Indem wir die Erwägungen über eine Verwertung (der 
direkten Sonnenstrahlung oder gar der Erdwärme übergehen, 
müssen wir der Elektrizität noch einige Worte widmen. Die 
oft gehörte Behauptung, dass wir aus dem Zeitalter des Dampfes 
in dasjenige der Elektrizität eingetreten seien, ist insofern 
nicht ganz richtig, als wir uns ja heute noch vorwiegend der 
Dampfinaschine zur Erzeugung von Elektrizität bedienen. Auch 
da, wo wir den Dampf nicht benutzen, erhalten wir sie immer 
erst durch Umsetzung einer der vorher genannten natürlichen 
Energieen; aber sie hat es uns ermöglicht, diese in einer 
früher ungeahnten Vielseitigkeit nutzbar zu machen. Am 
billigsten wird man wohl immer die Elektrizität durch 
Wasserkräfte erzeugen. Wenn sich auch durch die Ver- 
bindung der Dynamomaschine mit dem Explosionsmotor die 
Erzeugungskosten billiger stellen als bei Benutzung der 
Dampfmaschine, so bleibt doch bei Benutzung chemischer 
Energie der Umweg immer bestehen, dass sie zunächst 
in Bewegung, und letztere erst in Elektrizität umgesetzt wird. 
Es muss das Ziel der Umwandlung chemischer in elektrische 
Energie sein, die Bewegung auszuschalten, also billige gal- 
vanische Elemente zu schaften. Soviel lässt sich zwar jetzt 
schon erkennen, dass der Weg dazu die Gasbatterie ist, deren 
einer Pol von gewöhnlicher oder auch sauerstoffreicher Luft, 
deren arderer von einem brennbaren Gase, etwa Leuchtgas 
oder Kohlenoxyd, gebildet wird. Die praktischen Ausführungen 
aber sind bisher unbefriedigend gewesen und fehlen auch in 
Paris. Die Verbrennung von Zink ist viel zu teuer, da eben 
Zink auch erst durch Aufwendung natürlicher Brennstoffe 
dargestellt werden muss. Danach ist es bemerkenswert, dass 
dennoch von der Compagnie ¢lectrochimique eine Zink-Kupfer- 
Batterie für ununterbrochene Erzeugung von Licht und Kraft 
ausgestellt ist. Der Betrieb wird durch Beschicken mit Kupfer- 
vitriol unterhalten; die vollständig aufgebrauchten Zinkplatten 
werden von der Fabrik gegen Einsendung des niedergeschla- 
genen Kupfers durch neue ersetzt. 

Während in dem gewöhnlichen galvanischen Elemente 
nur chemische Energie in elektrische umgewandelt wird, ist 
der Akkumulator ein Element, welches auch dem umgekehrten 
Vorgange dient, worauf ja seine Anwendung beruht. Die 
namentlich von französischen Firmen auf der Gallerie des 
Elektrizitätspalastes ausgestellten Akkumulatoren lassen die 
Fortsetzung der Bestrebungen erkennen, «den beiden Uebel- 
ständen der Akkumulatoren: dem grofsen Gewichte und der 
Empfindlichkeit gegen Erschiitterungen, abzuhelfen, vor allem 
zu dem Zweck, sie fiir Strafsenbahn- und Automobilantrieb 
geeigneter zu machen. Neben bereits bekannten Systemen 
sind auch einige Neuerungen vertreten. 


Wenn es sich um Aufspeicherung von elektrischer Energic 
fiir Beleuchtungszwecke handelt, so wird der Akkumulator 
von dem Calciumkarbid übertroffen, da 1 kg des letzteren 
Acetylen fiir 420 Kerzenstunden zu geben vermag, während 
1 kg Transportgewicht des Bleiakkumulators nur 14 Kerzen- 
stunden giebt, ganz abgesehen davon, dass das Karbid auf 
dem Transport viel bequemer zu handhaben ist als der Akku- 
mulator und eine unbegrenzte Haltbarkeit besitzt. Die rasch 
zunehmende Bedeutung des Caleiumkarbides giebt sich auf 
der Ausstellung deutlich zu erkennen. In dem Annex neben 
dem Kesselhaus an der Avenue de la Bourdonnais führen 2 
französische Gesellschaften die Fabrikation desselben vor; 
fertiges Karbid, teils in Gläsern, teils in zum Versand fertigen 
Eisenblechtrommeln, ist, wie oben erwähnt, stark in der 
chemischen Abteilung vertreten; in der französischen Aus- 
stellung für Wohnungsbeleuchtung im Ostflügel der Invaliden- 
esplanade findet man zahlreiche Acetvlenentwickler und in 
Vincennes eine ganze Halle nur für Acetylenbeleuchtung. Im 
Anschluss daran bemerken wir, dass auf der Esplanade auch 
Petroleum- und Alkoholglühlicht gezeigt werden, während für 
Leuchtgas mit allen seinen Verwendungen von Frankreich 
ein besonderes Gebäude auf dem Marsfelde an der Avenue 
de la Bourdonnais errichtet ist, welches aber zur Zeit unseres 
Besuches noch fast leer stand. In der}Motorenausstellung in 
Vincennes ist‘auch der Acetylenmotor vertreten, und wenn 
die Karbidpreise weiter sinken, hat das Karbid vielleicht Aus: 
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sicht, auch ein leicht transportabler Akkumulator für Kraft- 
zwecke zu werden. Dieses Sinken des Preises ist von der begin- 
nenden Ausbeutung der Hochofengase zu erwarten, welche 
selbst wieder erst durch die Möglichkeit der Karbidfabrikation 
ins Leben gerufen wurde. Dem Vernehmen nach wird die 
Ausbeutung im westfälischen Industriebezirk von einer Gesell- 
schaft in die Hand genommen werden, welche sich dabei der 
oben erwähnten Cockerillschen Motoren bedienen wird. 


In demselben Sinne wie das Calciumkarbid ist auch das 
ebenfalls durch den elektrischen Strom erzeugte Aluminium 
ein Energiesammler, und zwar zur bequemen Uebertragung 
rasch frei werdender grofser Energiemengen, wie siez.B bei 
Schweifsungen notwendig sind. Die Aluminothermie Gold 
schmidts ist ja rasch bekannt geworden; Proben ihrer Resul- 
tate erregen in der deutschen Abteilung für elektrochemische 
Metallproduktion berechtigtes Aufsehen. 

Wenn einmal von Aufspeicherung der Energie die Rede 
ist, dürfen die verdichteten Gase nicht übergangen werden. 
Sie scheinen dem Berichterstatter nicht ihrer Bedeutung ge- 
mäfs vertreten zu sein. In der chemischen Ausstellung fand 
er nur an einer Stelle der französischen Abteilung Bomben 
mit verdichtetem Sauerstoff und Wasserstoff. Besser ist die 
flüssige Kohlensäure vertreten. Abgesehen von den vielen in 
der Ausstellung verteilten Behältern zu Feuerlöschzwecken, 
die aber nicht Ausstellungsobjekte sind, wird in der Nah- 
rungsmittelausstellung an mehreren Stellen die Verwen- 
dung flüssiger Kohlensäure zur Herstellung moussirender Ge- 
tränke vorgeführt. Es mag wohl sonderbar klingen, wenn 
man bei verdichteten Gasen von Energieaufspeicherung spricht, 
wenn man das in der deutschen chemischen Abteilung vor- 
geführte Luftverflüssigungsverfahren von Linde, welches als 
einfachster Typus für jede Gasverdichtung gelten kann, inbe- 
tracht zieht. Denn bei ihm sieht man ganz deutlich, dass eben 
nicht Energie zugeführt, sondern gerade fortwährend entzogen 
wird. In der That ist die in den bekannten doppelwandigen 
Gefifsen aufbewahrte flüssige Luft sehr energiearm, aber 
schon das Sieden im Gefälse, besonders aber die vorgeführten 
bekannten Gefrierversuche zeigen, wie begierig sie Energie 
aus der Umgebung aufnimmt. Verhindert man deren Ver- 
brauch beim Sieden und erleichtert gar den Zutritt Xufserer 
Energie, indem man etwa flüssige Luft in ein Metallgefäfs 
einschliefst, so wird ein angesetztes Manometer alsbald aufser- 
ordentliche Druckwirkungen anzeigen, und das Gefäfs muss 
schon sehr starkwandig sein, um nicht zersprengt zu werden. 
Die mechanische Wirkung, welche verdichtete Gase in dieser 
Weise hervorzubringen vermögen, wird zuweilen zum Motoren- 
betrieb nutzbar gemacht, wie z. B. zum Betriebe von Feuer- 
spritzen. Derartige Motoren sind dem Berichterstatter aber in 
der Ausstellung nicht begegnet, mögen aber vielleicht auch 
übersehen sein. Die praktische Anwendung der verdichteten 
Gase beruht sonst zum gröfsten Teil auf der Benutzung ihrer 
chemischen Eigenschaften. Die Wärmeaufnahme aus der Um- 
gebung, welche bei ihrem Entspannen oder Sieden stattfindet, 
wird fast nur zu wissenschaftlichen Zwecken nutzbar gemacht 
zur Erzielung niedriger Temperaturen. Die Praxis bat der- 
artig niedrige Temperaturen im allgemeinen nicht nötig und 
begnügt sich mit Eis. In der französischen Ausstellung für 
Nahrungsmittel sind mehrere Eismaschinen zumteil im Betrieb 
ausgestellt; Pläne und Modelle von Kiiblanlagen findet man 
mehrfach in der Ausstellung der Ingenieurwerke. So fällt 
vor allem ein grofses Modell einer vollständigen Kühlanlage 
von Linde in der deutschen Abteilung vorteilhaft ins Auge. 


Wenn es sich bei der Aluminothermie darum handelt, in 
kurzer Zeit grofse Wärmemengen in Freiheit zu setzen, so 
benutzen wir zur Erzielung momentaner gewaltiger Be- 
wegungswirkungen die Sprengstoffe. Wenn wir diese Stoffe 
auch nicht so, wie sie sind, in der Natur finden, so ist ihre 
Energie dennoch eine von der Natur zur Verfügung gestellte. 
Die Sprengstofffabrikation hat weiter nichts zu thun, als die 
Energie des Salpeters durch Uebertragung der Nitrogruppe 
der Energie von Kohlehydraten und verwandten Körpern, die 
auch eine natürliche, wenn auch nicht so grofse ist, hinzu- 
zufügen. Die Sprengstoffe sind zumteil in der Ausstellung 
für Minenwesen, zumteil in derjenigen für chemische Industrie 
ausgestellt. Es handelt sich fast ausschliefslich um Dynamit, 
Die Sociċté gencrale pour la fabrication de la dy- 
namite, brevets A. Nobel, hat durch Modelle ihre Haupt- 
werkstätten der Fabrik in Ablon ausgestellt, die ein Bild von 
der Fabrikation zu geben vermögen, aufserdem die verschie- 
denen Sorten von fertigen Erzeugnissen und Verpackungen, 
ferner Zündvorrichtungen und Zündstoffe, und endlich eine 
Anzahl von aufgeschnittenen Probecvlindern aus Blei, an wel- 
chen die Kraftwirkungen der Explosionen beurteilt werden 
können. Auch in der Ausstellung für Forstwesen begegnet 
man Sprengstoffen, grölstenteils zu Patronen verarbeitet, in 


der schwedischen Abteilung auch Briketts für Torpedos und 
Kartuschen für Felssprengung. Von den Versuchen, die 
Energie der Sprengstoffe im Explosionsmotor zu verwenden, 
scheint man wieder abgekommen zu sein. 

Einer Betrachtung über Krafterzeugung schliefst sich natur- 
gemäls eine solche der Uebertragung der Kraft auf die 
Arbeitsmaschine an. Indem nur bemerkt sein mag, dass 
diese in der Ausstellung fast überall durch Elektrizität erfolgt, 
die allein uns ja die Kraftübertragung im heutigen Sinne, 
d. h. auf weite Entfernungen, gestattet, können wir die Ueber- 
tragune durch Druckluft nicht unerwähnt lassen. Wie vor- 
züglich sie sich zum Betriebe von Werkzeugmaschinen aller 
Art eignet, zeigt die amerikanische Ausstellung in Vincennes. 

In der eigentlichen Ausstellung finden wir in der Ab- 
teilung für Verkehrswesen Luftdruckbremsen für Eisenbahnen. 
Der erwähnte grofse Cockerillsche Gasmotor ist mit einem 
Kompressor verbunden. In der Ausstellung für Minenwesen 
fällt uns ein grofser belgischer Zwillingskompressor mit Dampf- 
maschine auf, und schliefslich mag ein Behälter für kompri- 
mirte Luft der französischen Minenabteilung Erwähnung finden, 
der 80 kg fasst. — Mit den Treibrienen werden wir uns in 
einem folgenden Berichte beschäftigen. Dr. Thomae. 


Der «deutsche Reichsanzeiger und Königlich Preufsische 
Staatsanzeiser vom 15. Juni 1900 enthält folgende Promotions- 
Ordnung für die Erteilung der Würde eines Doktor-In- 
genieurs durch die Technischen Hochschulen Preufsens. 


Nachdem durch den Allerhöchsten Erlass vom 11. Oktober 
1899 den technischen Hochschulen das Recht beigelegt worden 
ist, die Würde eines Doktor-Ingenieurs (abgekürzte Schreib- 
weise, und zwar in deutscher Schrift: Dr. Sng.) zu verleihen, 
wird in Ausführung dieses Erlasses hierdurch bestimmt, was 
folgt: 


$ 1 


Die Promotion zum Doktor-Ingenieur ist an folgende, von 
dem Bewerber zu erfüllende Bedingungen geknüpft: 


1) Die Beibringung des Reifezeugnisses eines deutschen 
Gymnasiums oder Realgymnasiums oder einer deutschen Ober- 
realschule. 

Welche Reifezeugnisse noch sonst als gleichwertig mit den 
vorbezeichneten Reifezeugnissen zuzulassen sind, bleibt der 
Entschliefsung des vorgeordneten Ministeriums vorbehalten. 

2) Den Ausweis über die Erlangung des Grades eines 
Diplom-Ingenieurs nach Mafsgabe der Bestimmungen, welche 
das vorgeordnete Ministerium hierüber erlassen wird. 

3) Die Einreichung einer in deutscher Sprache abgefassten 
wissenschaftlichen Abhandlung (Dissertation), welche die Be- 
fähigung des Bewerbers zum selbständigen wissenschaftlichen 
Arbeiten auf technischem Gebiete darthut. Dieselbe muss 
einem Zweige der technischen Wissenschaften angehören, für 
welchen eine Diplomprüfung an der technischen Hochschule 
besteht. 

Die Diplomarbeit kann nicht als Doktordissertation ver- 
wendet werden. 

4) Die Ablegung einer mündlichen Prüfung. 
N Die Entrichtung einer Prüfungsgebühr im Betrage von 
240 M. 


§ 2. 
Das Gesuch um Verleihung der Wiirde eines Doktor- 


Ingenieurs ist schriftlich an Rektor und Senat zu richten. Dem 
Gesuche sind beizufiigen: 

a) Ein Abriss des Lebens- und Bildungsganges des Be- 
werbers. 

b) Die Schriftstiicke in Urschrift, durch welche der Nach- 
weis der Erfiillung der in § 1 Ziffer 1 und 2 genannten Be- 
dingungen zu erbringen ist. 

c) Die Dissertation mit einer eidesstattlichen Erklärung, 
dass der Bewerber sie, abgesehen von den von ihm zu be- 
zeichnenden Hülfsmitteln, selbständig verfasst hat. 

d) Ein amtliches Führungszeugnis. 

Gleichzeitig ist die Hälfte der Prüfungsgebühr als erster 
Teilbetrag an die Kasse der Hochschule einzuzahlen. 


8 3. 

Rektor und Senat überweisen das Gesuch, falls sich keine 
Bedenken ergeben, an das Kollegium derjenigen Abteilung, 
in deren Lehrgebiet der in der Dissertation behandelte Gegen- 
stand vorzugsweise einschlägt, mit dem Auftrage, aus seiner 
Mitte eine Prüfungskommission mit einem Vorsitzenden, einem 
Referenten und einem Korreferenten zu bestellen. 
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In besonderen Fällen kann auch ein Dozent, welcher dem 
Abteilungskollegium nicht angehört, oder ein Professor oder 
Dozent einer anderen Abteilung in die Kommission berufen 
werden. 

$ 4. 

Nach Priifung der Vorlagen durch die Kommission er- 
stattet der Vorsitzende an das Abteilungskollegium einen 
schriftlichen Bericht, welcher nebst der Dissertation und den 
von dem Referenten und dem Korreferenten abgefassten Gut- 
achten über dieselbe bei sämtlichen Mitgliedern des Abteilungs- 
kollegiums in Umlauf zu setzen ist. Hierauf entscheidet das 
Kollegium in einer Sitzung über die Annahme der Dissertation 
und bestimmt bei günstigem Ausfall die Zeit für die münd- 
liche Prüfung. 

Der Restbetrag der Prüfungsgebühr ist vor der mündlichen 
Prüfung zu entrichten. 


§ 5. 


Zu der mündlichen Prüfung sind einzuladen: das vor- 
geordnete Ministerium bezw. dessen ständiger Kommissar, 
Rektor und Senat sowie sämtliche Professoren und Dozenten 
der beteiligten Abteilung. Aufserdem hat jeder Lehrer einer 
deutschen technischen Hochschule oder Universität zu der- 
selben Zutritt. 

Die mündliche Prüfung, welche mit jedem Bewerber ein- 
zeln vorzunehmen ist, wird von dem Vorsitzenden geleitet. 
Sie muss mindestens eine Stunde dauern und erstreckt sich, 
ausgehend von dem in der Dissertation behandelten Gegen- 
stand, über das betreffende Fachgebiet. 


§ 6. 

Unmittelbar nach beendeter Priifung entscheidet das Ab- 
teilungskollegium auf den Bericht der Priifungskommission 
in einer Sitzung dariiber, ob und mit welchem der drei Pri- 
dikate: 

»Bestanden« 
»Gut bestanden« 
»Mit Auszeichnung bestanden« 


der Bewerber als bestanden zu erklären und die Erteilung 
der Würde eines Doktor-Ingenieurs an ihn bei Rektor und 
Senat zu beantragen ist. Der Senat fasst in seiner nächsten 
Sitzung über den Antrag des Abteilungskollegiums Beschluss. 


§ 7. 


Der Beschluss des Senats wird dem Bewerber durch den 
Rektor mitgeteilt. Das Doktor-Ingenieur-Diplom wird ihm 
Jedoch erst ausgehändigt, nachdem er 200 Abdriicke der als 
Dissertation anerkannten Schrift eingereicht hat. Vor der 
Aushindigung des Diploms hat er nicht das Recht, sich Doktor- 
Ingenieur zu nennen. 

Die eingereichten Abdrücke müssen ein besonderes Titel. 
blatt tragen, auf dem die Abhandlung unter Nennung der 


Namen des Referenten und des Korreferenten ausdrücklich 
bezeichnet ist als: von der Technischen Hochschule zu ..... 
zur Erlangung der Würde eines Doktor-Ingenieurs genehmigte 
Dissertation. 


$ 8. 


Das Doktor-Ingenieur-Diplom wird im Namen von Rektor 
und Senat ausgestellt und von dem Rektor eigenhändig unter- 
zeichnet. Ein Abdruck des Diploms wird 14 Tage lang am 
schwarzen Brett des Senats ausgehängt. 

Die erfolgten Promotionen werden halbjährlich im »Reichs- 
anzeiger« veröftentlicht. 


§ 9. 

Die Hälfte der Prüfungsgebühr wird nach Abzug der er- 
wachsenen sächlichen Kosten (z. B. der aus § 8 Abs. 1 er- 
wachsenen Auslagen, der Vergiitungen fiir Bureauarbeiten 
und sonstige Dienstleistungen) zu einer Kasse fiir allgemeine 
Zwecke der Hochschule (z. B. Hilfskassen, studentische Kran- 
kenkasse, Unterstützung von Studienveröffentlichungen und 
sonstigen wissenschaftlichen Arbeiten von Studirenden, Ehren- 
ausgaben usw.), welche zur Verfügung des Senats steht, ver- 
einnahmt. Die andere Hälfte der Gebühr wird unter die 
Mitglieder der Prüfungskommission nach einer vom Senat zu 
erlassenden allgemeinen Anordnung verteilt. 


§ 10. 


Bedürftigen und besonders würdigen Bewerbern kann der 
zweite Teilbetrag (S 4 letzter Absatz) der Prüfungsgebühr auf 
Vorschlag der Abteilung vom Senat erlassen werden. 


§ 11. 


Von dem Nichtbestehen der Priifung oder von der Ab- 
weisung eines Bewerbers ist simtlichen deutschen technischen 
Hochschulen vertrauliche Mitteilung zu machen. 

Fine abermalige Bewerbung ist nur einmal und nicht vor 
Ablauf eines Jahres zulässig. Dies gilt auch, wenn die erste 
erfolglose Bewerbung an einer andern Hochschule statt- 
gefunden hat. 

War die erste Bewerbung an der nämlichen Hochschule 
erfolgt, und war bei derselben die Dissertation angenommen 
worden, aber die mündliche Prüfung ungünstig ausgefallen, 
so ist nur die letztere zu wiederholen und nur der zweite 
Teilbetrag der Prüfungsgebühr nochmals zu entrichten. 

$ 12. 

In Anerkennung hervorragender Verdienste um die För- 
derung der technischen Wissenschaften kann auf einstimmigen 
Antrag einer Abteilung durch Beschluss von Rektor und Senat 
unter Benachrichtigung der übrigen deutschen technischen 
Hochschulen die Würde eines Doktor-Ingenieurs Ehren halber 
als seltene Auszeichnung verliehen werden. 

Berlin, den 19. Juni 1900. 


Der Minister 
der geistlichen, Unterrichts- und Medizinal-Angelegenheiten. 


Studt. 


Patentbericht. 


Kl. 12. Wr. 105500. Ausschaltvorrichtung für Gasretorten. E. 
Besemfelder, Charlottenburg. Soll eines der in das Sammelrohr 8 
hineinreichenden Gaszuführrohre a ausgeschaltet und gereinigt werden, 


so wird das Jdarüberhängende Ueberstülprohr c heruntergelassen, sodass 
es die Verlängerung von a bildet, worauf a nach Entfernung des 
Deckels? von aufsen zugänglich wird. Die Ausdrehungen f und fi 
bilden mit den Ringen g und hk einen Dichtungs- 
verschluss. 


Kl. 19. Nr. 110991. Schienenstofsverbindung. 
mm” J. Bause, Meseritz. An der Stofsstelle sind die 
3-0 Köpfe der Schienen abgeschnitten, und über die 
Stege ist eine Kopflasche c gesetzt, deren Fülse d 
durch Klaınmern e zusamınengezogen werden. 


x ee 


KL 14, Nr. 108041, Mehrstufenmaschine. W. Sanders, Greven- 
broich, und E. Heinecke, Düs- 
seldorf. Zur Erhöhung der Leis- 
tung von Verbund- und Mehr- 
stufenmaschinen wird, sobald die 
gröfste Füllung des Hochdruck- 
cylinders a nicht mehr ausreicht, 
auch dem nächsten Mittel- oder 
Niederdruckcylinder 5 Frischdampf 
zugeführt, indem der Regler c, 
nachdem er die gröfste Füllung 
für a eingestellt hat, bei weiterem 
Sinken z. B. durch ein Gestänge g das Ventil f einer Nebenleitung e 
öffnet, die in den Aufnehmer r oder unmittelbar nach b führt. 


K1. 21. Nr.111350. Stromunterbrecher für Hochspannungsleitung. 
R. Ducornot, Puteaux (Seine). In die Leitung ist ein Rohr aus 
Isolationsinasse eingeschaltet, dasTzumteil mit Quecksilber und darüber 


gelagertem Oel gefüllt ist. In dieses Rohr ragen die beiden Kontakt- 
stifte 5 und c hinein, welche vom Quecksilber berührt in leitender Ver- 
bindung stehen. Reifst die Leitung, so stellt sieh das Rohr senkrecht, 
und die Leitung wird unterbrochen. 
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‚Kl. 19. Nr. 110878. Hängebrücke mit Kabelgurten. 


Vereinigte 


Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft 


‚Nürnberg A.-G., Nürn- 
berg. Die Gurte bestehen 


losen Bandes, das tiber Rollen geführt und an einem Scheibenausschnitte 

befestigt Ist, von dem es mittels Kurbelgetriebes angetrieben wird. 
Kl. 46. Nr. 108587 (Neuerung an Nr. 96161, Z. 1898 S. 452, und 

an Nr. 101278, Z. 1599 S. 535). : Anlassvorrichtung. C. Franzen E 


tat TT ew 

Ba aus einer Anzahl ‚einzeln E. Knapp, Köln a/Rh. Die Klinke 
eelere gelagerter Kabel a, die durch c, die bei vorzeitiger Zündung die 
ka SI ch W ZS Bügel d und Zwischenstücke Zurückdrehung des Sperrrades d hin- 
LE KR SCH, c unter starkem Druck zu dert und dadurch die Kupplung ab 
SHE einzelnen Gruppen zu- zwischen Anlasswelle o und Kurbel e 
SITE sammengefasst und mit mittels Rolle f und schräger Flächen 
J Gi? F. mehreren in gleicher Weise g ausrückt, muss beim regelmäfsigen 
N So. GK te: gebildeten Kabelgruppen Gange der Maschine ausgehoben wer- 


Anschläge a mit Laufrollen ver- in Eindrehungen e oder auf dem de 
hindert ist. vollen Umfange von e laufen, 
werden zur Vermeidung aller ch 
Kl. 24. Nr. 109404. Roststabpacket. Berliner Gussstahlfabrik &leltenden.! "Reibung. von: einem \ 


über liegenden Roststabes umgebogen sind, 


durch einen Querbolzen d 
zu einer Gurtung vereinigt 
sind, an welcher mittels 
dieser Bolzen die Hänge- 
stäbe A aufgehängt werden. 


Kl. 20. Nr. 111010. Stromab- 


einstellen kann, während ein Kip- 
pen in eine schiefe Ebene durch 


und Eisengiefserei H. 
Hartung A.-G., Berlin. 
Die Roststibe werden durch 
einen Doppelsplint verbun- 
den, der in den einen Stab 
eingegossen oder befestigt 
ist und dessen Enden in 
genutete Ansätze des gegen- 
wodurch gleichzeitig die 


parallele Lage der einzelnen Roststäbe unter ein- 


n weiter, 


Kl. 35. 


2.1899 S. 855). 
burg. Das Vorgelege ae wird in der ausgerückten 
Stellung, die.das schnelle Auf- und Abwinden des 
leeren Lasthakens ermöglicht, dadurch gesperrt, dass 
man die nach aufsen federnde Sperrklinke t nach 
innen unter den um c schwenkbaren Lagerrahmen b 
der Schnecke a drückt, indem man mittels Hand- 
selles hk die Schneckenwelle so weit dreht, bis der 
Nocken n mittels Hebels f auf t wirkt; dreht man 
so federt t wieder zurück. 
heben von a wirft man das Handseil A in den an 


ander gesichert ist. 


Nr. 108452 (Zusatz zu Nr. 102733, 
Flaschenzug. H. Mork, Duis- 


Zum Aus- 


b hefestigten Haken d. 


Kl. 38. Nr. 108079. Ausschneidesäge, 
Zur Verminderung der hin- und hergehenden Massen und zur Er- 
grofsen Hubzahl ist das Sigeblatt nicht zwischen 


berg. 


möglichung einer 


W. Schwarzer, Nürn- 


schwingenden Armen eingespannt, sondern bildet einen Teil eines end- 


den. Damit nun beim abermaligen 
Anlassen das Einlegen der Klinke 
nicht vergessen werde, ist die Kurbel 
eb mit einem ringförmigen Ansatze 


bi versehen, der gegen die ausgehobene Klinke e stöfst. 


In einer Ab- 


änderung ist dj kegelförmig und c so gestaltet, dass beim Einrücken 


die durchgehenden Druckrollen c 
aus einander halten und entweder 


Schmierringe e gehalten, der in 
einer Ausdrehung bı des Lagers b 
frei umläuft und für gewöhnlich 
nur die Fliehkraft der Rollen d 
aufzunehmen hat, bei Klemmungen 
usw. aber federnd nachgicbt. 


Kl. 60. Nr. 108424. Achsenregler. 


dorf bei Kiel. 
Ganges wird als Schwungkörper ein 
dreigliedriges Getriebe chi benutzt, 
das bei d durch Federn f belastet ist 
und von dessen an a festen Dreh- 
punkten 6 und 5 (hinter b) der Punkt 
j durch einen Hebel k und eine mit 
k durch ein geeignetes Gestänge ver- 
bundene, auf der Reglerachse ver- 
schiebbare Hülse so verstellt werden 
kann, dass ein richtiges Kurbelviereck 
bgp/j entsteht. Hierbei wird der Ge- 
saıntschwerpunkt von chi so ver- 
schoben, dass der Hebelarm der Flieh- 
kraft, d.i. der Schwerpunktabstand 
von dem in der Nähe von b bleiben. 
den Pol, sich bedeutend ändert und 
somit die Umlaufzahl ohne Aenderung 


der Federbelastung ausgiebig geändert wird. 


nehmerrolle. E. Preufs, Char- der Kupplung c selbstthätig in d eingelegt wird. 
lottenburg. Die zwelteilige Rolle Kl. 47. Nr. 108050. Rollen- 

läuft auf einem kugelförmigen lager. Offene Handelsgesell- 

Zapfen, sodass sie sich den Kurven schaft O. Krueger & Co., 

des Leitungsdrahtes entsprechend Berlin. Kurze Leitrollen d, die f 


C. Koerner, Dietricha- 
Zur Veränderung der Umdrehungszahl während des 


Verschiebt sich hierbei 


der Schwerpunkt angenähert in einer durch b gehenden Geraden, so 
bleibt der Ungleichförmigkeitsgrad angenähert derselbe. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Mit_der Vertretung | H i | | geboten ist, Briefe zu 
unseres Vereines wäh- | | A WF schreiben und in 
rend der Dauer der L —Ad fre w—— 5 — Empfang zu nehmen 
Weltausstellung ist H PIE S VAATA 77 u. dergil. m. Die 


Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 


x Ingemeur A j Ss polly ng 


Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 
lungsbureau gelan- 


findet sich 3 Rue Mjarsf el SLO” gen sollen, lautet: 
Gs d Een en SE , ’ 
Pierre-le-Grand, nahe Ki === == L ) BSG Verein deutscher In- 
Rue Daru. (Sprech- | SOE RE A genieure. Exposition 
stunde 9 bis 10 Uhr WL nes | Universelle. Champ- 
vorm.) Ferner steht Be eu de-Mars (Gönie civil). 


8 E gege 
Vene oO Zurdennais 


ER | 


C ʻi 


de ASSEL 


den Mitgliedern unse- Gruppe VI Classe 29 
res Vereines in dem Pek oe N , N (Allemagne). 
Gebäude für Trans- À : | Im Deutschen Wirts- 


haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsteld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 104/s bis 
12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 
Plätze bereit gehalten. 


port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- | 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 

Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen | 
täglich von oli: bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit | 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Das Verkehrswesen. 
Von Dr. J. Kollmann in Frankfurt a/Main. 


I. 


Die beiden Weltausstellungen von Chicago 1893 und von 
Paris 1900 sind inbezug auf das Verkehrswesen ausgesprochene 
Gegensätze. Während die Ausstellung in Chicago vorwiegend 
eine Verkehrsausstellung war und die mächtige Entwicklung 
des Verkehrswesens in den Vereinigten Staaten sich schon in 
den wegen der Lage des Ausstellungsgebietes getroffenen Ein- 
richtungen kundgab, hat die Verwaltung der Pariser Welt- 
ausstellung auf eine gute Darstellung des heutigen Verkehrs- 
wesens nur wenig Wert gelegt und auch für den Verkehr 
auf dem Ausstellungsfelde nur unvollkommene Einrichtungen 
geschaffen. Die Verlegung der Eisenbahnausstellung nach 
dem Park von Vincennes, zu dessen Besuch ein sehr erheb- 
licher Zeitaufwand erforderlich ist, lässt zudem erkennen, dass 
im allgemeinen das französische Verkehrswesen hinter dem 
anderer Länder zurückgeblieben ist und jedenfalls in den mafs- 
gebenden Kreisen nicht diejenige Beachtung findet, welche 
ihm in der Weltwirtschaft zukommt. Während die Ausstellung 
auf dem Marsfelde schon im Juni von etwa 200000 Per- 
sonen täglich besucht wurde, beträgt die Zahl der Besucher 
von Vincennes nur wenige tausend, sodass die Eisenbahn- 
gruppe, auch wenn sie viel bedeutender und inhaltreicher 
wäre, als sie wirklich ist, bei der grofsen Masse der Aus- 
stellungsbesucher kaum irgend welche Beachtung findet. 
Hierin liegt nicht nur eine beklagenswerte Vernachlässigung 
der Verkehrseinrichtungen der Neuzeit, sondern auch eine 
erhebliche Schädigung der Aussteller, welche doch darauf 
rechnen mussten, dass ihre Interessen nicht hinter diejenigen 
der Pariser Kleinhändler zurückgesetzt werden würden. Wie 
allgemein bekannt, ist die Sonderausstellung in Vincennes 
nur aus politischen Gründen auf dringendes Verlangen der 
dortigen Wählerschaft veranstaltet worden; leider hat man 
dann die Verkehrsgruppe auf jenen entlegenen Posten ge- 
stellt, für dessen bequeme Zugänglichkeit in keiner Weise vor- 
gesorgt war. Da vorzugsweise das Ausland nach Vincennes 
verwiesen worden ist, während ein ziemlich erheblicher Teil 
der französischen Verkehrsgruppen auf dem Marsfelde Platz 
gefunden hat, so könnte man beinahe annehmen, dass die 
Leitung der Ausstellung der grofsen Masse der französischen 
Besucher nicht habe zeigen wollen, wie bequem und teil- 
weise auch recht billig man im Auslande reist und welche 
bedeutende Entwicklung das Verkehrswesen der andern 
Kulturländer aufweist. Zu dem Ausstellungsfelde von Vin- 
eennes gelangt man entweder mittels einer mehr als eine 
Stunde in Anspruch nehmenden Eisenbahnfahrt auf der Gür- 
telbahn oder mittels einer Dampferfahrt von gleicher Dauer 
die Seine hinauf bis nach Charenton, von wo ab noch ein 
Fufsweg von 20 Minuten zurückzulegen ist, oder endlich mit 
noch grölserem Zeitaufwand mittels einer Omnibus- oder Stra- 
fsenbahnlinie. Eine Schnellfahrtverbindung zwischen dem 


Marsfeld und Vincennes besteht also nicht, und ohne eine 
solche muss notwendigerweise der regelmäfsige Besuch des 
Ausstellungsfeldes von Vincennes in sehr mäfsigen Grenzen 
bleiben, mag auch durch sportliche Veranstaltungen verschie- 
dener Art zeitweise ein grölseres Publikum herangezogen 
werden. Jedenfalls also ist der Platz für die Eisenbahn- 
gruppe, welche den Mittelpunkt des Verkehrswesens bilden 
sollte, wenig zweckentsprechend gewählt; man hätte diese 
Gruppe recht gut auf dem Marsfelde in der grofsen Ma- 
schinenhalle unterbringen können, wenn ein Teil der land- 
wirtschaftlichen Ausstellung in die mit Motorwagen, Fahr- 
rädern, Kutschwagen usw. besetzte Gruppe -für Transport- 
wesen gebracht und letztere Gegenstände in Anschlusshallen 
oder in Vincennes untergebracht worden wären. | 

Der allgemeine Eindruck beider Teile der] Verkehrs- 
ausstellung gipfelt nun darin, dass, von recht guten Ein- 
zelleistungen abgesehen, die Gesamtheit der Gruppen we- 


- sentlich Neues nicht enthält, und dass infolgedessen von 


der Pariser Weltausstellung grundlegende Aenderungen im 
Verkehrswesen nach keiner Richtung hin ausgehen werden. 
Das Kleinbahn- und Strafsenbahnwesen namentlich, welches 
im Zusammenhang mit der Ausbildung des elektrischen An- 
triebes gerade im letzten Jahrzehnt in den meisten Ländern 
eine erhebliche Entwicklung erfahren hat, ist in Paris nur 
höchst unvollständig vertreten; die führenden Länder Amerika 
und Deutschland fehlen fast gänzlich. Wenn man sich dem- 
gegenüber die Ausstellung der amerikanischen Strafsenbahnen 
in Chicago vergegenwärtigt, von welcher die Einführung des 
elektrischen Betriebes in gröfs?rem Stile ausgegangen ist und 
zahlreiche Verbesserungen und Anregungen im Wagenbau 
herzuleiten sind, so kann man nur zu dem Schlusse gelangen, 
dass die Pariser Weltausstellung nicht etwa die Fortschritte 
des Verkehrswesens der Erde darstellt, sondern im allgemeinen 
nur den Verkehr nach seinem Stande in Frankreich mit einem 
Anhängsel fremdländischer Gruppen erkennen lässt. Es er- 
scheint notwendig, den bedeutenden Einfluss der Weltaus- 
stellung von Chicago auf das europäische Verkehrswesen 
besonders hervorzuheben, damit nicht der vielverbreitete Irr- 
tum weitere Nahrung erhält, nach welchem z. B. die Ent- 
wicklung des preufsischen Kleinbahnwesens hauptsächlich dem 
im Jahre 1892 erlassenen Kleinbahngesetze zugeschrieben 
wird, dessen Mängel mehr und mehr hervortreten. In Wirk- 
lichkeit hat das durch die Chicagoer Ausstellung veranlasste 
Studium der amerikanischen Verkehrsverhältnisse durch deut- 
sche Fachleute den weitestgehenden Einfluss auf die Ent- 
wicklung unserer Vollbahnen und Kleinbahnen ausgeübt. 
Die Einrichtungen für den Verkehr zwischen dem Mars- 
felde und dem Zentrum der Stadt Paris sowie für den Ver- 


“ kehr auf dem Ausstellungsplatze selbst erscheinen ebenso 


unzulänglich wie die Art der Darstellung des Werkehrswesens 
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in der Ausstellung. Da der.Bau der Pariser Untergrund- 
bahn, welcher eine so gewaltige Umwälzung im Ver- 
kehrswesen der Grofstsadt herbeiführen sollte, für die Zeit 
der Ausstellung nicht hat beendet werden können, ist das 
Publikum für den Verkehr zum Ausstellungsfelde immer noch 
auf die Droschken und Omnibusse angewiesen, deren Be- 
nutzung zur Zeit des starken Verkehrs mit erheblichen 
Unbequenmlichkeiten verbunden ist, ganz abgesehen von 
der Ausbeutung der fremden Ausstellungsbesucher durch die 
Droschkenkutscher. An diesen einer Weltausstellung in keiner 
Weise entsprechenden Verkehrszuständen hat auch die Ein- 
führung der Motorwagen in den öffentlichen Verkehr nichts 
geändert; die Führer dieser Fahrzeuge übertreffen vielmehr 
noch die Droschkenführer inbezug auf die willkürliche Ueber- 
schreitung des Fahitarifes. Sie gehen sogar so weit, dass sie 
einen nicht gefügigen Fahrgast ohne weiteres an einer be- 
liebigen Stelle absetzen mit dem Vorgeben, dass eine Repa- 
ratur des Fahrzeuges notwendig oder der Betriebstrom aus- 
gegangen sei. Man erkennt aus dieser kurzen Schilderung, 
dass die Beförderung von der Stadt zur Ausstellung und 
zurück manches zu wünschen übrig lässt und nicht nur ver- 
hältnismäfsig teuer, sondern auch recht zeitraubend ist. Diese 
Schwierigkeiten treten besonders abends beim Schluss der 
Ausstellung hervor, wo die Erlangung einer Droschke zu 
einem einigermafsen an- 
nehmbaren Preise nur den 
wenigsten gelingt. 

Was nun die Verkehrs- 
mittel des eigentlichen Aus- 
stellungsplatzes betrifft, so 
kommen hier nur eine elek- 
trische Stufenbahn und 
eine elektrische Hoch- 
bahn inbetracht. Beide 
tiagen vollständig den Cha- 
rakter von vorübergehen- 
den Anlagen; sie sind nur 
auf die Dauer der Ausstel- 
lung berechnet. Bei bei- 
den Bahnen ferner findet 
die Bewegung nur in einer 
Richtung statt, jedoch in 
entgegengesetztem Sinne, 
sodass man die Hinfahrt 
mit der Stufenbahn und 
die Rückfahrt mit der Hoch- 
bahn machen kann. Zu 
beiden Bahnen führen die 
Zugänge nur vom Ausstel- 
lungsplatze, sie können 
also nicht von den diesen 
Platz umschliefsenden 
öffentlichen Strafsen aus 
betreten werden. Der Unterbau der Stufenbahn ist ganz 
aus Holz hergestellt; die das Eisengeitist der festen Plattform 
tragenden Holzjoche sind den starken Belastungen entsprechend 
ausgeführt und machen einen recht plumpen Eindruck. Die 
feste Plattform ist in dieselbe Höhe gelegt worden wie die 
Gallerien der von der Stufenbahn berührten Ausstellungs- 
gebäude, sie kann also von diesen Gallerien aus an ver- 
schiedenen Stellen unmittelbar betreten werden, während die 
Verbindung mit dem Ausstellungsfelde durch eine Reihe von 
Treppen und schiägen Rampen vermittelt wird. Auf die 
Herstellung einer mechanischen Beförderung der Fahrgäste 
vom Ausstellungsfelde auf die Höhe der festen Plattform 
der Stufenbahn hat man verzichtet. Was die Linienführung 
betrifft, so bildet sowohl die Stufenbahn als auch die elek- 
trische Hochbahn die Begrenzung eines unregelmäfsigen Vier- 
ecks auf der Südseite der Seine, und zwar geht die in sich 
selbst zurücklaufende Linie beider Bahnen nördlich längs 
des Quai d’Orsay, östlich längs der Rue Fabert, südöstlich 
auf der Strecke zwischen dem Invalidenplatz und der grofsen 
Maschinenhalle von 1889 längs der Avenue de la Motte 
Piequet, nnd westlich längs der Avenue de la Bourdonnais. 
Aus dem Uebersichtsplan des Ausstellungsfeldes, Fig. 1, ist 
die Linienführung ersichtlich. Die gröfste Entfernung zwi- 


NM 


Fig. 1. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


schen dem nördlichsten und dem südlichsten Punkte der 
Bahnlinie beträgt etwa 900 m, die Länge der Bahnlinie selbst 
3400 m. Es ergiebt sich aus dem Uebersichtsplane, dass so- 
wohl die Stufenbahn als auch die elektrische Hochbahn nur 
auf der linken Seite der Seine liegen, dass also der nicht 
unerhebliche Teil der Ausstellung auf der rechten Seite der 
Seine von beiden Verkehrsmitteln garnicht berührt wird. 
Aber auch auf der linken Seite der Seine werden aufser 
dem Quai d’Orsay nur die Ostseite des Hauptgebäudes auf 
dem Marsfelde und die Westseite des Hauptgebäudes an 
der Esplanade des Invalides von den erwähnten Bahnlinien 
bestrichen, während im übrigen auf dem weiten Marsfelde 
keinerlei Verkehrseinrichtungen bestehen. Dieser Mangel ist 
wohl nur daraus zu erklären, dass man um keinen Preis 
die Schönheit des Gesamtbildes zwischen dem Trocadero und 
dem Wasserschloss stören wollte. Dann aber hätte man 
wenigstens die elektrische Bahn ein Stück unterirdisch führen 
und auch die Westseite des Marsfeldes mit diesem Verkehrs- 
mittel, sei es auch nur in einer Fahrtrichtung, berühren 
sollen! 

Die Stufenbahn, welche in allerdings abweichender 
Konstruktion schon von den Ausstellungen in Chicago 1893!) 
und in Berlin 1896 her als Betriebsmittel für Massenbeför- 
derung bekannt war, tritt in Paris zum erstenmale mit grö- 
fserer Betriebslinge auf. 
Die Ausfiihrung der Bahn- 
anlage erfolgte nach dem 
von den französischen In- 
genieuren Blot, Guyenet 
und Mocomble angege- 
benen Plane durch die 
Compagnie des Trans- 
ports électriques in 
Paris. Was die Grund- 
lage dieser Bahnart an- 
geht, so kann nicht be- 
stritten werden, dass die 
Parallelfiihrung zweier mit 
verschiedener Geschwin- 
digkeit bewegter endloser 
Züge, auf welcher das ge- 
fahrlose Uebergehen von 
einer Fahrgeschwindigkeit 
in die andere beruht, eine 
deutsche Erfindung ist und 
von den Brüdern Wilhelm 
und Heinrich Rettig 
herrührt. Wenn auch an- 
erkannt werden muss, dass 
der Gedanke eines Dauer- 
betriebes durch die Bewe- 
gung eines endlosen Zuges 
schon im Jahre 1880 von 
dem Franzosen Dalifol angegeben wurde, und dass ferner 
im Jahre 1886 der französische Ingenieur Blot eine der 
heutigen Ausführung ähnliche Antriebweise des endlosen 
Wagenzuges vorschlug, so kann doch erst die durch pa- 
rallel geführte endlose Wagenzüge mit verschiedener Ge- 
schwindigkeit erreichte Abstufung der Fahrgeschwindigkeit 
als die eigentliche Grundlage des Dauerbetriebes gelten. 
Diese Grundlage aber wurde erst im Jahre 1889 durch 
die Gebrüder Rettig gegeben, während alle früheren Vor- 
schläge für die Beseitigung der Gefahr beim Besteigen eines 
in Bewegung befindlichen Zuges praktisch undurchführbar 
erschienen und jedenfalls nur eine sehr mäfsige Fahrgeschwin- 
digkeit des endlosen Zuges zuliefsen. Die älteren Ausfüh- 
rungen der Stufenbahn in Chicago und Berlin können also 
ebenso wie die Stufenbahn der Pariser Weltausstellung grund- 
sätzlich nur als »System Rettig« bezeichnet werden, wenn 
auch in den Einzelheiten der Ausführung mancherlei Ver- 
schiedenheiten und Verbesserungen vorhanden sind. Wir 
kommen auf die technische Entwicklung des ununterbrochenen 
Bahnbetriebes noch zurück. 
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Um sichere Grundlagen für die Konstruktion und den 
Betrieb der für die Pariser Weltausstellung geplanten Stufen- 
bahn (la plate-forme mobile oder le trottoir roulant) zu ge- 
winnen, hatten die französischen Ingenieure Blot, Guyenet 
und Mocomble im Jahre 1899 eine gröfsere Versuchstrecke in 
Saint-Ouen bei Paris eingerichtet. Nachdem sich diese Ver- 
suchstrecke von etwa 400 m Länge mit zwei Plattformen von 
4 und 8 km/std "Geschwindigkeit im Betriebe bewährt hatte 
und namentlich auch aufsergewöhnlichen Ansprüchen ge- 
wachsen gewesen war, konnte man die Betriebsart unbedenk- 
lich auf die gröfsere Ausstellungsbahn anwenden; nur der 
Unterbau der Ausstellungsbahn musste entsprechend höher ge- 
legt werden, um einerseits die Stufenbahn in die Höhe der 
Gallerie der Ausstellungsgebäude zu bringen und anderseits 
den Querverkehr in den von der Stufenbahn berührten Strafsen 
zu ermöglichen. Ueber die Probestrecke der Stufenbahn in 
Saint-Ouen hat le Génie Civil in Nr. 871 vom 18. Februar 1899 
eine eingehende Beschreibung mit Abbildungen veröffentlicht, 
welche den folgenden Ausführungen zugrunde gelegt sind. Auch 
in Z. 1899 S. 885 ist von dieser Probestrecke bereits die Rede. 
Sie hatte, wie Fig. 2 und 3 zeigen, die Gestalt einer Ellipse 
mit zwei Halbkreisbögen von- 50 m Halbmesser, welche auf 


=== 70,50m---— 


einer Seite durch eine Gerade von 50 m Länge verbunden 
waren, während die Verbindungslinie auf der andern Seite eine 
Krümmung von 50 m Halbmesser nach innen zeigte. Beide 
Längsseiten der Ellipse hatten, um die Versuchstrecke für 
den Betrieb schwieriger zu gestalten, eine Steigung bezw. ein 
Gefälle von 3 °/oo erhalten. Der Unterbau der Probestrecke 
bestand aus 32 Rahmen von je 10,5 m Länge, deren jeder 
zusammengesetzt war aus drei Fachwerk-Parallelträgern, welche 
parallel zu einander aufgestellt und durch Schrägen verbunden 
waren. Diese Rahmen ruhten zumteil auf niedrigem Mauer- 
werk, zumteil auf Holzunterlage. Die Antriebvorrichtungen 
waren zwischen den Rahmen untergebracht. Den eigentlichen 
Unterbau der Plattformen bildeten eiserne Träger mit hölzer- 
nen Querschwellen von 1,5 m Abstand; darüber lagen hölzerne 
Langschwellen, auf welchen die Schienen der bewegten Platt- 
formen befestigt waren. Die Entfernung zwischen den Achsen 
der beiden Plattformgleise betrug 1,385 m, die Entfernung zwi- 
schen den Mitten der Schienen bei der langsamer bewegten 
Plattform 0,5 m, bei der schneller bewegten Plattform 1,20 m. 
Die letztere Plattform hatte eine Breite von 2 m, die erstere 
von 0,9 m, während die feste Plattform 1 m breit war. Diese 
ruhte auf Fachwerkträgern, welche auf den vorerwähnten 
hölzernen Querschwellen des Gleisunterbaues gelagert waren. 
Die schmalere, langsam bewegte Plattform lag 100 mm höher als 
die feste Plattform und 100 mm tiefer als die äufsere, schneller 
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bewegte Plattform, und die Fugen zwischen den einzelnen 
Plattformen wurden durch Uebergreifen jeder Plattform über 
die nächsttiefere um 50 min verdeckt. Die endlosen Wagen- 
züge der beiden bewegten Plattformen enthielten zwei ver- 
schiedene Wagenarten und waren dadurch wesentlich ver- 
schieden von den älteren Stufenbahnen in Chicago und Berlin. 
Nur der längere Wagen hatte zwei Laufachsen, während der 
kürzere Wagen ohne Räder zwischen zwei längere mit Rädern 
eingeschaltet war. Die längeren Wagen waren an den Enden 
halbkreisförinig abgerundet und griffen in entsprechende Aus- 
rundungen der kürzeren Plattformteile ein; die verschiedenen 
Wagenarten konnten also in den Krümmungen des Bahngleises 
ohne Reibungsverluste eine wagerechte Bewegung gegen ein- 
ander ausführen, und zwar um so leichter, als die Mittelpunkte 
der Abrundung der längeren Wagen senkrecht über den Lauf- 
achsen lagen. 

Ueber der Mittellinie des Fahrgleises der Plattform war 
unter den Wagengestellen eine Schiene angebracht, gegen 
welche von unten Reibräder gepresst wurden, um auf diese 
Weise den endlosen Wagenzug in Bewegung zu setzen. Die 
beiden parallel bewegten Plattformen hatten genau die gleiche 
Anordnung der Wagen, sodass es nahe lag, die Reibräder für 
beide Plattformen auf einer gemeinsamen Achse anzubringen 
und durch den verschiedenen Durchniesser der Reibräder die 
verschiedene Fahrgeschwindigkeit beider Plattformen zu er- 
reichen. Bei der vorliegenden Konstruktion betrugen die Ge- 
schwindigkeiten der beiden Plattformen 4 bezw. 8 km/Std, so- 
dass die Reibräder der schnellfahrenden Plattform doppelt so 
grofs wie die der langsam bewegten sein müssen. Zur Er- 
zeugung des Reibungsdruckes diente eine Blattfeder, welche 
den die Lager der Reibräderachse tragenden Rahmen nach 
oben drückte und deren Spannung durch Schrauben geregelt 
werden konnte. Jede Reibräderachse der Probestrecke wurde 
durch einen Drehstrommotor von 5 PS angetrieben, der bei 
50 V 720 Umdrehungen machte. Die ganze Stufenbahn wurde 
durch 27 derartige Motoren betrieben, welche zu je 4 Stück in 
7 verschiedenen Stromkreisen hinter einander geschaltet waren. 
An der Stelle des letzten Motors befand sich ein Wider- 
stand. Bei einer Belastung der Stufenbahn mit zeitweilig 
1500 Personen war einschliefslich des Eigengewichtes beider 


endloser Wagenzüge ein Gesamtgewicht von 250 t zu bewegen; 
hierzu war bei normaler Geschwindigkeit der Plattform eine 
Arbeitsleistung von 40 bis 50 KW erforderlich. Bei einer 
Mehrbelastung von 60 t brauchte man zum Betriebe der 
Stufenbahn eine um ctwa 5 KW gröfsere Arbeitsleistung. 
Diese verhältnismäfsig günstigen Ergebnisse bezüglich des 
Kraftverbrauches führten dahin, die Bauart der Probestrecke 
in genau gleicher Ausführung auf die eigentliche Ausstellungs- 
bahn anzuwenden. Fig. 4 lässt die Anordnung des Motors 
und der Reibräder deutlich erkennen. 
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In Abweichung von den älteren Ausführungen von Stufen- 
bahnen hat man die Bedachung der Plattformen und auch die 
Bänke auf der raschlaufenden Plattforın weggelassen, sodass 
die Stufenbahn der Pariser Weltausstellung eigentlich nichts 
anderes ist als eine elektrisch angetriebene Wandelbahn, von 
deren Höhe herab ınan das Leben auf einzelnen Teilen des 
Ausstellungsplatzes bequem beobachten kann. Durch das Weg- 
fallen der Bänke und der Bedachung ist selbstverständlich das 
Gewicht der Wavenzitive und dementsprechend auch die Antriebs- 
arbeit in mäfsigen Grenzen gehalten worden. Es ist ermittelt 
worden, dass zum Betriebe der unbesetzten Stufenbahn bei 
einer Geschwindigkeit der breiteren Plattforın von 7 kin/Std 
ungefähr 220 KW erforderlich sind; bei einer Besetzung mit 
gleichzeitig 14000 bis 15000 Personen wurden unter sonst 
gleichen Verhältnissen etwa 330 KW erfordert. Diese Arbeits- 
leistung ist bei einer Bahnl&nge von 3,4 km als verhältnis- 
mäfsie niedrig zu bezeichnen. Bei einem Strompreise von 
12 Pfe pro KW-Std stellen sich somit die stündlichen Kosten 
für den Stromverbrauch auf ungefähr 40.4. Die übrigen 
Betriebsausgaben sind selbstverständlich von der Zahl der 
Haltestellen und der dabei beschäftieten Angestellten sowie 
von den Unterhaltungskosten der Balinanlage abhängig; die 
niedrigen Stromkosten aber lassen erkennen, dass der 
Dauerbetrieb mit dem Wegfall des Bremsens und des 
Wiederanziehens mindestens bezüglich des Krattverbrauches 
und der Unterhaltune des rollenden Materials erhebliche Vor- 
teile bietet. Der zahlenmifsige Vergleich mit dem Stromver- 
brauch gewöhnlicher, elektrisch betriebener Strafsenbahnen 
fällt sehr zu ungunsten der letzteren aus. Sollen 15000 Per- 
sonen auf einer elektrischen Bahn befördert werden, bei 
welcher jeder Zug aus einem Motorwaren und zwei Anhänge- 
wagen besteht, so sind hierfür bei einer Leistungsfähickeit 
von 125 Personen für jeden Zug insresamt 120 Züge erforder- 
lich. Der Stromverbrauch für 1 km Betriebslänre ist für 
einen solchen Zug mit 12 km Geschwindigkeit unter günstigen 
Verhältnissen auf 850 Wattstunden anzunehmen, also für 
120 Züge auf 102 KW-Std. Für 3,4 km Beförderungslän«e 
ergiebt sich somit ein Stromverbrauch von 346,8 KW-Std, was 
bei dem Einheitspreise von 12 Pfg einem Kostenaufwand von 
41,62 M entspricht. Bei der beschriebenen Stufenbahn stellt 
sich der Stromverbrauch erheblich günstiger. Bei 7 km Ge- 
schwindigkeit der äufseren Plattform wird die 3,4 km lange 
Strecke in rd. 30 min zurückgelegt; wenn wir nun an- 
nehmen, dass sämtliche auf der Stufenbahn befindlichen 
15000 Personen eine volle Rundfahrt zurücklegen, so ergiebt 
sich nach den oben miteeteilten Zahlen für diese Rundfahrt 
bei 30 min Fahrzeit ein Stromverbrauch von 165 KW, 
was einem Kostenaufwand von nur 19,8 A eleichkommt. Bei 
diesem Vergleich ist aufser acht gelassen, dass keine elektri- 
sche Strafsenbahn imstande ist, 120 Züge zu «leicher Zeit zu 
befördern, während der Stufenbahn bei gröfserer Betrichbslänge 
eine um so gröfsere Leistungsfähirkeit zukommt. Nach den 
bisher bekannt gewordenen Angaben ist das Leereewicht der 
beiden bewerten Plattformen der 3,4km langen Stufenbahn 
der Ausstellung auf etwa 1170 t anzunehmen, während das 
Leergewicht der vorerwähnten 120 Züge einer elektrischen 
Strafsenbahn auf nahezu das doppelte eeschitzt werden kann. 
Je gröfser die Betriebslinge der Stufenbahn ist, um so gün- 
stiger wird bei voller Besetzung das Verhältnis der Nutzlast 
zum Eigengewicht der Plattformen. 

Bezüglich der Anlagekosten wird mitgeteilt, dass die 
Ausstellungsbahn einen Kostenaufwand von rd. 2,8 Millionen A 
erfordert habe, was etwas über 800 AM für 1m Stufenbahn 
ausmachen würde. Angesichts der einfachen Holzkonstruktion 
des Unterbaues und der immerhin einfachen Bauart der be- 
weglichen Plattformen erscheinen diese Anlagekosten sehr 
hoch; man wird dabei wohl die besonders schwieriven Ort: 
lichen Verhältnisse und die höheren Löhne beriicksichtigen 
müssen, die bei den Arbeiten auf dem Ausstellungsplatze ge- 
zahlt werden mussten. 

Was den Betrieb der Stufenbahn angeht, so haben sich 
bisher besondere Schwierirkeiten nicht ergeben, obgleich an 
einzelnen Tagen mehr als 100000 Fahrgäste die Stufenbahn 
benutzt habeu sollen. Ueber die gesamten Betriebskosten 
liegen näheren Angabe nicht vor; da aber jede Benutzung der 
Stufenbahn mit 40 Pfr bezahlt werden muss, so wird sich 
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trotz der hohen Anlagekosten ein guter Gewinn während der 
Ausstellungszeit ergeben müssen. Die ganze Anlage dient in 
Paris viel mehr dem Vergnügen und dem Sport als dem Be- 
forderuneszwecke, da ja auch sonst eine gröfste Geschwindig- 
keit von 8 km/Ste nicht ausreichen würde. Aus dem Betriebe 
aber ergiebt sich, dass ein gröfserer Geschwindigkeitsunterschied 
als 4 kın/Std für die einzelnen bewegten Plattforınen nicht 
zulässig ist, weil andernfalls für die Masse des Publikums die- 
selbe Gefahr bestehen würde wie beim Abspringen von in der 
Fahrt befindlichen Strafsenbahnwagen. Sehr viele Personen 
müssen sich schon jetzt bei dem Unterschiede von 4 km in der 
Geschwindicrkeit beider Plattformen an den am Rande der 
schnell bewerten Plattform aufgestellten Pfählen festhalten, 
um nicht beim Uebergang von der einen zur andern bewegten 
Plattform zu stürzen. Dem Anschein nach ist übrigens der 
Uebergang von der festen Plattform zu der mit 4km/Std be- 
weeten Plattform für die Masse des Publikums leichter als 
das Uebeitreten von der langsamer bewerten auf die schneller 
beweete Plattform, was wohl seinen Grund in dem Gefühl 
der Unsicherheit beim Stehen auf einem bewegten Boden hat. 

Besonders bemerkenswert erscheint es, dass beim Bau der 
Stufenbahn grofser Wert gelegt worden ist auf die bequeme 
Zuränglichkeit aller bewegten Teile, namentlich der Motoren 
und der Laver der Plattformwagen. Aufserdem fällt die ge- 
schickte Art auf, in welcher man beim Aufbau der Stufen- 
bahn die Baumreihen der berührten Strafsen zu schonen ver- 
standen hat. 

Aus der Konstruktion und dem Betriebe der Pariser 
Stufenbahn lassen sich bestimmte Schlüsse auf die Verwend- 
barkeit des Systems für allgemeine Beförderungszwecke nicht 
ziehen. Für den Masseuverkehr auf Hochbahnen in grofsen 
Städten würde, abgesehen von vielen andern Gründen, schon 
die begrenzte Fahrgeschwindigkeit neben der gleichzeitig be- 
schränkten Zueänglichkeit ein Hindernis bilden. Wollte man 
mit nur 12 km/Std fahren, so wäre schon eine dritte beweg- 
liche Plattform mit erheblichem Eigengewicht erforderlich; 
aufserdem würde durch die nicht entbehrlichen Sitzbänke und 
die Bedachung die tote Last erheblich gröfser werden. Dann 
würde auch inbetracht kommen, ob der Antrieb dreier Platt- 
formen durch eine gemeinsame Reibräderachse zweckmäßig 
erscheint, und ob nicht die erforderliche Genauigkeit der 
Montage Schwierigkeiten bereiten würde. Ferner würde eine 
Linienführung mit zahlreichen und scharfen Krümmungen 
jedenfalls nieht nur die Anlage erheblich verteuern, sondern 
auch eine weit eréfsere Betriebskraft erfordern, insofern bei 
der Stufenbahn der Ausstellung die Bogenlänge aller Krüm- 
mungen nur einen kleinen Teil der gesamten geraden Strecke 
ausmacht. Immerhin aber kann eine Stufenbahn ähnlicher 
Art wohl zur Massenbeförderung bei Ausstellungen, über 
längere Brücken und in solchen Fällen dienen, wo es auf 
rasche Beförderung weniger ankommt als im sonstigen Ver- 
kehrsleben. Dabei wird aber auch die nicht unwichtige Auf- 
gabe zu lösen sein, in Falle weitzchender Zugänglichkeit der 
Stufenbahn die Zahlung des Fahrpreises durch die Fahrgäste 
einigermafsen zu sichern. 

Wir kommen noch kurz auf die geschichtliche Entwick- 
lung der Stufenbahn zurück, um die bereits betonte Priorität 
der deutschen Erfinder aufser Zweifel zu steilen. Der fran- 
zösische Ingenieur Armengaud hat in einem im Jahre 1899 
vor der Gesellschaft der Civilingenieure gehaltenen Vortrage 
mitgeteilt, dass schon im Jahre 1880 der Franzose Dalifol 
ein Patent auf eine der Stufenbahn ähnliche Einrichtung für 
den ununterbrochenen Bahnbetrieb genommen und über seine 
Konstruktion im folsrenden Jahre eine Broschüre veröffentlicht 
habe. Bei diesem auf dem Seilantriebe beruhenden System 
waren aber nur zwei mit ganz geringer Geschwindigkeit be- 
weocte Plattformen für die beiden Fahrtrichtungen vorhanden, 
auf welche man von den beiderseitigen festen Plattformen 
aus treten sollte. Auch die im Jahre 1884 bekannt gewor- 
dene Konstruktion einer ununterbrochenen Bahn des Ame- 
rikaners Bliven und die schon für die Pariser Weltaus- 
stellung von 1889 geplante Hochbahn des französischen In- 
eenieurs Blot weisen nicht die die heutige Stufenbahn 
kennzeichnende Paralleltührunz mehrerer mit verschiedener 
Geschwindigkeit in derselben Fahrtrichtung bewegter Platt- 
formen auf. Ebensowenig kann die in einen endlosen Ein 
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schnitt verlegte einstufige Bahn nach dem System des Fran- 
zosen Henard als Lösung des Problems des ununterbrochenen 
Bahnbetriebes angesehen werden. Erst der Amerikaner 
Pearsons hat im Jahre 1887 den allmählichen Uebergang 
des Fahrgastes auf gesteigerte Fahrgeschwindigkeiten da- 
durch zu erreichen gesucht, dass er eine grofse Zahl von 
konzentrischen Ringen anordnete, welche, von innen an- 
faugend, mit steigender Geschwindigkeit in derselben Fahrt- 
richtung bewegt "wurden, sodass der gröfste Äufsere Ring 
diese!be Geschwindigkeit wie dez um das Sy: stem ununterbrochen 
herumgeführte Zug “erhielt. Vom äufseren Ringe konnte man 
&:S0 gefahrlos auf den in Bewegung befindlichen Zug über- 
treten. Obne Kenntnis des Pearsonsachen Patentes brachten 
dann im Jahre 1889 die bereits erwähnten Gebrüder Rettig 
den Gedanken der eigentlichen Stufenbahn in dic Oeffent- 
lichkeit; die Broschiire “dieser Erfinder unter dem Titel: »Die 
Stufenbahn, ein neues Verkehrsmittel zur Bewältigung des 
Personenmassenverkchres in Grofsstädten«, brachte zuerst den 
zahlenmäfsigen Nachweis der Wichtigkeit eines ununterbroche- 
nen Bahnbetriebes und zugleich die grundsätzliche Anordnung 
der heutigen Stufenbahn, welche aus den Pearsonsschen Ringen 
dadurch abgeleitet werden kann, dass die Ringe einen unend- 
lich grofsen Radius erhalten. Die Ausführungen der kurzen 
Stufenbahnen in Chicago und Berlin waren auf dem System 
Rettig aufgebaut, nur hatten sich in Chicago die Amerikaner 
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Schmidt und Silsbee den Gedanken ihres Landsmannes 
Bliven, die Wagen der Stufenbahn auf sich wälzenden Rad- 
siitzen rollen zu lassen, für die dortige Bahnanlage zu eigen 
gemacht. Es ist übrigens noch in Erinnerung, dass der Betrieb 
der Stufenbahn während der Weltausstellung in Chicago keines- 
wegs regelmäfsig war. Wie aus unseren "Ausführungen her- 
vorgeht, ist nun auch die Stufenbahn der Pariser Welt- 
ausstellung in grundsätzlicher Abweichung von allen älteren 
Konstruktionen nach dem System Rettig gebaut, es muss also 
daran festgehalten werden, ‘dass es sich Bier um die Anwen- 
dung einer deutschen Erfindung handelt, wenngleich 
nach keiner Richtung hin der Wert der von feanzösischen 
Ingenieuren angegebenen Einzelheiten des Wagenzuges und 
des Antriebes bestritten werden soll. Es ist niche das erstemal, 
dass deutsche Erfindungen erst im Auslande praktisch in grofsem 
Mafsstabe durehgeführt worden sind; im vorliegenden Falle 
liegt das Beispiel des elektrischen Bahnbetriebes sehr nahe, 
welcher aufgrund der ersten Ausführungen von Werner 
Siemens erst in Amerika ausgebildet worden und dann im 
vollen Siegeszuge a!s ein technischer Fortschritt allerersten 
Ranges nach Deutschland zuriickgekommen ist. Die Pariser 
Stufenbahn kann somit gewissermafsen als die Kombination 
zweier deutscher Erfindungen bezeichnet werden. 


(Fortsetzung folgt.) 


Fortschritte auf dem Gebiete der Brautechnik. 


Von H. Hempel. 
(Vorgetragen in der Sitzung des Hessischen Bezirksvereines vom 2. Mai 1899.) 


Das Bierbrauen hat sich in den letzten Jahrzehnten immer 
mehr zu einem bedeutungsvollen Zweige der Grofsindustrie 
ausgebildet, und es ist dadurch der ganze Fabrikationsbetrieb 
in neue Bahnen geleitet worden. In welchem Mafse hier das 


Kleingewerbe von der Grofsindustrie verdrängt ist, zeigen die 


Fig. 1. 


Kurven der Figur 1. Der Aufschwung des Gewerbes Ichrte 
den Bierbrauer alle Umstände prüfen, die einen zweckmäfsi- 
gen Betrieb beeinflussen, um sie danu vorteilhaft zu ver- 
wenden. Man erkannte, dass die Praxis allein nicht aus- 
reicht, den heutigen Anforderungen entsprechendes Bier ge- 
winnbringend zu erzeugen, und man suchte Männer der Wissen- 
schaft für das Braufach zu interessiren, sodass heute in den 
grofsen Betrieben Brauer, Techniker und Chemiker erfolgreich 
zusammenarbeiten. 

So bedeutend nun auch die Fortschritte der Brauwissen- 
schaft sind, so weisen doch einige Gebiete grofse Lücken auf. 
Die Kenntnis der sich beim Mälzen und Maischen abspielenden 
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chemischen Vorgänge ist z. B. ungenügend, und das ist die 
Ursache, warum man gegenwärtig noch immer nicht imstande 
ist, diese für die Brauerei so wichtigen Vorgänge nach be- 
stimmten Gesetzen zu regeln. 
treten der Hauptsache nach zwei parallel verlaufende Vor- 
gänge auf, bei denen unter gewissen Bedingungen und unter 
dem Einflusse von Fermenten die hochmolekularen Ver- 
bindungen in einfache übergeführt und abgebaut werden. 
Der eine Vorgang ist der Abbau der Stärke, wobei das 
Stärkemolekül in Maltose und verschiedene Dextrine überge- 
führt wird, der zweite ist der Abbau der Eiweifsgruppe. 
Diese Vorgänge sind in ihrem Verlaufe und ihrem Ergebnis 
von dem Bestande des Malzes und von der Art des Maischens 
abhängig. Um sie genau verfolgen zu können, muss man in 
erster Linie die Malzzusammensetzung kennen, und weiter 
müsste man über die Produkte des Stärke- und Eiweifsab- 
baues unterrichtet sein. Hier fehlt leider die wünschenswerte 
Klarheit, und wenn man auch bezüglich der Kohlenhydrate 
der jüngsten Forschung manchen wertvollen Beitrag verdankt, 
so bewegt sich die Wissenschaft beim Eiweifsabbau gänzlich 
auf dem Gebiete der Vermutung. 


Beim Maischen eines Malzes 
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ohne die Körner zu verletzen, am gründlichsten durch An- 
wendung von Bürsten erreicht werden könnte Die Praxis 
lehrt aber das Gegenteil. Jede Maschine, mag sie noch so 
sorgfältig gearbeitet sein, giebt Bruch, und die abgeschlagenen 
Spitzen setzen sich in der Bürste fest, sodass deren Wirkung 
verloren geht. Das Malz wird nicht polirt, sondern verschmiert, 
und erhält eine unscheinbare graue Farbe. Wiederholt habe 
ich durch eingehende Versuche die Leistungen von Maschinen 
mit Bürsten und solchen ohne Bürsten verglichen, konnte 
aber auch bei neuen Bürsten keinen wesentlichen Vorteil 
finden. Ferner werden die Betriebskosten durch Bürsten 
wesentlich erhöht. Die Thatsachen führten mich zu der Er- 
kenntnis, dass die Verwendung von Bürsten an den bestehen- 
den Ausführungen unzweckmäfsig ist. 

Fig. 2 zeigt den Schnitt durch eine Malzpolirmaschine 
liegender Ausführung, bei der die Bürsten a in der oberen 
Mantelhälfte zentrisch zur Achse angeordnet sind und durch 
Druckschrauben leicht verstellt werden können. Das Malz 
wird vom Flügelwerke teilweise gegen die Bürsten und teils 
gegen den feststehenden gelochten Mantel d geschleudert und 
dadurch gereinigt. 
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Kin gutes Malz ist die Grundbedingung zur Herstellung 
eines vorzüglichen Bieres. Die meisten Bierbrauer haben 
längst erkannt, dass das Reinigen des Malzes vor dem 
Schroten nicht allein die Güte des Bieres beeinflusst, indem 
nach Beseitigung von Keimen, Schimmel und Staub die 
Gärung reiner verläuft, sondern auch die Ausbeute im Sud- 
haus dadurch erhöht wird, dass die Treber beim Nachguss mehr 
ausgelaugt werden können, ohne dass der Geschmack der 
Würze verschlechtert würde. Es sollen deshalb zunächst die 
gebriuchlichsten Malzreinigungsmaschinen betrachtet 
werden. 

Im allgemeinen unterscheidet man Polirmaschinen mit 
wagerechter und solche mit senkrechter Flügelwelle. Beide 
Arten werden mit oder ohne Bürsten ausgeführt. Die Reini- 
gung des Malzes sucht man dadurch zu erzielen, dass die 
Fıucht von schnelllaufenden schraubenförmigen Flügeln durch 
einen durchlochten Cylinder getrieben wird, wobei sie gegen 
die innere Mantelfläche oder gegen Bürsten geschleudert 
wird und sich sowohl an diesen Teilen wie auch an ein- 
ander reibt. 

Man sollte meinen, dass der Zweck, das Malz auf mechani- 
schem Wege von Staub, Schimmel und Hülse zu säubern, 
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Eine andere Konstruktion giebt Fig. 3 wieder. Hier 
sind die Bürsten durch gelochtes Blech ersetzt. Diese Ein- 
richtung hat den Uebelstand, dass die durch den feststehenden 
Mantel nach oben geworfenen Keime und Hülsen auf der 
oberen Mantelbälfte liegen bleiben und somit die Oeffnungen 
verdecken. 


Fig. 4 giebt einen Schnitt durch eine Malzpolirmaschine 
mit senkrechter Achse und kreisenden Bürstentellern wieder. 
Die Tellerbürstmaschine ist amerikanischen Ursprunges; sie 
findet in den Reinigungsanlagen von Mühlen und Lager- 
häusern viel Verwendung und leistet zum Reinigen von 
Roggen und Weizen gute Dienste. Die Frucht gelangt durch 
den Einlaufa über einen feststehenden Teller b auf die 
kreisende Scheibe c und wird von hier durch die Schleuder- 
kraft nach dem darunter liegenden Tellerpaare d befördert, 
von wo aus der eben geschilderte Vorgang sich wiederholt. 
Die Teller sind an den Innenflächen mit Bürsten besetzt. 
Am Auslauf der Maschine wird das Malz von einem kräftigen 
Saugwinde getroffen und von allen leichten Verunreinigungen 
gesäubert. Die Tellerachse macht 500 Min.-Umdr.; das ist 
ein grofser Uebelstand, da durch die hohe Umfangsge- 
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schwindigkeit der Biirsten bei unrichtiger Einstellung Feuer- 
gefahr entsteht. | i 

Die in den Figuren 2 und 3 skizzirten Maschinen werden 
von der Maschinenfabrik C. Seeger hergestellt. Die Ausführung 
der Tellerbürstmaschinen übernehmen alle gröfseren Mühlen- 
bauanstalten. In der Gersten- und Hopfenausstellung am 11. 
bis 16. Oktober 1899 zu Berlin, die mit einer Maschinenaus- 
stellung verbunden war, führte die Firma Gebr. Seck aus 
Dresden eine derartige Maschine zum Poliren von Malz vor, 
die durch ihre ` sorgfältige Ausführung die Aufinerksamkeit 
der Besucher erregte. 

Ich wende mich nun den Malzpolirmaschinen ohne Bür- 
sten zu. Solche Maschinen liegender Bauart mit feststehen- 
dem glattem oder rauhem Mantel sind am verbreitetsten; sie 
leiden indes an dem Uebelstande, dass entweder der das 
Flügelwerk umgebende Mantel geschlossen ist, wobei die 
Verunreinigungen von der Frucht durch Pressung getrennt 
werden und Staub, Hülsen und Keime erst nach dem Ver- 
lassen des Mantels beseitigt werden können, oder dass der 
Mantel gelocht ist, wobei Staub, Hülsen und Keime nur durch 


Fig. T. 


die untere Hälfte des Mantels fallen; da nun aber die Oeff- 
nungen erfahrungsgemäfs bald mit abgeschlagenen Spitzen 
versetzt sind, so hört die Wirkung des gelochten Mantels 
schon nach wenigen Stunden auf, und die auf diese Weise 
gereinigte Frucht hat eine graue Farbe. Die Keime werden 
bei diesem Vorgange zu Staub zerrieben, der die Luft verun- 
reinigt und zu Infektionen im Braubetriebe führt. Der 
lästige Staub, welcher sich beim Reinigen des Malzes bildet, 
war auch die Ursache, warum die meisten Fabrikanten den 
wichtigsten Teil einer Reinigungsmaschine, das Schüttelsieb, 
bei den Malzpolirmaschinen vernachlässigten. 

Die Herstellung einer Malzreinigungsmaschine mit Schüt- 
telsieb, welche vollständig staubfrei arbeitet, bietet indes keine 
Schwierigkeiten. Fig. 5 bis 8 zeigen eine zweckmifsig ein- 
gerichtete Maschine mit Schüttelsieb und einem das Flügelwerk 
umgebenden umlaufenden Mantel aus gelochtem Stahlblech, 
dessen Schlitze sich nach aufsen hin erweitern (ähnlich den- 
jenigen der Senkbéden). Die Frucht gelangt durch den 
gitterförmigen Einlauf a auf das Schüttelsieb b, welches bei c 
eine Vertiefung hat, in der sich infolge der schüttelnden Be- 
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wegung alle schweren Teile, wie kleine Steinchen und Eisen- 
teile, ansammeln, um von hier entfernt zu werden. Das obere 
Sieb 2 hält die groben Verunreinigungen, Mauerputz, Sack- 
bänder, Stroh usw. zurück; das untere Sieb e sondert Sand 
und dergl. aus. Die so vorgereinigte Frucht verlässt das 
Sieb bei fund gleitet durch den Einlauf g in den umlaufenden 
Mantel h, gegen dessen Umfang sie durch die Flügel i ge- 
schleudert wird. Während Keime, Staub und Hülsen durch 
die Löcher des Mantels nach aufsen treten, wird die gerei- 
nigte Frucht durch den Elevator l, den Trichter m und die 
Schnecke n zu einer Saugvorrichtung o weiter geleitet. Hier 
fällt das Malz über eine grofse Anzahl schräger Fallbretter 
staffelförmig herab, wird dabei beständig von einem starken 
Saugwind getroffen und vollständig von Keimen, Staub und 
Hülsen gesäubert. Schliefslich gleitet die Frucht am Auslauf 
des Saugers über die Polflächen eines Magneten, wobei die 
Eisenteile zurückgehalten werden. Die Abgänge, welche 
durch den Mantel Rh fallen, werden von einer darunter an- 
geordneten Schnecke seitlich durch das Rohr g aus der Ma- 
schine befördert. Der die ganze Einrichtung luftdicht ab- 


Fig. 8. 


Einlauf 
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schliefsende Kasten hat an den Längswänden grofse Klappen, 
durch welche man bequem auch während des Betriebes die 
Trommel beobachten und, wenn nötig, die Mantelflächen mit 
einer Bürste reinigen kann. 

Damit die von dem Siebe ausgeschiedenen Beimengungen 
nicht auf den Mantel fallen, ist unter dem Sieb eine Blech- 
rutsche angebracht, auf der die Abgänge seitlich an den 
Kastenwänden herabgleiten. 

Die Einrichtung eignet sich gleich gut zum Sortiren und 


Entgrannen der Gerste, wie zum Entkeimen des Malzes. In 
diesem Falle erhält der Cylinder andere Abmessungen, und 


für den Mantel wird Malzdarrhordengewebe verwendet. 


Das Poliren des Malzes hat noch nach einer andern 
Richtung hin Bedeutung. In Deutschland ist fast allgemein 
die Malzsteuer eingeführt, und zwar sind in Preufsen für je 
100 kg Malz rd. AA, in Bayern, Württemberg und Baden 
rd. 10 A Steuer zu entrichten. Somit hätten die Bierbrauer 
in Süddeutschland viel mehr Veranlassung, das Malz vor 
dem Schroten zu poliren als die norddeutschen. Das be- 
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stätigt sich auch in der Wirklichkeit. Während in Süd- 
deutschland nur selten eine Brauerei mit einem jährlichen 
Umsatz bis herab zu 5000 hl ohne gute Malzpoliranlage ist, 
vermisst man oft in Norddeutschland in Brauereien mit einer 
Leistung von 60 bis 100000 hl diese Einrichtung, und in vie- 
len Fällen ist sie durch einen Staubcylinder ersetzt. 

Es möge als Beispiel eine Brauerei betrachtet werden, 
die bei einem Malzverbrauch von 1200000 kg mit 78 pCt 
Trockenstbstanz und einer Ausbeute von 76 pCt rd. 60000 hl 
Bier bei 13 pCt Sacch.-Anzeige im Jahre erzeugt. 

Von der Versuchstation in Nürnberg wurden aus 10 hl 
bereits vorgeputztem Malz 20 ltr = 4 kg = rd. 0,8 Gew.-pCt 
Abfallstoffe gewonnen. Beide Malze (unpolirt und polirt) 
wurden von Dr. Prior in Nürnberg analysirt, und es enthielt 
das unpolirte Malz. . . 71,51 pCt Extraktmenge 

» polirte De et ée og keng » 
Hieraus geht hervor, dass 1 hl unpolirtes Malz 35,39 kg 
Extrakt, 1 hl polirtes Malz 36,33 kg Extrakt liefert, sodass 
also die Mehrausbeute pro hl 0,94 kg Extrakt beträgt, ent- 
sprechend 7,3 ltr Würze von 13 pCt Sacch.-Anzeige oder 5,4 ltr 


fertigem Bier. Bei einem Versuche in der Brauerei von Kropf 
in Cassel wurden von mir 2 Sorten gut vorgereinigten Malzes 
untersucht. Die Versuchsmaschine stammte aus der Maschi- 
nenfabrik Reinhart in München und entspricht der in Fig. 2 
wiedergegebenen Konstruktion. Der Cylinder bestand aus Malz- 
darrhordengewebe und hatte 450mm Dmr. bei 1450 mm Länge. 
Die Flügelwelle machte 20 Min.-Umdr. Der Versuch dauerte 
45 Minuten, in welcher Zeit auf der Maschine 2050 kg polirt 
wurden. Die eine Sorte Malz lieferte 0,3, die andere 0,2 Gew.- 
pCt Abfallstoffe, die zum grofsen Teil aus abgeschlagenen 
Spitzen bestanden. Menge und Aussehen der Abgänge konnten 
in keiner Weise befriedigen. Es sei deshalb hier eine Zahl 
aus meinen früheren Aufzeichnungen, und zwar 0,4 Gew.-pCt, 
zugrunde gelegt. 

Aus 1200000 kg Malz erhält man somit 4800 kg Ab- 
fallstoffe. 


Für das unpolirte Malz sind 12000 - 10 = 120000 M Steuer, 
» » polirte Malz (12000—48)-10= 119520 » » 


zu entrichten, 
für letzteres also 480 A weniger. 


Fig. 10. 


Einloufgosse | 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


100 kg Keime, Hülsen und Staub werden in Süddeutsch- 
land vom Landwirt mit 9 A bezahlt; demnach giebt der Ab- 
fall einen Erlös von 48-9 = 432 M, und es sind einschliefslich 
der Steuerersparnis 912 A gewonnen. 


Die Gesamtanlage kostet 2000 M. 
Jahreskosten : 


Verzinsung 5 pCt von 2000 A . 
Abschreibung 7 pCt von 2000 A . 


ea a 100 A 
o.. . . 140 » 


Betriebskosten 2 PS für 300 Arbeitstage . . . . 36 » 

Unterhaltungskosten einschliefslich Bedienung und 
Schmiermittel oo. 50 >»? 
zusammen . . 326 M 


Mithin verbleibt ein Reingewinn von 912 — 326 = 586 M 
es wird also zur Ertragleistung des Betriebes nicht unerheblich 
beigesteuert. 

Es sei noch erwähnt, dass Brauereien mit eigener Mäl- 


zerei, die einen jährlichen Umsatz bis zu 10000 hl Bier er- 
zielen, die Polirmaschine zum Entkeimen des frischen Malzes 


Fig. 1. 
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benutzen können. Auch diese Thatsache führt zu der Er- 
kenntnis, dass es gerade für Kleinbetriebe von Vorteil ist, 
eine Malzpolir- und Entkeimmaschine aufzustellen. 


Ein weiteres, sehr wichtiges Glied der Brauereieinrichtung 
ist die Schrotmiihle. Zweckentsprechende Schrotmüblen wur- 
den wohl zuerst von der Maschinenfabrik L. A. Riedinger in 
Augsburg ausgeführt, deren Erzeugnisse auch heute noch vor- 
bildlich sind. Auch den lobenswerten Anfang, zur Vervoll- 
kommnung der Schrotmühle die selbstthätige Wage hinzuzu- 
fügen, hat in Deutschland Riedinger gemacht. 


Das Schroten soll dem Malz ermöglichen, leicht Wasser 
aufzunehmen. Dieser Zweck wird um so vollständiger er- 
reicht, je feiner das Schrot ist; man strebt daher dar- 
nach, Schrotmühlen zu bauen, die möglichst feine Schrotung 
gestatten, ohne die Hülsen zu zerkleinern; denn die letztere 
Bedingung muss angesichts der üblichen Läutervorrichtungen 
erfüllt sein, um die durch das Feinschroten ermöglichte Mehr- 
ausbeute des Malzes thatsächlich zu erzielen. 


Ueber diesen Einfluss des Feinschrotens auf die Ausbeute 
des Malzes beim Maischen hat sich H. Ehrlich, Vorsteher der 
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Versuchstation für Brauerei und Möälzerei in Worms, im »Bier- 
brauer« Nr. 5 Jahrgang 1898 geäufsert. Ehrlich wies durch 
Versuche nach, dass bei grobgeschroteten Malzproben durch 
das Kochen der Maische eine Steigerung der Extraktausbeute 
zu erreichen ist, die aber in gar keinem Verbältnis zur Mehr- 
ausbeute durch Feinschrot steht. Es betrugen die Unter- 
schiede der Extraktausbeute auf Malztrockensubstanz berech- 
net bei feiner und grober Schrotung bis 4,6 pCt, während 
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beim Kochen der grobschrotigen Maische nur 0,97 pCt Mehr- 
ausbeute erzielt wurden. 

Die Leistung einer Schrotmühle mit 2 über einander lie- 
genden Walzenpaaren ist wesentlich besser als die einer 
solchen mit nur einem Walzenpaare. Es kommen weiter die 
Beschaffenheit der Oberfläche, die Güte des Materials und 
die Umfangsgeschwindigkeit der Walzen als Hauptgesichts- 
punkte inbetracht. Als Material der Walzen ist bester Hartguss 
zu wählen. Die unterste Grenze der Umfangsgeschwindig- 
keit für das obere Walzenpaar liegt bei 2,5 m/sek, für das 
untere Walzenpaar bei 5,0 m/sek. Der Walzendurchmesser 
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ist nicht über 250 mm zu machen, und das Geschwindigkeits- 
verhältnis der zusammenarbeitenden Walzen sei 1: 1,2. Durch 
Versuche ist insbesondere nachgewiesen, dass Walzen mit 
250 mm Dmr. mehr Feinschrot als solche geringeren Durch- 
messers liefern. Steigert man den Durchmesser aber über 
250 mm, so werden die Hülsen des Malzes zu stark beschä- 
digt. Fig. 9 bis 11 zeigen eine Schrotmühle von Riedinger in 
Verbindung mit einer selbstthätigen Wage für 2200 kg stünd- 
liche Leistung. Eine ähnliche Wage der Firma Reuther & 
Reisert in Hennef a/Sieg ist von mir schon in Z. 1899 S. 382 
erläutert, und es kann hier darauf verwiesen werden. Vor- 
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teilhaft ist bei Riedinger die völlige Trennung des Wäge- 
raumes von der eigentlichen Mühle. 

Der Vorgang beim Schroten ist folgender: Das Malz ge- 
langt durch die Einlaufrinne a in das Wägegefäls b, das sich 
bei 5 oder 10 kg Füllung entleert. Die Frucht wird dann 
auf der beweglichen Klappe c der Speisewalze d zugeführt. 
Durch den vor der Speisewalze angeordneten Daumen e, zu 
dem der seitlich am Gehäuse sitzende Handgriff f gehört, 


Fig. 13. 


kann die Zufuhr des Malzes auf das obere Walzenpaar nach 
Bedarf geregelt werden. Die als Rutsche dienende Dreh- 
klappe c kann durch die gleichfalls seitlich am Gusskörper 
angebrachte Stellvorrichtung g um 90° gedreht werden, wo- 
rauf das Malz nicht der Speisewalze d, sondern der Auslauf- 


Fig. 16. 


öffnung h zugeführt wird. Da die Wägevorrichtungen in ge- 
wissen Zeiträumen von der Steuerbehörde auf ihre Genauigkeit 
geprüft werden, so bietet diese Einrichtung zum Entleeren 
der Wage wesentliche Erleichterung. 
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Als eine wesentliche Verbesserung ist die Anordnung 
des patentirten Probeentnehmers zu betrachten, der in Fig. 12 
und 13 dargestellt ist. Soll eine Schrotprobe entnommen 
werden, so wird der Griff a nebst dem Behälter b in die 
punktirt gezeichnete Lage gebracht. Nach einigen Minuten 
bringt man den Griff in seine frühere Lage zurück, und der 
Behälter bò schüttet in den aufserhalb des Gussgehäuses be- 
festigten Becher c aus. 
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Fig. 14 und 15 zeigen die Anordnung der Lagerdruck- 
schrauben mit Spannvorrichtung an den neuen Riedingerschen 
Schrotmühlen. Durch diese Abänderung ist im wesentlichen 
ein gefälligeres leichteres Aussehen der Schrotmühle erreicht 
worden. Im übrigen dürfte das Einstellen der Walzen mittels 
Schnecke und Schneckenrades der neueren Konstruktion vor- 
zuziehen sein. In Fig. 16 ist die Seitenansicht einer Schrot- 


mühle neuester Form dargestellt. 
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Im Innern des Rumpfes è sind, um ihn möglichst gut 
auszunutzen, 2 Verteilschnecken k angeordnet. Der kubische 
für 2500 kg stündliche Leistung; sie zeigen die über dem Inhalt des Malzkastens verringert sich durch diese Vorrich- 
Sudhaus liegenden Stockwerke. tung gegenüber früheren Ausführungen um reichlich ein Viertel. 


Die Figuren 17 bis 19 geben das Gesamtbild einer mo- | 
| 

Das dem Silo entnommene Malz wird dem Elevator a Das Ueberleitrohr h ist so eingerichtet, dass das Malz 
| 


dernen, selbsttbätig arbeitenden Malzpolirerei und Schroterei 


zugeführt und von diesem in die Malzpolirmaschine b be- durch Verstellen eines Schiebers jederzeit am Schlauch A; in 
fördert. Gegenüber den alten Anlagen mit Staubkammern Säcke gefasst werden kann. Diese Vorrichtung bietet beim 
sei hier auf die Anordnung des Saugers c in Verbindung mit Vorproben der Schrotmühle wesentliche Vorteile. 

einem vierschläuchigen Staubfilter d besonders hingewiesen. Das polirte Malz gelangt aus dem Rumpf in die Wage / 
Die im Staubfilter zurückgehaltenen Abgänge werden bei f und wird von ihr in stets gleichen Mengen der Schrotmühle m 
abgesackt. Die von der Polirmaschine b ausgeschiedenen zugeführt. 

Verunreinigungen fallen in den Sack g, während das polirte Der unter der Schrotmühle befindliche Schrotkasten n ist 


Malz durch den Schlauch % in den eisernen Behälter è ee : für das Einführen des Schrotes mit ähnlichen Vorrichtungen 
langt. Um dem Malze beständig eine Rutschfiäche zu bieten, | wie der Behälter ¿ ausgestattet, wodurch neben guter Aus- 
ist der Einlaut in den Rumpf seitlich angeordnet und dadurch nutzung des Raumes auch die durch das Stauben des Schrotes 
der Uebelstand beseitigt, dass beim Füllen des Kastens è zu | verursachte Explosionsgefahr bedeutend verringert wird. 

viel Staub entwickelt wird. | (Schluss folgt.) 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 
(Fortsetzung von H: 868) 


II. Spanabhebende Metallbearbeitungsmaschinen. Zihnen der "Zahnstange und ihrem Rade oder dem zum 
D Hobel: and: Scofsmaschinen Bewegen des Tisches dienenden Schraubengewinde unver- 
: meidlich ist. Endlich ist die Seildatriebvorrichtung zweifel- 
Unter den Tischhobelmaschinen zeichnen sich durch los billiger herzustellen: als die dem gleichen Zweck 
Neuheiten nur zwei von deutschen Ausstellern gelieferte aus. dienende Schraube nebst Mutter, wahrscheinlich auch billiger 
Das wesentlich Neue der Hobelmaschinen von Kirch- : E 
ner & Co, A.-G. in Leipzig-Sellerhausen, besteht in der für Fig 6 


dicse Maschine verwendeten Tischbewegung; doch ist auch 
die Schaltbewegung bemerkenswert. Zunichst ist die Tisch- 
bewegung dadurch eigenartig, dass statt der sonst gebräuch- 
lichen Zahnstange oder Schraube ein Seil verwendet wird. 
Die Figuren 6 bis 9 zeigen zwei Ausführungsformen dieses An- 
triebes'). Nach Fig. 6 und 7 sind die beiden Enden des Draht- 
seiles s einem doppelarmigen Hebel angeschlossen, welcher 
sie mittels der Schraube b mit dem Tisch T verbindet. 
Jedes Trum des Seiles ist einmal um die Trommel a ge- 
schlungen, und die Rolle c vermittelt die anderseitige Ver- 
bindung des Seiles mit dem Tisch 7. Für schwere Maschinen 
ist die durch Fig. 8 und 9 dargestellte Anordnung bestimmt. 
Hier umschlingt das Seil s die Trommel a viermal, und letztere 
zieht den Tisch hin und zurück mittels vier Seiltrume; ¢ 
es können sowohl die Rollen b als auch die Einzelrolle c und ` 
die beiden Enden des Seiles durch Muttern an- 
gespannt werden. Wird von diesen Spannvorrich- 
tungen richtiger Gebrauch gemacht, so erhält man 
auch bei der durch Fig. 8 und 9 dargestellten 
Ausführungsform genau gleiche Spannungen der 
nebentinander liegenden Seiltrume; selbst bei 
nicht ganz geschickter Handhabung der Spann- 
schrauben dürften sich die Anspannungen der 
Seiltrume allmählich ausgleichen. Die Ausfüh- 
rungsform der Figuren 6 und 7 sichert ohne wei- 
teres gleiche Seilspannungen auf jeder Seite der 
Trommel. 


Diese Autriebweise vermeidet jede auf den 
Tisch T nach oben wirkende Kraft und ist da- 
durch dem Zahnstangenantricb überlegen, bei 
welchem sich der senkrecht zum Schlittenweg 
auftretende Druck nicht selten unangenehm geltend 
macht. Man wählt bekanntlich, um die von dem 
Zahnrad auf die Zahnstange lotrecht nach oben 
wirkenden Kräfte möglichst wenig fühlbar zu SEKR , 
machen, den Durchmesser des treibenden Zahn- E EEEE 
rades recht grofs. Der Seilantrieb leidet auch nicht ¢ em men 
unter dem »toten Gange«, welcher zwischen den ™ 
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als Zahnstange und Rad. Dieser neue Antrieb verdient des- 
halb alle Beachtung. 

Die beiden Seiltrommeln a, Fig. 10 und 11, bilden 
mit einem zwischen ihnen liegenden Stirnrade ein Ganzes; 
in letzteres greift das Stirnrad d, Fig. 10, auf dessen Welle 
das Stirnrad e sitzt. e wird durch das Stirnrad f betrieben, 
dessen Welle mittels eines Kegelräderpaares von der liegenden, 
mit den Antriebriemenrollen versehenen Welle g bethätigt 
wird. Die Uebersetzungsverhältnisse sind so ‚gewählt, dass 
sich die Antriebriemen etwa 34;smal so rasch bewegen wie 
der Schlitten oder Tisch T. 

Auf der gleichlaufend zur Längsrichtung der Maschine 
gelagerten Welle g befinden sich — vergl. Fig. 10 — 4 Paar 
Riemenrollen, von denen je eine auf. g festsitzt, während 
die andere als lose Rolle dient. Während zwei der festen 
Rollen für die Arbeitsrichtung des Tisches 7 bestimmt sind, 
dienen die beiden andern dazu, ihn schnell zurückzuschieben. 
Zu dem Zwecke ist das Deckenvorgelege so eingerichtet, dass 
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die vier Treibriemen verschiedene Geschwindigkeiten haben. 
Die Treibriemen werden durch die Riemengabeln 2 verschoben, 
welche eine flache Stange h bewegen. In Rh sind Schlitze 
vorgeseben, in die an den Riemengabeln gelagerte Rollen 
greifen, sodass durch Verschieben der Stange h die Riemen 
auf ihre feste oder ihre lose Rolle gelangen. Selbstver- 
ständlich können gleichzeitig nur zwei Riemen — einer für den 
Arbeitsgang, einer für den Rücklauf — benutzt werden, wes- 
halb nur die zu ihnen gehörigen Riemenführer mit in die 
Stange h greifenden Rollen versehen sind. Will man andere 
Tischgeschwindigkeiten haben, weil härtere Werkstücke eine 
geringere Geschwindigkeit verlangen als weichere, so braucht 
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man nur die in die Stange h greifende Rolle auf den andern 
Riemenführer zu stecken. 

Das Bedürfnis, die Schnittgeschwindigkeit der Tischhobel- 
maschinen ändern zu können, ist längst empfunden worden; 
man begegnet aber nur selten dahin gehenden Lösungen. Eine 
recht brauchbare Vorrichtung baut Ernst Schiefs in Düssel- 
dorf!); sie bedingt jedoch das Umlegen des Riemens aut 
Stufenrollen, welche nahe an der Decke liegen, was cinen ge- 
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wissen Zeitaufwand erfordert. Die Kirchnersche Einrichtung 
ist bequemer zu benutzen, verlangt aber mehrere Treibriemen. 

Die Schiene h, Fig. 10 und 11, wird durch ein Hebel- 
werk von den beiden Stiefelknechten k aus bethätigt; es ist 
dieses Hebelwerk besonders deutlich aus dem Schaubilde, 
Fig. 12, zu erkennen. Die beiden Stiefelknechte und die am 
Tisch befestigten Frösche haben nur die Schiene A zu verschie- 
ben, also die Umsteuerung zu bewirken; die Schaltung ist 
hiervon ganz unabhängig. Hierin liegt bekanntlich ein grofser 
Vorzug gegenüber dem meist vorkommenden Verfahren, 
nach welchem auch die viel Kraft erfordernde Schaltung 
durch die gegen die Stiefelknechte stofsenden Frösche be- 
thätigt wird. Es ist geradezu als Vorbedingung für eine 
g. Ofsere Tischgeschwindigkeit und gleichzeitig ruhige Umkehr 
des Tisches zu bezeichnen, dass man die Umsteuerung von der 
Schaltung unabhängig macht. Die amerikanischen Hobel- 
maschinen haben einen Teil ihrer Erfolge diesem Umstande 
zu verdanken. 

Für die vorliegende Hobelmaschine ist die Schnittge- 
schwindigkeit zu 90 bis 150 mm/sek., die Rücklaufgeschwin- 
diglet zu 450 mm angegeben. 

Kirchner & Co. leiten die Schaltbewegung von der ersten 
Vorge'egewelle auf folgende Weise ab. Auf der Welle sitzt 
ein Stirnrad l, Fig. 11, welches in ein kleineres m greift. 
Dieses Rad m sitzt mit einer Scheibe n, Fig. 13, gemeinsam 
auf der Welle o, die im Maschinengestell frei drehbar ge- 
lagert ist. Auf der äufseren Nabe von n steckt drehbar die 
Kurbelscheibe p, die den 
Rand der Nabe mit ein 
paar in den Abbildungen 
nicht angegebenen Lappen 
umgreift, sodass sie ge- 
hindert wird, von n ab- 
zufallen. Mittels des Bol- 
zens d ist der gespaltene 
Ring r, Fig. 13 und 14, 
an der Kurbelscheibe p be- 
festigt, und zwei Federn £, 
Fig. 14, drücken ihn zu- 
sammen, sodass er sich 
fest auf die Aufsenfläche 


1) Herm. Fischer: Werk- 
zeugmaschinen, Bd. 1 S. 261, 
D. R.-P. Nr. 97152, 
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der Scheibe n legt und sie mit p kuppelt. Zwischen den 
Schenkeln des Ringes r steckt in der Kurbelscheibe p ein 
Bolzen, um den sich die vierkantige Nabe des Hebels s 
drehen lässt. Man erkennt aus Fig. 13 ohne weiteres, dass 
diese vierkantige Nabe die Schenkel des Ringes aus ein- 
ander biegt und damit die Kupplung zwischen n und p auf- 


Fig. 11. 
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hebt, sobald s aus seiner Mittellage iu erheblichem Mafse nach 
links oder rechts bewegt wird. Am Maschinengestell sind 
nun zwei hervorragende Stifte u, Fig. 10 und 11, befestigt. 
Dreht sich die Kurbelscheibe p wegen der Reibung zwischen 
Scheibe n und Ring r z. B. rechts herum, so trifft der Hebel 
s gegen den rechts gelegenen Stift u, und seine vierkantige 
Nabe löst die Kupplung, sodass p in Ruhe kommt, während 
die Scheibe n und das Rad m sich ungehindert weiter drehen; 


Fig. 13. Fig. 14. 
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ändert sich dann die Drehrichtung von m und J, so schliefsen 
die Federn ¢ die Kupplung, und es dreht sich die Kurbel- 
scheibe p links, bis s gegen den linksseitigen Stift u stöfst 
und die Kupplung wieder unterbricht. Diese Schwingungen 
der Kurbelscheibe p werden durch die einstellbare Kurbel- 
warze und eine Lenkstange auf die Zahnstange v so über- 
tragen, dass sie lotrecht auf- und niederspielt und in be- 
kannter Weise eine Schaltdose bethätigt, von der aus die 
beiden Schrauben und die langgenutete Welle, welche in dem 
Querbalken der Hobelmaschine gelagert sind, bewegt werden. 
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Auch der Stichel wird bei beginnendem Rücklauf des 'Tisches 
zwangläufig von der Schaltdose aus abgehoben. - | 

Ich halte die beschriebene Ableitung der Schaltbewegung 
von der Antriebwelle für die beste der mir bekannt ge- 
wordenen, und zwar wegen ihrer Einfachheit, die der Sicher- 
heit der Wirkung keinen Abbruch thut. 

Die lotrechte Verschiebung des Querbalkens der Hobel- 
maschine und die Drehung der zugehörigen Schrauben be- 
sorgt ein durch den Handhebel w zu steuerndes Kehrgetriebe. 


Die Beschreibung einer Einständer-Hobelmaschine 
der Deutschen Werkzeugmaschinenfabrik in Chemnitz 
folgt weiter unten, da die Zeichnungen verspätet eingegangen 
sind. | 

Bekanntlich stehen seit Jahren zwei verschiedene Betriebs- 
weisen der Feilmaschinen (Shaper) einander gegenüber: 
durch Kurbel und Schleife einerseits und durch Zahnstange 
mit Rad anderseits. Beide erfreuen sich zahlreicher Anhänger; 
der Streit über die Frage, welche Betriebsweise die bessere 
ist, harrt noch der Entscheidung. 

Die erstere ist in sehr guten Ausführungen durch Ma- 
schinen von Flather & Co., Nashna, N.H, und der Spring- 
field Machine Co., Springfield, O., vertreten. ` 

Fig. 15 zeigt die 18”-Feilmaschine von Flather in An- 
sicht. Hinter dem kastenförmigen Maschinengestell (in der 
Figur nicht sichtbar) befindet sich eine 4stufige Antriebrolle, 
und da man der Deckenvorgelegewelle zwei verschiedene Ge- 
schwindigkeiten geben kann, so stehen 8 verschiedene Um- 
drehungsgeschwindigkeiten für die an dem Maschinengestell 
gelagerte Antriebwelle zur Verfügung. Im Vordergrunde des 
Bildes, am Fufsboden, ist das Deckenvorgelege angegeben. 
Es ist mit zwei Riemenrollen von 305 mm Dmr. und 90 mm 


al Fig. 15. 
Wi 


Breite versehen, von denen sich die eine minutlich 120 mal, 
die andere 240 mal dreht. Diese Rollen stecken frei drehbar 
auf der Welle. -Durch Verschieben einer zwischen ihnen be- 
findlichen Muffe wird durch Reibkupplungen die eine oder 
die andere Rolle mit der Deckenvorgelegewelle verbunden; 
die Mittellage der Muffe lässt beide Rollen frei. Diese Art 
des Ein- und Ausrückens sowie des Aenderns der Geschwindig- 
keit findet man bei den amerikanischen Maschinen fast allge- 
mein vertreten, auch in der Weise, dass sich die eine Rie- 
menrolle der andern entgegengesetzt dreht, also eine andere 
Drehrichtung gewonnen werden soll. Sie bedarf zu ihrer 
Bethätigung weniger Zeit als das Verschieben der Riemen 
und vermeidet die Beschädigung der Riemenränder. 
Innerhalb des Maschivenstinders der Flatherschen Ma-. 
schinen befindet sich ein gröfseres Stirnrad, welches. von: 
einem kleinen, an der Antriebwelle befestigten betrieben - 
wird und an einer Seite die einstellbare Kurbelwarze, an der 
andern Seite die krumme Nut für die "Schaltung \enthält.\ 
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Der Halbmesser der Kurbelwarze und damit die Weglänge 
des Stichels werden durch das in der Mitte des Maschinen- 
ständers sichtbare Rad und die vor diesem liegende Hand- 
kurbel eingestellt, indem das eine den Kurbelzapfen radial 
verschiebt und das andere zum Festklemmen der an dem 
Kurbelzapfen sitzenden Stangen dient. Verwandtes ist früher 
beschrieben!). Gleichzeitig mit der Kurbel wird ein Zeiger 
verschoben, der den Kurbelhalbmesser von aufsen abzu- 
lesen gestattet. Die inrede stehende Einstellung der Stichel- 
weglänge erfordert wenig Zeit und kann während des Be- 
triebes stattfinden. Die Schleife, in welcher der Kurbgl- 
warzenstein spielt, kann nachgestellt werden, wenn sich ein 
Spielraum gebildet hat. Sie endigt oben in einen Zahn, 
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der in feine am Stöfsel einstellbare Zahnlücke greift. Das 


Einstellen dieser Zahnlücke, um die Mittellage des Stichels 
zu ändern, bedarf ebenfalls keiner Betriebsunterbrechung. 
Die -- nach dem Gedächtnis entworfenen — Figuren 16 
und 17 zeigen die betreffende Einrichtung. Es ist o der 
die Zahnlücke enthaltende Körper; er wird mit Hülfe der 
Schraube e und der Mutter d in dem Stöfsel festgeklemmt. In 
dem Stöfsel c ist eine Zahnstange g befestigt, in welche das 
mit dem Handrade f verbundene Zahnrad / greift. Nach dem 
Lösen der Mutter d kann man sonach durch Drehen des 
Handrades f den Körper a in der Längsrichtung des Stöfsels 
rasch verschieben und ihn dann in seiner neuen Lage durch 
die Mutter d wieder festlegen. Ich hege das Bedenken, dass 
bei zu starkem Anziehen dieser Mutter der Stöfsel aus einander 
gebogen werden kann, sodass seine Führung hierunter leidet, 
und wärde die Befestigung von a an c nach Fig. 18 mit Hülfe 
zweier schweinsrückenartiger Leisten vorziehen. Der gröfste 
Stöfselhub der vorliegenden Maschine beträgt 460 mm; die 
Bahnen des Stofsels sind 686 mm, der Stöfsel selbst ist 1170 mm 
lang. Die Führungsflächen sind nach der Richtplatte genau 
geschabt, Wellen, Schrauben u. dergl. aus Stahl gefertigt, 
Muttern und Schlüssel gehärtet. 

Die Feilmaschinen der Springfield Machine Tool 
Co. sind der soeben beschriebenen verwandt, enthalten aber eine 
erhebliche Abweichung hinsichtlich der Schaltbewegung. Fig. 19 
ist ein Bild der 20"-Maschine. Sie lässt erkennen, dass auch 
hier sehr lange Führungsflächen für den Stöfsel angewendet 
sind. Manche andere Teile dieser Maschine sind den glei- 
chen Zwecken dienenden der Flatherschen fast gleich. Der 
wesentliche Unterschied beider Maschinen besteht darin, dass 
die Kurbelscheibe der Schaltbewegung bei der Flatherschen 
Maschine ihren Ort nicht verlässt, während sie bei der Spring- 
fieldschen Maschine um die Achse des sie antreibenden Rades 
schwingen kann und durch einen Lenker an den am Ständer 
lotrecht verschiebbaren Schlitten angeschlossen ist. 

Die Figuren 20 und 21 lassen den sich hieraus ergebenden 
Unterschied deutlich erkennen. Fig. 20 ist die schematische 
Darstellung des Flatherschen Sehaltungsantriebes. m be- 
zeichnet die fest gelagerte Welle und a die an ihrer Kurbel- 
scheibe einstellbare Warze; ab ist die Lenkstange, welche 
auf den Schalthebel be wirkt, und c bezeichnet die in dem 
lotrecht verschiebbaren Schlitten gelagerte Schraube. Die 
Hufsersten Lagen dieser Schraube sind mit cı und c be- 


1) Smith & Mills, Z. 1893 8.1078 m. Abb. 
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zeichnet. Zeichnet man nun die Lenkstangenlagen ab, abı 
und ab, nach der mittleren Lage von a ein, so findet man, 
dass die Winkel cba, cıdıa und c,b.a sehr verschieden grofs 
sind, folglich dieselbe Schwingung der Kurbelwarze a bei 
verschiedenen Höhenlagen des lotrecht verschiebbaren Schlit- 
tens sehr verschieden grofse Schwingungen des Schalthebels 
hervorruft. Die wirksame Länge des Schalthebels ist gleich 
der von der Schraubenmitte auf die Lenkstange gefällten 
Winkelrechten, z. Bon und eis, In der Mittellage des lot- 
recht verschiebbaren Schlittens ist — bei den Verhältnissen 
der Figur — diese rechtwinklige Linie so lang wie der 
Schalthebel cb, in der obersten Lage dagegen oi etwa halb 
so lang. Man muss daher die Schaltung mit der Höhenlage 
des Schlittens ändern, was mindestens recht lästig ist. 

Die Springfieldsche Anordnung, Fig. 21, vermeidet das. 
Der lotrecht verschiebbare Schlitten ist mit der um m schwenk- 
baren Lagerung der Kurbelwelle n durch den Lenker dn, der 
in den beiden Grenzlagen mit dını und dm bezeichnet ist, 
verbunden. Dadurch ist erreicht, dass die Schalthebel in 
ihren Mittellagen ca, ciay und ca gleichmäfsig fast genau 
rechtwinklig zu der Lenkstange liegen. Es fällt daher jene 
unbequeme Veränderlichkeit des Schaltungsbetrages fort. 
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Als Gegensatz zu der beschriebenen Maschine wähle ich 
eine solche der Hendey Machine Co. in Torrington, Conn., 
bei welcher die Bahn des Stöfsels ebenfalls auf dem Ständer 
festsitzt, aber der Stöfsel durch Zahnstange und Rad bewegt 
wird. Fig. 22 ist ein Schaubild des oberen Teiles dieser 
Maschine. Die angetriebene Welle geht quer durch den 
Ständer; es stecken hinter dem Ständer auf ihr frei drehbar 
zwei Riemenrollen, von denen die eine durch einen offenen, 
die andere durch einen gekreuzten Riemen bethätigt wird. 
Zwischen ihnen ist eine Muffe verschiebbar, welche durch Reib- 
kupplungen die eine oder die andere dieser Riemenrollen mit 
der Welle verbindet. Diese Muffe wird mittels einer Stange 
verschoben, die in der Welle steckt, vor dem Ständer mit 
einem Halsring versehen ist und hier von einem an der lot- 
rechten Steuerwelle festsitzenden Hebel erfasst wird (s. Fig. 22, 
rechts). Am oberen Ende der Steuerwelle sitzt ein Hebel, 
dessen eines Ende in die Bahn der am Stöfsel einstellbaren 
Frösche ragt und demgemäfs zu Schwingungen veranlasst 
wird, die jene Verschiebungen der auf der Antriebwelle 
sitzenden Muffe hervorbringen. Eine im/Bilde ganz rechts 


— | eee - 


-> >_> - 


Band XXXXIV. Nr. 29. 
21. Juli 1900. 


sichtbare Blattfeder vertritt die Stelle des Umfallers, d. h. sie 
hält die Steuerwelle in ihren Endlagen fest. Daran ist nichts 
Neues. Neu dagegen ist ein einstellbarer Keil an dem Hebel, 
der von den Fröschen am Hebel bethätigt wird. Er hat 
folgende Bedeutung: Man nimmt für die Feilmaschinen mit 
Kurbel und Schleife als Vorzug in Anspruch, dass die 
Weglänge des Stichels genau eingestellt werden kann, und 
behauptet, solch genaue Begrenzung des Weges sei bei 
durch Zahnstange und Rad bethätigten Stöfseln nicht zu 
erreichen, teils weil man die Frösche während des Be- 
triebes nicht genau einstellen könne, teils weil der für 
die Umsteuerung erforderliche Teil des Stöfselweges nicht 


je Fig. 20. 


genau zu begrenzen sei. Der letzte Umstand ist bei der vor- 
liegenden Maschine dadurch gegenstandlos gemacht, dass das 
Umsteuern der Reibkupplungen iiberhaupt nur eine Verschie- 
bung um wenige Millimeter erfordert, die Schwankungen also 
nicht erbeblich sein können; ersterem Einwand aber begegnet 
man durch jenen Keil, welcher mittels einer Schraube während 
des Betriebes genau eingestellt werden kann. Er ist in der 
Abbildung nur an einer Seite angegeben, sodass durch ihn 
nur das Ende des Arbeitsweges begrenzt wird; nach Bedarf 
kann ein zweiter solcher Keil an der andern Seite ange- 
bracht werden. Als Beispiel für die Genauigkeit der Weg- 
begrenzung dient die Fig. 23. Die lotrechten Linien sind 
Stichelspuren; während des Arbeitens wurde der Regelungs- 
keil verstellt, sodass die Enden der Stichelspuren die vor- 
liegende Zeichnung lieferten. Mit dieser Feineinstellung des 
Stöfselweges und mit seinen sonstigen Vorzügen dürfte der 
Zabnstangentrieb den Kurbelbetrieb zurückdrängen. 


An den Feilmaschinen, bei welchen nicht das Werkstück, 
sondern die Bahn des Stöfsels quer verschoben wird, habe 
ich bemerkenswerte Neuerungen nicht gefunden; ebensowenig 
bei den bekannten — sehr schön ausgestellten — Seitenhobel- 
maschinen von Geo. Richards & Co. in Broadheath bei Man- 
chester. 

Von den ausgestellten Stofsmaschinen verdient die- 
jenige von Droop & Rein in Bielefeld besondere Beachtung. 
Man findet bei ihr die den Maschinen dieser Firma eigene 


tadellose Bearbeitung, zweckmäfsige Abmessungen und ge-- 


fällige Gestalt; aber auch anderes hebt die durch Fig. 24 
bis 26 dargestellte Maschine über ihre Schwestern empor. 
Zu ihrem Betriebe dient ein Elektromotor m von 7,2 PS, der 
auf der Grundplatte der Maschine sicher aufgestellt ist. Die 
Drehung wird von hier durch zwei als Schwungräder aus- 
gebildete Rollen und schmale Riemen auf die Riemenrollen a 
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und 0 iibertragen, deren erstere dem raschen Riickgang, 
letztere dem Arbeitsgang des Stöfsels dient; das Verhältnis 
der beiden Geschwindigkeiten ist 2,5:1. Von der Welle der 
beiden Riemenrollen a und b aus wird die Bewegung 
durch zwei Kegelradpaare — die Zähne des ersteren be- 
stehen aus Rohhaut — auf eine kräftige lotrechte Schraube 
übertragen, welche den Stöfsel bis zu 1000 mm zu ver- 
schieben vermag. Die Mutter c dieser Schraube ist nach 
Lösung der Befestigungsschrauben am Stöfsel um 450 mm zu 
verschieben, um die Höhenlage des Stichels gegenüber dem 
Werkstück noch weiter einstellen zu können. Diese Verstellung 
geschieht durch die Schraube e, ein am oberen Ende des 
Stöfsels befindliches Stirnräderpaar usw. von dem in be- 
quemer Höhe liegenden Vierkant d aus. Das Gewicht des 
Stöfsels ist durch zwei dünne Drahtseile und ein im unteren 
Ende des Maschinengestelles spielendes Gegengewicht aus- 
geglichen. Durch ein — nicht eingezeichnetes — Wurm- 


radvorgelege wird die Scheibe f so angetrieben, dass sie bei 
dem gröfsten Stöfselhube keine volle Drehung macht.“ Mittels 


einer ringförmigen Aufspannnut werden an dieser Scheibe 
die Frösche befestigt, welche die selbstthätige Umsteuerung 
bethätigen, indem zunächst der arbeitende Riemen auf seine 
lose Rolle und dann der andere Riemen auf seine feste Rolle 
geschoben wird, Wegen der geringen Breite und grofsen 
Geschwindigkeit der Riemen verläuft die Umsteuerung sehr 
glatt. Das Einschalten dieser Steuerscheibe hat gegenüber 
dem sonst gebräuchlichen, auch bei andern ausgestellten 
Stofsmaschinen sich findenden Verfahren, nach dem die 


Fig. 23. 


Steuerfrösche unmittelbar am Stöfsel befestigt werden, den 
wesentlichen Vorzug bequemer Zugänglichkeit; erfordert 
doch das Einstellen des oberen, am Stöfsel selbst befestigten 
Frosches bei Maschinen einiger Gröfse das Aufstellen einer 
Leiter! | 

Die Schaltbewegungen des Aufspanntisches werden eben- 
falls durch die Steuerfrösche hervorgebracht. Nachdem man 
diesen sich ruckweise vollziehenden Schaltbetrieb ausgelöst hat, 
kann man den Aufspanntisch mit gröfserer Geschwindigkeit un- 
mittelbar durch den Elektromotor verschieben und drehen. Das 
bedeutet in einer Zahl von Fällen eine grofse Zeitersparnis. Es 
steckt nämlich auf der Welle g, Fig. 25, ein (verdeckt liegendes) 
Wurmrad, in welches ein an der Motorwelle sitzender Wurm 
greift. Mittels einer durch ein Handrad zu bethätigenden Reib- 
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kupplung kann 
dieses Wurmrad 
mit derWelleg ver- 
bunden werden. 
Seulfort & 
Fockedey in 
Maubeuge haben 
eine grofse Stofs- 
maschine ausge- 
stellt, die ich ihrer 
Absonderlichkeit 
halber hier an- 
führe. Auf dem 
Bett a, Fig. 27, ist 
der Bock b und an 
diesem die Platte c 
in lotrechter Rich- 
tung verschiebbar. 
An c ist die Platte 
d um eine wage- 
rechte Achse dreh- 
bar und in einer 
Fiihrung von d 
der Stöfsel e ver- 
schiebbar. Mit dem 
Bette a ist die 

Aufspannplatte 
verbunden. Mit- 
tels dieser Maschi- 
ne lässt sich der 
Stichel in sehr ver- 
schiedener Rich- 
tung verschieben, 
indem man auch 
vorgesehen hat, 
dem Bock 5b die 
Arbeitsbewegung 
zu geben!); sie 
ist daher zur Be- 
arbeitung schwe- 


1) Vergl. Ernst 
Schiefs, in H. Fi- 
scher: Werkzeugma- 
schinen, Bd. 1 S. 236 
m. Abb, 
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Fig. 94, rer Werkstücke, 
welche ihrerseits 
eine Lagenände- 
rung nicht zulas- 
sen, sehr geeignet. 
Ich muss aber be- 
merken, dass die 
gewählten Abmes- 
sungen der Teile 
dieser Maschine 
mich nicht befrie- 
digten. 
Zu den Stofs- 
maschinen kann 
man — wegen des 
gemeinsamen 
Zweckes — die 
Colburnschen 
Keilnuten - Ho- 
belmaschinen 
rechnen, von wel- 
chen Baker Bro- 
thers in Toledo, 
O., mehrere in ta- 
delloser Ausfüh- 
rung ausgestellt 
haben. Ich habe 
diese Maschine vor 
zwei Jahren in 
dieser Zeitschrift 
ausführlich be- 
schrieben’), kann 
mich daher auf die 
Anführung des 
Schaubildes Fig. 
28 — um eine 
Uebersicht zu bie- 
ten — und die Er- 
örterung einiger 
Neuerungen be- 
schränken. Am 
Fufse der Maschi- 
ne sieht man in 
1) Z. 1898 S. 206 
m. Abb. 
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Fig. 28 links die beiden Balken, welche auf dem Aufspann- 
tisch befestigt werden, wenn Gegenstände grofsen Durch- 
messers zu bearbeiten sind, einen Winkel, der zum raschen 
Ausrichten kleiner, aufsen abgedrehter Gegenstände dient, 
Platten mit Vorsprüngen zum Ausrichten nach der Bohrung 
der Werkstücke, Schlüssel, Befestigungsschrauben und Spann- 
eisen, Führungsbüchsen für die oberen Stangenhälften, Stichel 
und Stichelstangen. | 


Zu den Neuheiten gehört der Stöfselschlitten, Fig. 29. Die 
Stöfselstange a wird im Kopf des Schlittens eingeklemmt, 
sodass mit Leichtigkeit die passende Höhenlage des Stichels 
gewonnen werden kann. Das obere Ende des Stöfselkopfes 
ist dachförmig gestaltet, um die hierher fallenden Späne ab- 


zuleiten. Die inbezug auf die Abbildung nach rechts fallen- 
den Späne gelangen durch einen im Stöfselschlitten ausge- 
Fig. 28. 
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Sparten Kanal auf die linke Seite und gefährden deshalb die 
Fiihrungen nicht. In Fig. 29 ist angegeben, dass das zum 
Anschluss der oberen Stange dienende Gewinde sich hart aut 
die Schulter der unteren Stange setzt. Statt dessen verbinden 
Baker Brothers jetzt die untere Stange a mit der oberen Stange b 
nach Fig. 30. Es schliefst sich an a zunächst ein kurzer 
Kegel mit schwachem Anzug, dann folgt das Gewinde und 
nunmehr ein zweiter Kegel. Diese beiden Kegel passen ge- 


Fig. 30. 


nau in Hohikegel der oberen Stange b. Die Schraube c hält 
den Stichel d fest. 

Fig. 31 zeigt eine Vorrichtung für das Nachhobeln der 
Keile. Diese werden in einem Schraubstock und mit ihm 
auf dem Aufspanntisch befestigt. Der Aufspanntisch hat noch 
dieselbe Neigung, welche zum Hobeln der Keilnut benutzt 
wurde, sodass der Anzug der letzteren und derjenige des 
Keiles ohne Mühe genau gewonnen wird. 


Fig. 3. 


Fig. 32 stellt eine Vorrichtung dar, welche die vor- 
liegende Maschine zum Schneiden der Zahnlücken von Zahn- 
stangen befähigt. Es ist ein Stichel eingesetzt, dessen Schneid- 
kante die Gestalt der Zahnlücke hat, und: das Werkstück 
auf einen Schlitten gespannt, der nach Vollendung einer 
Lücke genau um eine Zahnteilung verschoben werden kann. 
Nach entsprechender Einstellung nähert man, sobald der 
Stichel emporgeschoben ist, das Werkstück dem Werkzeug 
mit Hülfe des unten rechts in dem Bilde sichtbaren Hand- 
hebels; die linksseitig abgebildete Einstellschraube sorgt (s. 
frühere Beschreibung) dafür, dass die zulässige Spandicke 
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nicht überschritten wird, und die rechts daneben befindliche 
Einstellschraube begrenzt die Zahnlückentiefe. 

Auf S. 34 bis 37 ihres Preisbuches bringen Baker Brothers 
einige hübsche, den Wert ihrer Maschine veranschaulichende 
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Bilder. Die lebhaft an einen älteren Vergleich!) zwischen 
der Handdrehbank und der Drehbank mit Stichelhaus erin- 
nernden Abbildungen zeigen zunächst einen Arbeiter, der 
frohen Mutes beginnt, in einer 900 mm grofsen, 530 mm breiten 
Riemenrolle die 305 mm lange Keilnut auszubilden. In dem 
zweiten Bilde sieht der Mann weniger unternehmungslustig 
aus; in dem dritten Bilde — die Nut wird mittels der Feile 
geglättet — wischt er sich den Schweifs von der Stirn. Im 
vierten Bilde meint der den Keil einschiebende Arbeiter: 
»Das scheint nicht zu passen.« Fünftes Bild: das Werkstück 
ist anders gelegt, der Arbeiter feilt von oben; sechstes Bild: 
die Nut ist nach achtstündigem angestrengtem Arbeiten fertig, 
und der Arbeiter liegt halb ohnmächtig am Fufsboden. Da. 
gegen sieht man im siebenten Bilde die Riemenrolle auf einer 
Colburn-Maschine bearbeitet, der Arbeiter beschaut vergnügt 
den Vorgang und steuert mit leichter Hand. In 15 Minuten 
ist die Nut fertiggestellt, und zwar tadellos. 

Aehnliche Bilder entwickelten sich im Beschauen beim 
Vergleich verschiedener Maschinen der Ausstellung. 

Kegelrad-Hobel- oder -Stofsmaschinen sind in einiger Zahl 
ausgestellt; ich nenne als Aussteller: Bonhey, Maschinenfabrik 
Oerlikon, Le progrés industriel (M. H. Rumpf‘, Smith & Coven- 
try. Diese Maschinen arbeiten nach Lehre und enthalten 
nichts Neues von Bedeutung’). (Fortsetzung folgt.) 


1) Z. 1895 S. 1098. 
2) Vergl. Quellen, Z. 1898 S. 15. 


Fahrzeugmotoren für flüssige Brennstoffe. 


Von Hugo Güldner, Augsburg. 
(Fortsetzung von 8. 910) 


20) Motoren von Pennington. 


Ausführende Firma: Pennington & Baines in Lon- 
don. Der Pennington-Motor ist eine der bemerkenswertesten 
englischen Motorwagen-Kraftmaschinen von Ruf. Er hält schon 
seit Jahren mit 5,625 kg pro PS. Nennleistung den Mindest- 
gewicht-Rekord, was umsomehr überrascht, als der Motor von 
liegender Bauart und ungewöhnlich langhübig ist (Kolbenweg 
= rd. 2,5 x Bohrung) und mit nur mälsiger Geschwindigkeit 
läuft. Pennington vermindert das Eigengewicht seiner Ma- 
schinen lediglich durch geschickte Auswahl der verwendeten 
Baustoffe. Gusseisen vermeidet er, wo nur immer möglich; 
Stahl und Stahlformguss sind seine Hauptbaustoffe. Dadurch 
erhalten besonders die Motorcylinder, Fig. 89, eine eigen- 
artige Gestalt. Sie sind aus gezogenem dünnwandigem Stahl- 
rohr mit einer sehr glatt geschliffenen Bohrung hergestellt. 
Die Verbrennungskammer a aus Stahlguss ist in das hintere 
Rohrende mit Feingewinde eingesetzt und ebenso das Ven- 
tilgehäuse b seitlich durch den Cylindermantel in das Boden- 


Fig. 89 
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stück a dicht eingeschraubt. Besondere Stoffdichtungen und 
Packungen sind hierbei, wie an dem ganzen Motor, ver- 
mieden. Der Cylinder ist nur über die Länge des Kolben- 
laufes gekühlt und der Wassermantel c aus Kupferblech 
über das Cylinderrohr geschoben. Kolben d und Ventil- 
gehäuse b sind aus Gusseisen. Letzteres nimmt sowohl das 
selbstthätige Lufteinlassventil e als auch das in bekannter Weise 
durch einen Nocken gesteuerte Auspuffventil f auf. Die 
Ventilwege sind so geführt, dass die einströmende kalte Luft 
den grölsten Teil der Gehäusewände umspült und sie da- 
durch kühlt. Die Oeffnung g im Cylinderboden a dient zu: 
Verbindung mit dem Fahrzeugrahmen und gleichzeitig zur 
Aufnahme des elektrischen Zünders. Einen Vergaser oder 
Karburator hat der Motor nicht; das flüssige Benzin wird 
durch den Arbeitskolben unmittelbar in den Verbrennungs- 
raum a gesaugt und erst dort verdampft. An der Eintritt- 
stelle hk befindet sich eine regelbare Zerstäubvorrichtung. 
Geschwindigkeit und Leistung werden durch Veränderung des 
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Gasgehaltes der Ladung geregelt. Wie mir die eingangs ge- 
nannte Firma schreibt, soll durch einfaches Verstellen eines 
vor dem Zerstäuber sitzenden Nadelventiles die Geschwindig- 
keit eines gröfseren Motors von z. B. 800 auf etwa 20 Min.- 
Umdr. herabgemindert werden können, ohne dass Störungen 
im Gange oder in der Verbrennung zu bemerken wären. 

Die allgemeine Bauart richtet sich nach der Gröfse und 
der Form des Fahrzeuges. Bei den Motorfahrrädern sind 2 
liegende Cylinder so auf jede Seite des Hinterrades verteilt, 
dass dessen Achse zugleich die Kurbelwelle des Motors ver- 
tritt. Die beiden Stirnkurbeln sind gleichgerichtet, das Ar- 
beitspiel der Cylinder jedoch um 360° gegen einander ver- 
schoben, sodass das Rad bei jeder Umdrehung einen Antrieb 
erhält. Das Anfahren geht mittels Trethebel bei abgestelltem 
Motor vor sich. Motoren für Motorwagen erhalten 2 Cylinder 
in Tandem-Anordnung, beide Kolben arbeiten also auf eine 
gemeinsame Kurbelwelle. Diese ist stehend gelagert (man 
beachte in Fig. 89 den Sitz des Kolbens im Cylinder) und 
trägt auf dem oberen Ende das fast den ganzen Motor über- 
ragende Schwungrad. Pennington begründet diese — übrigens 
schon bei den ältesten Benzin-Wagenmotoren anzutreffende — 
Anordnung damit, dass das in einer wagerechten Ebene 
kreisende Kurbelgetriebe das Fahrzeug fast garnicht erschüt- 
tere, da die unvermeidlichen Masseneinwirkungen durch den 
steifen Wagenrahmen und nicht durch die elastischen Achs- 
federn aufgenommen würden. Das liegende Schwungrad 
könne einen viel gröfseren Durchmesser und dementsprechend 
ein geringeres Gewicht erhalten; auch unterstütze ein solches 
Rad die Kühlung des Motors bedeutend, da es wie ein Ven- 
tilator wirke und einen unausgesetzten regen Luftwechsel in 
dem Motorkasten veranlasse. 

Von den verschiedenen Formen des Londoner Stamm- 
hauses sind mir die Hauptmaße und Gewichte folgender 
Gröfsen bekannt: 


Leistung Cyl.-Dmr. Kolbenhuo Min.-Umdr. DES cht einschl. 


Schwungrad 
PS, mm mm 
Eincyl. 1 62 150 500 
Zweicyl. 2 62 . 150 500 18 kg 
Viercyl. 4 62 150 500 22,5 » 
Zweicyl. 12 102 254 800 == 


21) Drehkolbenmotor von Dawson. 


Stammhaus: H. A. Dawson in Canterbury, Vertrieb- 
firma: Paris Singer Co. in London. In der Absicht, den 
Motor ventillos und dadurch für die gröfsten Umdrehungs- 
zahlen ausführbar zu machen, hat der Konstrukteur dieses 
Systems zu einem sehr ungewöhnlichen Mittel gegriffen: er 
lässt den Arbeitskolben aufser seiner Hubbewegung noch eine 
stetige Drehung um seine Achse machen und ihn hierbei 
die dem Ein- und Austritt dienenden Kanäle in der Cylinder- 
wandung steuern. Beide Bewegungen werden durch eine 
zweischaftige Pleuelstange dem Kurbelzapfen a, Fig. 90, ent- 
nommen, und zwar vermittelt der feste Schaft b die Hubbe- 
wegung, der in den Lagern bı und b, rotirende Schaft c die 
Drehung. Die Verbindung mit dem Kolbenkörper d be- 
steht in einem Kreuzgelenk e mit dem Kugellager f. Die 
Uebersetzung des Schraubenradpaares ggı, von denen das trei- 
bende Rad o unmittelbar auf dem Kurbelzapfen sitzt, giebt 
dem Kolben die halbe Umdrehungszahl der Welle, sodass sich 
die einzelnen Steuerungsperioden, wie bei allen Viertakt- 
motoren, nach je zwei vollen Kurbelumdrehungen wieder- 
holen. 

Der obere Teil des Kolbens ist als verhältnismälsig lan- 
ges offenes Rohr h gestaltet, dessen sehr dünne Wandung von 
zwei etwa 90° gegen einander versetzten Oeffnungen 7 und 2; 
durchbrochen wird. Diese Oeffnungen legen wechselweise je 
einen zugehörigen, der resultirenden Kolbenbewegung ent 
sprechend gewundenen Kanal k und kı frei (letzterer liegt k 
fast diametral gegenüber, erscheint daher in der Figur 90 
nicht), derart, dass das erste Kanalpaar im oberen Totpunkt 
mit Oeffnen beginnt und sich in der tiefsten Kolbenstellung 
schliefst (Saughub); dann folgen der Kompressions- und der 
Verbrennungshub bei geschlossenen Kanälen, worauf das 
zweite Kanalpaar in der tiefsten Kolbenstellung freigelegt 
und an der oberen Hubgrenze geschlossen wird (Auspuff). 
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Unmittelbar danach wird auch wieder das erste Kanalsystem 
für den Gemischeinlass bethätigt. 

Das Kolbenrohr h dient nicht nur als Steuerorgan, son- 
dern auch als Verbrennungsraum, infolgedessen die heifsen 
Gase die eigentliche Cylinderwand kaum berühren. Um 
die Kompressionsspannung genügend hoch zu erhalten, schiebt 
sich das Rohr A während des Kolbenauftriebes teleskopartig 
über das innere Ende? des Cylinderdeckels, welches zu dem 
Zwecke einen etwas kleineren Durchmesser als die Bohrung 
hat. In der höchsten Kolbenstellung ist also das Gemisch 
zwischen der Bodenfläche dieses Einsatzes l und dem Kolben- 
körper d verdichtet. Der äufsere Hohlraum des Deckelein- 
satzes l nimmt den elektrischen Zünder m und den Anlass- 
hahn n in sich auf. 
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Kolbenringe sind nicht vorgesehen. Der Konstrukteur 
hält sie deshalb für entbehrlich, weil bei der hohen Ge- 
schwindigkeit der Maschine (1800 bis 2000 Min.-Umdr.) die 
Arbeitsfliissigkeit in den engen Spielräumen zwischen Kolben 
und Cylinderwand bezw. Deckeleinsatz auf viel zu grolse 
Kontraktionswiderstände stofse, um durch sie entweichen zu 
können. Eine unter praktischen Gesichtspunkten mindestens 
sehr anfechtbare Begründung! | 

Der Cylinder wird durch dünne, dicht unter einander 
sitzende Rippen gekühlt, die jedoch eine ungewöhnlich hohe 
Temperatu:steigung des Rohrkolbens, in welchem sich ja der 
ganze Verbrennungsvorgang abspielt, kaum verhüten dürften. 
Jedenfalls wird der Kolben und die in ihm untergebrachte 
Pleuelstangenlagerung eine sehr gründliche Schmierung ver- 
langen, und auch dann lässt die Maschine einen normalen 
mechanischen Wirkungsgrad kaum erwarten. 
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Die elektrische Zündung wird durch einen Akkumulator 
gespeist; ihr Unterbrecher sitzt auf einem Endzapfen der 
Kurbelwelle. Die Geschwindigkeit wird durch Veränderung 
des Gemisches oder gänzliche Absperrung des Benzins ge- 
regelt. Der Einbau in das Fahrzeug bietet nichts Bemerkens- 
wertes. 

Die eingangs erwähnte Lizenzinhaberin baut den Dawson- 
Fahrzeugmotor in zwei Gröfsen: 


Leistung Min.-Umdr. Aufsenmafse RE SES mares 
PS. mm mm kg 
13/4 1800 215 >X< 240 x 455 205 25 1 
4 800 330 x 560 x 710 330 150 2 


Das System wird von derselben Firma auch für gewerb- 
liche Zwecke ausgeführt, und zwar als Eincylindermotor bis 
17 PS., als Zwilling bis 35 PS., beide Modelle mit 560 Umdre- 
hungen laufend. 


22) Umsteuermotor von Dawson. 


Ausführung: H. A. Dawson in Canterbury. Diese 
sehr hübsch als »The Dawson self-starting, reversing and 
power increasing Motore bezeichnete neueste Form steht in 
ihrer Ursprünglichkeit hinter der vorbehandelten Maschine 
desselben Erfinders nicht zurück. Sie kann mittels von ihr 
selbst erzeugter Druckluft angelassen werden und unter Be- 
nutzung desgleichen Treibmittels ihre Umlaufrichtung wechseln. 
Der wahre Wert dieses Selbstanlassens und Umsteuerns braucht 
allerdings bei kleineren Fahrzeugmotoren nicht gerade hoch 
angeschlagen zu werden. Es macht nicht die geringste 
Schwierigkeit, einen solchen Kleinmotor von Hand anzu- 
drehen oder, bei Fahrrädern, ihn während des Anfahrens in 
Betrieb zu setzen; wo aber ein Wechsel in der Bewegungs- 
richtung des Fahrzeuges überhaupt geboten ist, lässt er sich 
mit den einfachsten Wendegetrieben viel sicherer, bequemer 
und billiger erreichen als durch Umsteuerung des Motors. 
Ein thatsächliches Bedürfnis nach einem direkt umsteuerbaren 
Fahrzeugmotor besteht daher, wenigstens unter den jetzigen 
Verhältnissen, wohl kaum; es dürfte sich indes mit der Zeit 
bei solch grofsen Fahrzeugen fühlbar machen, bei denen für 
die zu übertragenden Kräfte ein Wendetriebwerk zu unsicher 
oder zu schwer wird und die Eigenart des Fahrzeuges nicht 
gestattet, es in der Fahrrichtung zu drehen. 

In seiner äufseren Form weicht der neue Dawson-Motor, 
Fig. 91, nur unwesentlich von den bekannten Kapsel-Fahr- 
zeugmotoren ab. Wie bei diesen, nimmt auch hier das zwei- 
teilige Kurbelgehäuse a das Getriebe auf, schliefst die untere 
Seite des Cylinders ab und bildet eine Oelkammer für die 
wichtigeren zu schmierenden Teile. Es dient aber auch — 
und damit beginnt das Eigentümliche der Maschine — als 
Vorkompressor für die durch den unteren Teil d des Stufen- 
kolbens dargestellte Luftpumpe c, in welcher die Druckluft 
für das Anlassen und Umsteuern erzeugt wird. Als Ver- 
teilungsorgane beider Luftpumpen a und c wirkt der durch 
das Exzenter d und das Gleitstiick e angetriebene Flach- 
schieber f sowie der geteilte Handschieber g, deren ein- 
zelne Verrichtungen später anhand der Nebenfiguren noch 
näher betrachtet werden sollen. Das Exzenter d erhält seine 
Bewegung unverändert von der Kurbelwelle, die mit der 
üblichen Viertaktübersetzung auch die Steuerwelle A für das 
Auspuffventil ¢ antreibt. Ein in der Figur 91 nicht sichtbares 
Umsteuergetriebe ermöglicht es, die Voreilung des Exzenters d 
und des Auslassdaumens inbezug auf die Kurbeldrehung für 
Vor- und Rückwärtsgang zu verlegen. Das obere Ende k 
des Stufenkolbens dient als eigentlicher Arbeitskolben; wäh- 
rend des Anlassens und Umsteuerns tritt jedoch der Ver- 
brennungscylinder k, aufser Thätigkeit, da alsdann die Luft- 
pumpe c als Zweitakt-Druckluftmotor wirkt. Das Hubvolumen 
der unteren Kolbenstufe beträgt rd. 60 pCt von demjenigen 
der oberen. 

Das Gemischeinlassventil ( ist selbstthätig. Die Gemisch- 
bildung geht erst unmittelbar vor diesem Ventil in dem Saug- 
rohr m vor sich, in welches eine kleine Pumpe durch den 
Zerstäuber n bei jeder zweiten Umdrehung eine bestimmte 
Menge flüssigen Benzins spritzt. Die Benzinpumpe wird 
durch einen Achsenregler beeinflusst. Unter normalen Be- 
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triebsverhältnissen wird das ganze Gemisch durch das Ventil } 
angesaugt; soll die Leistung des Motors aus besonderen 
Gründen gesteigert werden, so wird noch vorkomprimirte Zu- 
satzluft aus dem Kurbelkasten a durch den Kanal o in den 
Verbrennungscylinder kı gepresst. Zwischen dem Einlass- 
ventil und dem Auspuffventil befindet sich der elektrische 
Zünder p, dessen Unterbrecher dicht verkleidet auf der Steuer- 
welle A sitzt. Hebel g vermittelt eine Verlegung des Zünd- 
augenblickes zum Zwecke der Geschwindigkeitsregelung. 

Um den Motor anzulassen, werden die Schieber mittels 
eines nicht angedeuteten Handhebels in die Stellung Fig. 92 
gebracht und ein Niederschraubventil auf dem Luftvorrat- 
gefäfs geöffnet. Bei Eincylindermotoren muss die Kurbel- 
welle vorher in die für das Anlassen günstigste Stellung ge- 
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dreht werden; Motoren, die in jeder Kurbelstellung ohne 
weiteres anlaufen sollen, werden dreicylindrig ausgeführt und 
ihre Kurbeln um 120° gegen einander versetzt. Die Druck- 
luft tritt mit 4 bis 4,5 Atm Spannung auf der ersten Hälfte 
des Kolbenweges in den Cylinder c, dann sperrt Schieber f 
den Einlasskanal ab, und die Luft expandirt bis auf etwa 
atmosphärischen Druck. Die Abluft wird während des Kolben- 
aufganges seitlich an dem Gleitstück e vorbei durch das 
Kurbelgehäuse ins Freie ausgestofsen. Nach angeblich 1 bis 
2 Umdrehungen wird das Ventil des Vorratgefäfses geschlossen 
und gleichzeitig die Benzinpumpe eingerückt, von welchem 
Augenblick an der Motor mit regelmäfsiger Verbrennung 
im Viertakt arbeitet. 

Um die durch das Anlassen und Umsteuern verbrauchte 
Luft zu erneuern, giebt man den Schiebern die Stellung Fig. 93, 
wobei die Pumpe c unter Vermittlung des Schiebers f die auf 
0,3 bis 0,5 Atm Druck vorkomprimirte Luft aus dem Kurbel- 
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gehäuse a entnimmt und mit einer Endspannung von rd. 4,5 Atm 
in den Vorratbehilter driickt. Der Klappenschieber g dient 
hierbei als Riickschlagventil. Nach den Mitteilungen des Er- 
finders soll das Aufpumpen der Vorratluft nach jedem An- 
lassen nur 5 Sekunden dauern. 


Das Umsteuern des Motors geschieht derart, dass zu- 
nächst der Klappenschieber g abgehoben und das Nieder- 
schraubventil des Luftaufnebmers geöffnet wird, sodass der 
Kolben 6 während des ganzen Auftriebes durch die Druckluft 
gehemmt wird. Nachdem auf diese Weise die Geschwindig- 
keit genügend vermindert ist, werden das Exzenter d und die 
Steuerung h so umgesteuert, dass der Schieber f, das Aus- 
puffventil c und der Zündunterbrecher die für die entgegen- 
gesetzte Drehrichtung erforderliche Bethätigung erhalten. Eine 
derartige unmittelbare Umsteuerung ist natürlich nur bei 
Mehrcylindermotoren möglich. Im normalen Betriebe sind 
die Schieber f und g so gestellt, dass die Pumpe leer arbeitet, 
also die von ihr angesaugte Luft unverdichtet wieder aus- 
stölst. Wird der Motor bei ungünstigen Weg- oder Witterungs- 
verhältnissen oder durch andere ungewöhnliche Fahrwider- 
stände zeitweilig über seine Nennleistung beansprucht, so 
gelangt das »Kraftsteigerungsverfahren«, die dritte Eigentüm- 
lichkeit des Dawson-Motors, zur Anwendung. Hierzu rückt 
man die Schieber in die Stellung Fig. 94, wobei am Ende 
eines jeden Kolbenabtriebes frische Luft aus der Kurbel- 
kammer a durch den Pumpenraum c und die Schieberkanäle o 


Fig. 92. 


Fig. 23. 


und o in den Arbeitcylinder kı geleitet wird. Die am Ende 
des Expansionshubes eingelassene Luft soll die Abgase griind- 
lich austreiben, die gegen Ende des Saughubes iibergefiihrte 
Füllung das in den Verbrennungsvorgang gelangende Lutt- 
gewicht und damit die Leistung des Motors erhöhen. 


Dawson giebt an, dass durch diese Einführung von Zu- 
satzluft die Verdichtungsspannung im Cylinder kı von rd. 5,6 
auf 8,5 kg/gem wächst, und dass sich dabei die Motorleistung 
unter Beibehaltung der normalen Benzinladung um 20 pCt, 
bei vermehrter Brennstoffzuführung aber bis aufs doppelte er- 
höht. Er stellte durch Bremsversuche an einem Dreicylinder- 
motor von 6 PS, Nennleistung fest, dass bei Anwendung der 
Zusatzluft ohne Veränderung des durch Ventil? angesaugten 
Gemisches die Kraftentwicklung auf reichlich 8 PS, gesteigert 
wurde und sogar auf rd. 12,5 PS, erhöht werden konnte, wenn 
man die Benzinzufuhr dem gröfseren Luftgewicht entsprechend 
vermehrte. 


Die Auswaschung der Abgase und die Vergrölserung 
der Ladung durch Zusatzluft müssen naturgemäfs einen 
günstigen Einfluss auf den Verbrennungsvorgang und da- 
mit auf die Leistung des Motors ausüben; die von Dawson 
erzielten Versuchsergebnisse scheinen mir aber doch aufser- 
halb des Bereiches der praktischen Möglichkeit zu liegen. 
Diese Vermutung bestätigt sich überraschend, wenn man die 
angegebene Höchstleistung des Motors auf den hierfür er- 
forderlichen mittleren Verbrennungsdruck zurückführt. 
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Nach Dawsons Mitteilungen hatte der Versuchsmotor 
folgende Verhältnisse: 


Dmr. der 3 Arbeitscylinder je 31/3” . . = 89mm 
» » 3 Pumpencylinder je 42/2” . = 114 » 
Verhältnis der wirksamen Kolbenflächen: 
Arbeitskolben 1,0 
Pumpenkolben © nn 5 0,640. 
Kolbenhub 5” . ......2.. = 127mm 
Umdrehungszahl während des Versuches = 840 i. d. Min. 


Hieraus ergiebt sich die Fläche jedes Arbeitskolbens 
q = 62,2 qem und die Kolbengeschwindigkeit c = 3,56 m/sek. 

Nun ist bei Viertaktmotoren der fiir die effektive Leistung 
N. bei z Cvlindern erforderliche mittlere indizirte Kolben- 
druck 

Ne 75°4 
| pi SEEN kg/qcem. 

Nimmt man den mechanischen Wirkungsgrad des unter- 
suchten Motors mit Ymech = 0,70 an, was für eine sehr schnell 
laufende sechskolbige Maschine wohl eher zu hoch als zu 
niedrig geschätzt ist, so würde die angeblich erzielte höchste 
Bremsleistung von 12,5 PS. nicbt weniger als 

Des, 62,2 - 3.556 - 0,70 mn 8,085 kg/gqem 
bedingen, was nebenbei bemerkt rd. 50 pCt mehr ist, als die 
Diagramme’ der heutigen Explosionsmotoren liefern. 

Das Gewicht des betreffenden Dreicylindermotors wird zu 
rd. 173 kg angegeben, woran die Schwungräder mit rd. 67,5 kg 
beteiligt sind. 


23) Motor von Hunter. 


Ausführung und Vertrieb: Diligeon& Cie.in Paris. Dies 
ist eine der merkwürdigsten Ausführungsformen, welche der 
Fahrzeugmotorenbau bis heute zuwege gebracht hat. Zunächst 
wohl nur iu der Absicht, mit den einfachsten baulichen Mitteln 
einen Zweicylindermotor zu schaffen, hat man den beiden 
einander gegenüberliegenden Arbeitscylindern a und b, Fig. 95 
bis 97, eine gemeinsame Verbrennungskammer c gegeben, die 
über das mittlere Kurbelgehäuse d verlegt und durch zwei 
Rohre e und f mit den eigentlichen Cylinderräumen verbun- 
den ist. Der freie Querschnitt dieser Verbindungsrohre be- 
trägt rd. 1/1; eines Kolbenquerschnittes. Weder die Rohre noch 
die Kammer c werden gekühlt, und nur die Cylinderoberflächen 
sind mit Kühlrippen versehen. Die gegenläufigen Arbeits- 
kolben sind infolge der stets offenen Verbindung zwischen 
den gegenüberliegenden Cylinderenden unter allen Betriebs- 
verhältnissen mit gleichem Ueber- oder Unterdruck belastet. 
Bei ihrem Einwärtshub des ersten Taktes saugen sie anfangs 
die Abgase der letzten Verbrennung aus der Kammer c und 
den Verbindungsrohren e und f in die Cylinder, bis bei ge- 
nügendem Unterdruck das selbstthätige Einlassventil g sich 
öffnen und das Benzingemisch einströmen kann. Letzteres 
verbleibt also gröfstenteils in der Verbrennungskammer c und 
wird durch die Abgase weniger verunreinigt, als wenn das 
Gemisch unmittelbar in die Cylinder angesaugt wird. Beim 
Auswärtshub des zweiten Taktes komprimiren die Kolben das 
Gemisch und drängen dabei die Abgase aus den Cylinder- 
räumen in die Rohre e und f zurück. In der äufsersten 
Kolbenstellung wird die verdichtete Ladung durch den Zün- 
der h elektrisch zur Verbrennung gebracht, worauf die Gase 
aus Kammer c in die Cylinder expandiren und die Kolben 
gleichzeitig nach aufsen drängen (3. Takt). Kurz vor der 
Hubgrenze wird das Auslassventil 2 mittels unrunder Scheiben 
in bekannter Weise geöffnet und durch dieses nun während 
des vierten Taktes die Abgase ausgestofsen. Hieran schliefst 
sich wieder eine neue Saugperiode usw. 

Die von Hunter gegebene Cylinderanordnung lässt neben 
der erwähnten baulichen Einfachheit einen ruhigen, erschüt- 
terungsfreien Betrieb des Motors erwarten, da bei dieser Bau- 
art die Massenwirkung der Triebwerkteile ohne Zuhülfenahme 
besonderer Mittel fast vollkommen ausgeglichen werden kann 
und die Kolbendrücke beiderseits immer im Gleichgewicht 
sind. Auch sichert sie eine gute Zündung selbst schwacher 
Gemische, indem diese an der Zündstelle, dem Ausgangs- 
punkt der Verbrennung, rein von Abgasen gehalten werten. 
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Sonst ist jedoch die Bauart in mehrfacher Hinsicht recht an- 
fechtbar. Besonders bedenklich erscheint die Lage der heifsen 
ungekühlten Verbrennungskammer unmittelbar über dem Kur- 
belgehiuse und den darin befindlichen Lagern und die 
ungleiche Wärmeausdehnung der Cylinder und Verbindungs- 
rohre. Doch ist es nicht ausgeschlossen, dass derartige, bei 
ortfesten Maschinen ganz unzulässige Konstruktionsschwächen 
bei den winzigen Verhältnissen dieses Fahrzeugmotors ihre 
Bedenken gröfstenteils verlieren. 


Fig. 95. 
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Fig. 95 bis 97 geben die Hauptabmessungen eines 
I,spferdigen Motors an, der normal mit 800 Min.- 
Umdr. arbeitet und ein Gewicht von 65 kg hat. 


24) Motor von Mors. 


Ausführung und Vertrieb: Société anonyme d’Elec- 
tricité et d’Automobiles »Mors« in Paris. Die eigen- 
artige Gesamtanordnung des Mors-Motors und die selbständige 
Durchbildung seiner Einzelteile und wichtigeren Zubehörs 
erheben dieses bewährte Fabrikat unter die bemerkenswertesten 
französischen Fahrzeugmotoren. Ausschließlich als Kraft- 
maschine für gröfsere Personenfahrzeuge bestimmt, wird der 
Motor nur in einem viercylindrigen Modell von 6 bis 8 PS, 
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Leistung bei rd. 800 Min.-Umdr. gebaut. Je zwei Cylinder 
liegen einander in derselben senkrechten Ebene geneigt gegen- 
über, Fig. 98 und 99, derart, dass ihre geometrischen Achsen 
sich in der Mitte des Kurbelwellenquerschnittes schneiden und 
zwischen sich einen rechten Winkel einschliefsen. Die Schräg- 
stellung der Cylinder zur Wagerechten beträgt dementsprechend 
45°. Jedes in derselben senkrechten Ebene liegende Cylinder- 
paar, z. B. e und e, Fig. 99, arbeitet auf einen gemeinsamen 
Kurbelzapfen. Die Kurbelwelle ist doppelt gekröpft; ihre Kur- 
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beln stehen einander diametral gegenüber. Hieraus er- 
giebt sich, dass auf jede Umdrehung zwei Zündungen 
kommen, die einander jedoch, wegen der Schrägstellung 
der Cylinder, innerhalb des Viertaktspieles in ungleichen 
Abständen folgen, und zwar abwechselnd nach 90° und 
270° Kurbelbahn. 

Alle vier Cylinder sind auf einem gemeinsamen Kasten 
montirt, der aufser dem Kurbelgetriebe auch die Steuer- 
welle und die Stirnräder aufnimmt, also sämtliche beweg- 
lichen Organe dicht einkapselt. Das äufsere Ende der 
Steuerwelle trägt noch ein Rad für die Zentralschmiervor- 


| richtung, der Kurbelwellenstumpf auf derselben Seite ein 


Kettenrad fiir die Kiihlwasserpumpe. Der Wassermantel 
erstreckt sich nur über die Verbrennungskammern und 
Ventilstutzen; die Cylinder selbst haben Rippenkiiblung. 

Wie bei den meisten Fahrzeugmotoren sind auch hier 


die Gemischeinlassventile a, Fig. 99, selbstthitig, die Auspuff- 
ventile b aber mittels Daumen c und Gestänge d dı gesteuert. 

Zur Gemischbildung dient die verbältnismäfsig sehr kleine 
Karburirvorrichtung, Fig. 100, an welche alle vier Arbeitscylin- 
der mit getrennten Leitungen angeschlossen sind. Das Benzin 
fliefst aus einem Vorratgefäfs in die innere Kammer A und 
wird darin durch den Schwimmer B mit Nadelventil C auf 
gleicher Spiegelhöhe erhalten... Aug der Kammer d führt in 
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jede Saugleitung eine feinlochige Zerstäuberdüse D, deren 
Austrittöffnung etwas höher als der Flüssigkeitsspiegel in A 
liegt. Solange der Luftdruck auf beiden Seiten gleich ist, 
kann das Benzin nicht einströmen; in der Leitung desjenigen 
Cylinders, in welchem gerade die Saugperiode herrscht, ent- 
steht aber vorübergehend ein Unterdruck, und in dieser Zeit 
tritt aus Düse D ein sehr feiner Benzinstrahl, der auf den 
gleichzeitig durch die Kanäle E angesaugten Luftstrom trifft 
und mitgerissen wird. Mittels des Regulirschiebers A kann 
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die Menge der den Vergaser durchströmenden Luft und die 
Höhe des vor den Düsen D herrschenden Unterdruckes und 
damit auch die Menge des angesaugten Benzins eingestellt 
werden. Dem beim Verlassen des Karburators noch über- 


reichen Gemisch wird kurz vor dem Eintritt in den Motor 
innerhalb eines Regulirhahnes soviel Zusatzluft beigemischt, 
dass die der jeweiligen Leistung entsprechende Zusammen- 
setzung entsteht. 

Den Strom für die elektrischen Zünder f, Fig. 99, deren 


Fig. 101. 
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Unterbrecher g durch 
die Stofsspindel h von 
der Steuerwelle aus be- 
thätigt werden, liefert 
eine kleine Dynamoma- 
schine, die auch zur Be- 
leuchtung des Wagens 
und des Maschinenka- 
stens dient. Da die An- 
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len, so sind noch zwei 
Akkumulatoren vorge- 


` Ps aer Bs 7% . 
dh Bu a sehen, denen beim An- 
4 3 FA lassen der Zündstrom 


2227272722222 7 


und bei stillstehendem 
Fahrzeug der Beleuch- 
tungsstrom für die Glüh- 
lämpchen entnommen 
werden kann. Während 
des Betriebes kann der 
Strom von der Dynamo- 
maschine entweder un- 
mittelbar in die Induk- 
tionsapparate oder zu- 
nächst in die Akkumulatoren und von da durch die 
Induktoren in die Zünder geleitet werden. Der hier- 
zu erforderliche Umschalter ist oben an dem Steuer- 
bock auf dem Führerstande befestigt. Ueber die 
Schaltung der Leitungen giebt das Schema Fig. 101 
Aufschluss, dessen Eintragungen ohne weiteres ver- 
ständlich sind. Die Kürzungen Ch. ı und Ch. 2 be- 
deuten »Chargeant accumulateur 1 und 2«; die 7 
Farbenangaben beziehen sich auf die Umwicklung 
der Leitungen. 

Der mechanische Zentralschmierer, Fig. 102 
und 103, führt den 4 Cylindern und Kolben das Oel 
unter Druck zu. Die geförderte Oelmenge kann, für 
jede Schmierstelle gesondert, durch die Regulir- 
De y schrauben J, welche den Druckhub der Pumpen- 

kölbchen X begrenzen, eingestellt werden. Das über- 
schüssige Oel sammelt sich im Kurbelkasten an und 
wird von da den übrigen Getriebeteilen zugeschleu- 
dert. Der Antrieb der Schnecke B für das Pumpen- 
‘triebwerk C, D, E, H wird mittels Drahtschnur 
von der Steuerwelle abgeleitet. 
Infolge der eigenartigen Cylinderanordnung-jwird 
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der Raumbedarf des Motors im Vergleich zu seiner Leistung 
ungewöhnlich klein und fast gleichmäfsig auf alle drei 
Dimensionen verteilt (vergl. das Schaubild Fig. 98). Wie 
mir mitgeteilt wird, betragen die Grenzmafse des 8 pferdi- 
gen Motors, an den äufsersten Punkten gemessen, nicht 
mehr als 430 x 440 x 540 mm. Dies macht den Ein- 
bau der ganzen Kraftanlage, trotz der vorhandenen zahl- 
reichen Ergänzungsstücke, recht übersichtlich und einfach. 
Der Maschinenkasten liegt, im fertigen Fahrzeug nur wenig 
bemerkbar, unmittelbar über der Hinterachse. Schaubild 
Fig. 104 gewährt eine rückwärtige Ansicht in diesen Kasten 
und lässt die Unterbringung und den Zusammenhang der 
einzelnen Teile der Anlage erkennen. Wie ersichtlich, giebt 
der Motor seine Leistung mittels doppelten Riementriebes von 
verschiedener Geschwindigkeit zunächst an eine Vorgelege- 
welle ab. Diese ist zwischen den Fahrzeugachsen und mit 
ihnen gleichlaufend gelagert; sie trägt aufser den losen und 
den festen Riemenscheiben noch das Differentialgetriebe, die 


Der Einfluss 
von Schwungmassen und indirekt wirkenden 
Regulatoren auf die grölsten Geschwindig- 
keitsänderungen von Turbinen bei plötzlichen 
Ent- oder Belastungen. 


. Nachdem die Frage der Turbinenregulirung in letzter 
Zeit in verschiedenen Abhandlungen erörtert worden ist, möge 
‘es mir gestattet sein, eine kurze Berechnung wiederzugeben, 
“die ich schon im Jahre 1892 aufgestellt habe. 

Wenn eine Turbine, welche voll beaufschlagt N, PS 
leistet und zunächst mit M PS normal läuft, einer plötzlichen 
Entlastung von N PS ausgesetzt wird, vergröfsert sich ihre 
Geschwindigkeit, wobei 4 Zeitabschnitte inbetracht kommen. 
Findet die Entlastung zur Zeit To statt, Fig. 1, so wird 
eine bestimmte Geschwindigkeitsänderung 4v erforderlich sein, 
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‘um das Pendel des Regulators aus dem Gleichgewicht zu 
bringen; dieser Vorgang spielt sich im ersten Zeitabschnitt tı 
ab, der somit mit der Empfindlichkeit des Pendels in engem 
Zusammenhange steht. 

Wenn Schwungmassen vom Gewichte Q, mit der Ge- 
schwindigkeit v rotiren, so verzehren sie bei einer Ver- 
gröfserung der Geschwindigkeit um 4v bekanntlich eine 
Arbeit 
24 


75 


PS... (1), 


sofern man die zweite Potenz von Av vernachlässigt. 
Da nun A PS frei sind, so erstreckt sich der erste Zeit- 
abschnitt über 


v? v? 
A = Q „24 mkg = Q. oe 


j 
D = Q. sek. . 2... (2). 

Der zweit» Abschnitt CG umfasst die Zeit, welche erforder- 
lich ist, um den sogenannten toten Gang der Pendelhülse zu 
überwinden. Ist 2 der Weg, den die Pendelhülse zurück- 
legen muss, bis der Mechanismus des Regulators in Thätig- 
keit tritt, so ergiebt sich unter der Voraussetzung, dass das 
Pendel irgendwie zwangläufig mit der Schlusszeit £, geführt 
wird: 


ben Sege Lë 8 (3), 
w 


wenn w den ganzen Hub der Pendelhülse bedeutet. 


Reibkupplung und an den äufseren Enden je ein Kettenrad, 
welch letztere mittels Treibketten die Bewegung auf die Hinter- 
räder des Wagens übertragen. Von den Buchstaben des 
Schaubildes bedeutet a Dynamomaschine, b Riemenscheibe für 
kleine, ce Riemenscheibe für grofse Geschwindigkeit, d Kühl- 
wasserzuleitung, e den feststehenden Zündstift, auf dem der 
Abreifshebel ruht, f Auspuffleitung, g Gestänge für die Beein- 
flussung der Gemisch-Einlassventile, A Zentralschmierpumpe, 
2 Karburator, k Gemisch-Einlassventile, Z Unterbrecher der 
elektrischen Zündung, m Kühlwasserrückleitungen, n Induk- 
tionsapparat, o Vorratgefäfs für das Kühlwasser. 

Nähere Angaben über die für die Leistung des Motors 
grundlegenden Abmessungen waren von der ausführenden 
Gesellschaft nicht zu erhalten. 


25) Elektro-Benzinmotoren von Pieper. 


Die Beschreibung dieses Motorsystems findet sich in 
2.1900 S. 313 u. f. (Fortsetzung folgt.) 


Der Koöffizient qı ist theoretisch genommen = 1; es 
wird aber gut sein, ihn etwas gröfser einzusetzen. 

Der dritte Abschnitt G entspricht der Zeit, welche nötig 
ist, um das Regulirgetriebe in denjenigen Zustand zu ver- 
setzen, dass vom nächsten Augenblicke ab das Abschützen 
der Turbine selbst vor sich geht. Hier kommt also je nach- 
dem das Verschieben des Regulatorriemchens, die Ausgleichung 
der Spielräume in den Zähnen der verwendeten Rädergetriebe, 
die Verdrehung der Wellen u. dergl. inbetracht. 

In dem vierten Zeitabschnitt f, endlich findet das Ab- 
schützen der frei gewordenen Leistung N PS statt. 

Da in der Schlusszeit L die ganze Leistung N, der Tur- 
bine abgeschützt werden kann, so ist unter der Voraussetzung, 
dass die Kraftentwicklung der Turbine während der Ab- 
schützung nach der Geraden a, Fig. 1, verläuft: 


N 
mec : Wi 
wobei da ein Koéffizient ist, welcher der Sicherheit halber 
etwas größser als 1 gesetzt werden sollte. i 

Mit dem Ende des Zeitabschnittes ¢, hört die Beschleuni- 
gung der Schwungmassen auf, weshalb sie in diesem Zeit- 
punkte ihre gröfste Geschwindigkeit haben. 

Wenn wir den Umstand vernachlässigen, dass der Wert 
Ns = N, — N zur Zeit T thatsächlich zu klein in Rechnung 
gesetzt wird, so stellt die schraffirte Fläche diejenige Kraft- 
leistung dar, welche in der Zeit 


T— NR =t + thtt 


von den Schwungmassen aufgenommen werden muss. 
Diese Kraftleistung beziffert sich auf 


Lu = a 


A= 15N (h +t +t ++) mkg 
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v 
= [a 29 75N 
und äufsert sich darin, dass die rotirenden Schwungmassen 
Q, eine Geschwindigkeit v+ dn annehmen. 

So lange ðv verhältnismäfsig klein bleibt, können wir 
ohne weiteres von Gl. (1) Gebrauch machen und setzen: 
S 2 24 x gea N 
EECHER 
2 er KEE RE 
woraus sich schliefslich zur Bestimmung der Geschwindig- 
keitsänderung d die sehr bequeme Gleichung 
Q,v? 3 A ear N ( x Ga N ) ] 
=. A) Si eg, ET Ee 
se EE E E 
ergiebt, welche auch umgekehrt zur Bestiminting der Schwung- 
massen dient, wenn die andern Gröfsen gegeben sind. 


v 


H, 


Für plötzliche Belastungen lässt sich die Rechnung. in 


ähnlicher Weise durchführen. 


München, den 1. Januar 1900. CG Hutzelsieder. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 12. März 1900. 
Bergischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. Februar 1900. 
Schriftführer: Hr. A. Daumas. 


Der Sitzung ging eine Besichtigung der Gasanstalt am 
Westende in Elberfeld und der Schwebebahn voran. 


Hr. Direktor Hemme und Hr. Betriebsführer Rudolph 
führten die zahlreich erschienenen Teilnehmer, unter denen 
auch Remscheider und Solinger Herren vertreten waren, in der 
vorzüglich eingerichteten Gasanstalt umher und erklärten ein- 
gehend die Einrichtung. Vor Verlassen der Gasanstalt wurde 
ein Trunk dargeboten, bei weicher Gelegenheit der Dank des 
Vereines ausgesprochen wurde. 


Zur Besichtigung der Schwebebahn') waren auch die 
Stadtverordneten von Barmen, Elberfeld, Solingen und Rein- 
scheid geladen, von denen aber nur ein Barmer Herr er- 
schienen war. Die Teilnehmerzahl war inzwischen auf etwa 
120 Personen gestiegen. Die Fahrt in 3 Gruppen ging von 
der Haltestelle an der Gasanstalt aus zum Sonnborner Via- 
dukt. Die Strecke wurde mit einer Höchstgeschwindigkeit bis 
zu 50 km/Std befahren. Die Herren Regierungsbaumeister 
Feldmann und Oberingenieur Petersen von der Kontinen- 
talen Gesellschaft für elektrische Unternehmungen in Nürnberg 
und Hr. Ingenieur Boss erklärten die technische Einrichtung 
der Wagen, Signalapparate usw. 


In der Sitzung im Weidenhof, an welcher 42 Mitglieder 
und 9 Gäste teilnahmen, berichtete der Vorsitzende über den 
Tod des Hrn. Fischer, dem der Verein einen Kranz ge- 
widmet hat. 


Vorsitzender: Hr. Halfmann. 


Hierauf hält Hr. Petersen von der Kontinentalen Gesell- 
schaft für elektrische Unternehmungen einen Vortrag über die 
technische Entwicklung der Schwebebahnen. 


Er erörtert zunächst im allgemeinen die Hänge- oder 
Schwebebahnen mit einer und mehreren Schienen und erläu- 
tert dann genauer die bei der Elberfelder Schwebebahn zur 
Anwendung gekommene Bauart Langen. Die zweigleisige 
Schwebebahn ist 13,3 km lang, die kleinste Krümmung in 
den Hauptgleisen hat etwa $0 m Halbmesser, in den Be- 
triebsgleisen kommen Krümmungen von 8 m Halbmesser vor. 
Die Gleise bilden von Rittershausen bis Vohwinkel einen un- 
unterbrochenen Schienenstrang, der mit teilweise tieferliegen- 
den Rückkehrschleifen versehen ist, um auch auf Zwischen- 
stellen die Umkehr der Wagen zu ermöglichen. Jeder 
Wagen hängt an zwei Drehgestellen in 8m Abstand mit je 
zwei Laufachsen, zwischen denen ein Elektromotor cinge- 
baut ist. Der Gestellrahmen greift um Schienenträger und 
Schiene mit so geringem Spielraum herum, dass eine Ent- 
gleisung oder ein Loslösen des Wagens unmöglich ist. Die Mo- 
toren leisten bei 500 V Spannung je 36 PS. Die Leistung 
kann durch Hintereinander- und Parallelschaltung der Motoren 
abgestuft werden. Der elektrische Strom wird durch Gleit- 
stücke einer Schiene entnommen. Die Wagen werden in 
vierfacher Weise gebremst: durch eine Luftdruckbremse, Bau- 
art Westinghouse, die von oben auf die Laufräder wirkt, eine 
Handbremse, eine elektrische Bremse, beider die Motoren vom 
Hufseren Stromkreis abgeschaltet als Dynamos auf Widerstände 
arbeiten, und durch eine elektrische Rückstrombremse. 


Als Schienen sind Haarmannsche Blattstofsschienen ver- 
wendet, die mittels Unterlagplatten und einer Filzunterlage 
auf den Schienenträgern befestigt sind. Der Bahnträger hat 
die Form eines -Trägers und nimmt alle senkrechten Kräfte 
auf; gegen Verdrehung und Seitenkräfte ist er durch die 
wagerecht liegenden Schienenträger versteift. 


Der Redner weist nach, dass die einschienigen Schwebebah- 
nen mit gröfserer Geschwindigkeit Kurven durchfahren können 
als die Standbahnen, da die Wagen durch seitliches Ausschwin- 
gen der Einwirkung der Fliehkraft nachgeben und sich bei 
jeder Geschwindigkeit richtig einstellen können, während bei 
Standbahnen in Krümmungen die äufsere Schiene überhöht 
werden muss. 


Darauf berichtet Hr. Daumas über den dem Reichstage 
vorliegenden Gesetzentwurf betr. die Patentanwälte. 


ee ee 


1) s. Z. 1900 S. 130. 
3) ». Z. 1900 S. 396. 


Eingegangen 3. April 1900. 
Hamburger Besirksverein. 
Sitzung vom 20. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Lesser. Schriftführer: Hr. F. Prohmann. 
Anwesend 29 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Lesser spricht über das Verhältnis des Bürger- 
lichen Gesetzbuches zu andern Reichsgesetzen, ins- 
besondere den Arbeiterschutzgesetzen und erläutert die 
uur scheinbar vorhandenen Widersprüche der Reichsgesetze 
unter sich und mit dem B. G. B. an einer Reihe von Beispielen 
aus der Arbeiterschutzgesetzgebung. 


Eingegangen 12. März 1900. 
Karlsruher Besirksverein. 


Sitzung vom 29. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Straube. Schriftführer: Hr. Ahrens. 
Anwesend 22 Mitglieder und 5 Gäste. 


Nach Erledigung der Vereinsangelegenheiten berichtet 
Hr. Delisle ausführlich über die Sitzung des Vorstandsrates 
ain 16. Januar 1900 in Berlin '). l 

Hr. Sack spricht über die Patent-, Gebrauchsmuster-, ` 
Warenzeichen- und Geschmacksmuster-Schutzge- 
setze und erläutert die Unterschiede der einzelnen Gesetze 
durch Beispiele. P zu. 

Hr. Mattenklott berichtet über Nagelschrauben, welche 
von einer Firma in Bergedorf bei Hamburg in den Handel 
gebracht werden. Ihr Gewindeprofil ist ein rechtwinkliges 
Dreieck; sie lassen sich wie ein gewöhnlicher Nagel einschla- 
gen und sollen so fest halten wie die eingeschraubten Holz- 
schrauben; dagegen sind sie um etwa 40 vH billiger als letztere. 

Hr. Straube macht einige Mitteilungen über den kürz- 
lich auf der Werft des Vulcan in Stettin vom Stapel gelaufe- 
nen Schnelldampfer »Deutschland«?). 


Sitzung vom 12. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Straube. Schriftführer: Hr. Ahrens. 
Anwesend 22 Mitglieder und 3 Giste. 


Hr. C. Ahrens spricht über Lehrheizer und Heizer- 
schulen und berichtet eingehend über die Dampfkessel- 
heizer- und die Maschinistenschule des Gewerbevereines für 
Hannover. Die Dampfkesselheizerschule besteht seit 1873, 
während die Maschinistenschule 1580 errichtet wurde. Seit 
ihrem Bestehen wurden die Schulen von rd. 5800 und 3800 
Schülern besucht. Der Besuch im Jahre 1399/1900 beträgt in 
der Kesselheizerschule 290, in der Maschinenwärterschule 273 
Schüler. Die Mitglieder des Vereines zur Ueberwachung der 
Dampfkessel in Hannover stellen nur Heizer ein, welche die 
Prüfungen in beiden Kursen bestanden haben. 

Hr. Heitler erwähnt, dass in Oesterreich nur staatlich ge- 
prüfte Kesselheizer angestellt werden dürfen. 

Hr. Joos führt an, dass bei der Badischen Staatseisenbahn 
und bei verschiedenen Eisenbahngesellschaften der Schweiz 
Heizerschulen eingerichtet seien, zu deren Besuch die Heizer 
verpflichtet werden. 


Eingegangen 2. April 1900. 
Siegener Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. C. Grauhan. Schriftführer: Hr. C. Wolff 


Anwesend etwa 100 Mitglieder des Bezirksvereines sowie des 
Berg- und Hüttenmännischen Vereines und Giiste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben 
des langjährigen Mitgliedes Hrn. Otto Haas, Ingenieur 
der Neuhoffnungshütte bei Sinn; sein Andenken wird durch 
Erheben von den Plätzen geehrt. 


Alsdann spricht Hr. Beyer über das Goldschmidtsche 
Verfahren?) und seine Anwendungen, die er an Ver- 
suchen erläutert, 


Da Z. 1900 S. 359. 
Da Z. 1900 S. 65. 
3) 3. Z. 1398 S. 1019. 
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verschiedener Geschwindigkeit zunächst an eine Vorgelege- 
welle ab. Diese ist zwischen den Fahrzeugachsen und mit 25) E 
ihnen gleichlaufend gelagert; sie trägt aufser den losen und | Die Beschreit 
den festen Riemenscheiben noch das Differentialgetriebe, die Z. 1900 S. 313 u. $ 


Der Einfluss | Der Koëffi 


von Schwungmassen und indirekt wirkenden | wird aber gut se 
Der dritte 


Regulatoren auf die grölsten Geschwindig- | ist, um das Re 
keitsänderungen von Turbinen bei plötzlichen | setzen, dass vo 


Ent- oder Belastungen. der Turbine sel 
| dem das Versch 
Nachdem die Frage der Turbinenregulirung in letzter der Spielräume 


Zeit in verschiedenen Abhandlungen erörtert worden ist, möge die Verdrehun 
es mir gestattet sein, eine kurze Berechnung wiederzugeben, In dem 
‘die ich schon im Jahre 1892 aufgestellt habe. schützen der 
Wenn eine Turbine, welche voll beaufschlagt N. PS Da in d 
leistet und zunächst mit Mı PS normal läuft, einer plötzlichen bine abgesel 
Entlastung von N PS ausgesetzt wird, vergröfsert sich ihre dass die Kr 
Geschwindigkeit, wobei 4 Zeitabschnitte inbetracht kommen. | schützung m 
Findet die Entlastung zur Zeit To statt, Fig. 1, so wird 
eine bestimmte Geschwindigkeitsänderung 4v erforderlich sein, 


wobei J2 
etwas ger 
Mit ¢ 
gung det 
punkte 
W 


N; = 
geset; 
leistt 


um das Pendel des Regulators aus dem Gleichgewicht zu 
bringen; dieser Vorgang spielt sich im ersten Zeitabschnitt £ 
ab, der somit mit der Empfindlichkeit des Pendels in engem 
Zusammenhange steht. 

Wenn Schwungmassen vom Gewichte Q, mit der Ge- 
schwindigkeit v rotiren, so verzehren sie bei einer Ver- 
gréfserung der Geschwindigkeit um Jr bekanntlich eine 
Arbeit 


NI 


ei gl 24 l 
A; = Q, — 2 A mkg = Q, - PE iA OR 
» DI 75 \ 
eg 2g ID 
sofern man die zweite Potenz von 4v vernachlässigt. 

Da nun N PS frei sind, so erstreckt sich der erste 
abschnitt über 


Der zweite Abschnitt 4, umfasst die Zeit, welche € 
lich ist, um den sogenannten toten Gang der Pendel 
überwinden. Ist « der Weg, den die Pendelhülse 
legen muss, bis der Mechanismus des Regulators 
keit tritt, so ergiebt sich unter der Voraussetzung 
Pendel irgendwie zwangläufig mit der S 
wird: 


wenn w den ganzen Hub der 
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Passaic river drawbridge. (Eng. Ree. 30. Juni 1900 
Die New York and Greenwood] Lake Railroad überschreitet 
=-Fluss mittels einer zweigleisigen Drehbrücke von 45m 
e 4 Hauptträger sind genietete Blechträger mit wagerechtem 
id haben in der Mitte 2,4m, an den Enden 1,5m Höhe, 
der Vorrichtungen zum Anheben der Gleise und der Träger. 
B-foot plate-girder railroad bridge. (Eng. Rec. 16. 
8. 565/66*) Die schiefe Brücke der Erie Railroad hat zwei 
Mechtriger von 39 m Länge und 2,6 m Höhe als Hauptträger, 
Struktion eingehend beschrieben ist. Einzelheiten der Lager 
Querträger. Verladung in der Werkstatt. Aufstellung der 


double 140-ft. span stone arch bridge for the 
re R. R, at Bellows falls, Vt. (Eng. News 21. Juni 
402*) Die beiden Oeffnungen der zweigleisigen Steinbrücke 
he Kreisbogen mit 42,7 m Spannweite, 40,4 m Halbmesser und 
Ihöhe. Besondere Pfeiler sind nicht aufgeführt; die Bogen 
ich vielmehr auf den gewachsenen Felsen. Die gröfste Breite 
eke beträgt 8,8 m. 
Position de 1900. Pavillon de MM. Schneider & Cie. 
action de la coupole métallique. Von Dantin. (Génie 
“Juni 1900 S. 141/45* mit 2 Taf.) Der Kuppelbau hat 41 m 
$2,64 m Höhe bis zur Spitze der eigentlichen Kuppel und 39,30 m 
bis zur Spitze der Laterne. Die 12 Dreigelenkbogen-Binder der 
sind sichelförmige Blechträger, die sich unten auf Kipplager 
und oben durch ein Kugellager verbunden sind. Genaue Dar- 
der Eisenkonstruktion und ihrer Aufstellung. 


Elektrotechnik. 
The Paris Exhibition electric power station. The tri- 
e alternator of the Nancy General Electric Company. 
ie. 29. Juni 1900 S. 846*) Die Drehstrommaschine der Compagnie 
le Électrique de Nancy leistet 450 KW bei 93,5 Min.-Umdr. und 
dert hierzu, je nachdem sie auf induktionsfreie oder auf induktive 
arstände arbeitet, 530 oder 660 PS... Sie hat 64 Pole und liefert 
Strom von 50 Perioden. Auf der Welle sitzt tliegend aufgekeilt 
nker der mit Hauptstromwicklung versehenen 6 poligen Erreger- 
thine für eine Leistung von 75 Amp bei 120 V. 
The Paris Exhibition electrie power station. The 
ios Company’s Installation. (Engng. 6. Juli 1900 S. 12/13*) 
Stellung der in Zeitschriftenschau voın 7. Juli 1900 erwähnten Dreh- 
Wechselstrommaschine; Angaben tiber die sonstigen vom Helios 
resteliten Gegenstände. 
The United Electric Light and Power Company of New 
Ork City. (El. World-Eng. 23. Juni 1900 S. 931/34*) Das Kessel- 
Aus enthält 12 Wasserrohrkessel für je 600 PS bei 7,5 Atm Ueber- 
ruck. Im Maschinenhause stehen 8 zweiphasige Drehstrommaschinen 
ron je 750 KW und 3 zugehörige Erregermaschinen der Strafsen- 
bahnbauart von je 75 KW. Die 750 KW-Maschinen werden je von einer 
stehenden doppeltwirkenden Tandem-Verbundmaschine mit einem Flach- 
schieber am Niederdruckeylinder und einem durch Achsenregler ver: 
stellbaren Kolbenschieber am Hochdruckeylinder angetrieben. Die 
Hauptabmessungen sind: Hochdruckeyl.-Dmr. 546 mm, Niederdruck- 
eyl.-Dinr. 940 mm, Hub 559 m; minutl. Umdrehungszahl 200, Leistung 
bei 7,5 Atm Anfangspannung und Kondensation 1200 PS. Die Er- 
regermaschinen werden je von einer einfachwirkenden 100 pferdigen Tan- 
demmaschine der Westinghouse - Bauart unter Vermittlung einer elasti- 
schen Kupplung angetrieben. In einer Erweiterung sind drei 400 KW- 
Zweiphasendynamos aufgestellt, die je von einer Corlissdampfmaschine 
durch Riemen angetrieben werden. Bemerkenswert sind die Rohr- und 
die Schaltanlage, letztere mit eigenartigen Hochspannungsausschaltern 
für 3000 V. 
Test of the Buffalo street railway plant. (Eng. Rec. 
30. Juni 1900 S. 612/13) Die Anlage umfasst 18 Kessel, 3 stehende 
1000 pferdige Verbunddampfmaschinen für unmittelbare Kupplung, 
6 stehende 500 pferdige Verbunddampfmaschinen für Riemenbetrieb 
und eine liegende 250 pferdige Verbundmaschine ebenfalls für Riemen- 
betrieb, ferner 7 Edison-Maschinen zu je 200 KW, 6 Thomson-Houston- 
Moser. Maschinen zu je 250 KW, 3 General Electric-Maschinen zu je 500 KW 
ie Kosten und 4 rotirende Umformer von je 500 KW, schliefslich eine Akkumu- 
e eiserner latorenbatterie von 3000 Amp-Std Kapazität und eine als Zusatz- 
weiten und maschine arbeitende Motordynamo zum Aufladen der Batterie. Einen 
isse zeigen, Teil des zum Strafsenbahnbetriebe erforderlichen Stromes bezieht die 
e, Anlage von dem Kraftwerk am Niagarafall. Der Versuch, der 96 Stun- 
28. Juni 1900 den lang ununterbrochen fortgesetzt wurde, sollte die günstigsten Be- 
feste Ueber- triebsbedingungen feststellen und die Erfüllung der Garantien nach- 
Jeberbau von weisen. 
geringste lichte Beiträge zur Berechnung und Beurteilung von Dynamo- 
tion, Skizze der maschinen und Motoren. Von Niethammer. Schluss. (Elektrot. 
Z. 5. Juli 1900 S. 549/51*) Zusammenhang zwischen Effektverlust in 
sant entre elles den Polen, Luftzwischenraum und Zahnbreite; Abhängigkeit der Funken- 
lie civ. 7. Juli 1900 bildung von der Nutenform; Abhingigkeit der Streuung von der Nuten- 
Jena-Brücke, die form; Vorausberechnung der Erwärmung. 
and der Invaliden- Anew synchronizing device for rotary converters. Von 
atze Rapp-Bosquet, Springer. (EI. World-Eng. 23. Juni 1900 S. 944/45*)° Rotirende 
nd an der Avenue Umformer werden in der Regel ao angelassen, d die FE ke 


selte zunächst als Bebenschiueenëge Sek, A 
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Abwässerung. 


Die Reinigung der Seine und Entwässerung von Paris, 
(Zentralbl. Bauv. 7. Juli 1900 S. 320/22*) Auszug aus einem Vor- 
trage von Bechmann, Ingenieur en chef der Stadt Paris, über die ge- 
schichtliche Entwicklung der Entwässerungs- und Kanalisationsanlagen 
in Paris. 

The septic tank system at Independence. (Eng. Ree. 
16. Juni 1900 S. 562/63*) Ausführliche Darstellung der Klärbebälter 
und der Filter der Abwässerungsanlage in Independence, Mo. 

Cleaning catch-basins and sewers. Von Folwell. (Eng. 
Rec. 16. Juni 1900 S. 563/64) Die Kosten und die Verfahren zur 
Reiniguug von Klärbehältern werden aufgrund der in amerikanischen 
Städten gemachten Erfahrungen eingehend besprochen. 


Aufbereitung. 


Die Probenahme von Erzen und der automatische Probe- 
nehmer von Geifsler. (Berg- u. Hüttenm. Z. 6. Juli 1900 S. 321/24 
mit 1 Taf.) Die der Probe vorhergehende Zerkleinerung; amerikanische 
Handprobe von Brown; maschinelle Probenahme: der Doppelkegel, der 
Probenehmer von Reed, der in Georgetown übliche Probenehmer, Scheiben- 
probe im Stassfurter Bezirk, Probenahme mittels selbstthätigen Löffels 
und mittels Becherwerkes, der Probenehmer von Constant und von Brunton, 
Schluss folgt. 


Bergbau. 


Die Simmer and Jack-Golderzgrube in Transvaal. (Berg- 
u. Hüttenm. Z. 6. Juli 1900 S. 325/26) Kurze Beschreibung der An- 
lage, in der das Gold durch den elektrischen Strom nach dem Verfahren 
von Siemens & Halske aus der Lösung gefällt wird. 

Zwillings-Tandem-Fördermaschine der Zeche Scharn- 
horst. Von Schulte. (Glückauf 1. Juli 1900 S. 557/61* mit 2 Taf.) 
Die Maschine ist für 4400 kg Nutzlast, 600 m Teufe, 10 m Seilgeschwin- 
digkeit und 12 Atm Kesselüberdruck entworfen und von der Friedrich 
Wilhelms - Hütte ausgeführt. Der Durchmesser der beiden Hochdruck- 
cylinder beträgt 700 mm, der der Niederdruckcylinder 1200 mm, der 
gemeinschaftliche Hub 1600 mm. Ausführliche Darstellung der Steue- 
rung, bei der ein Hülfsmotor zur Entlastung des Maschinisten und 
ein Stauventil zwischen Aufnehmer und den Niederdruckcylindern an- 
geordnet sind. 


Dampffässer und Kocheinrichtungen. 


Explosion eines Trockencylinders. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.- 
V. Juni 1900 S. 61/62*) Die Explosion des Trockencylinders einer 
Papiermaschine wird auf Ansammlung von Kondensation»wasser infolge 
unrichtiger Ventilabstellung zurückgeführt. 


Dampfkraftanlagen. 


Zur Wirtschaftlichkeit des Dampfbetriebes. Von Mitter- 
mayr. (Prot. Petersb. Polyt. Ver. 1900 Heft 2 S. 24/39*) Ausfithr- 
liche Erörterung über die richtige Auswahl und Behandlung der Kohle, 
wobei besonders auf die Wichtigkeit von Heizwertbestimmungen auf- 
merksam gemacht wird. Die durch den Transport der Kohle und ihrer 
der Rückstände entstehenden Kosten. Das richtige Verheizen der Kohle. 
Die Zugentwicklung, die Wärmeverluste im Schornstein, die Wichtigkeit 
einer fortdauernden Kontrolle der Rauchgase und der Reinhaltung der 
Heizflächen, die Rauch- und Rufsfrage. An den Vortrag schliefst sich 
ein Meinungsaustausch. 

The design of steam power plants. I. Von Meyer. (Eng. 
Rec. 23. Juni 1900 S. 597/99) Allgemeine Gesichtspunkte beim Ent- 
wurf von Dampfkraftanlagen. Ausschreibungen; Wahl der Baustelle; 
Anfertigung der Zeichnungen; Anordnung des Krafthauses; Ausführung 
der Gebäude; Gründungen; Maschinenfundamente. Forts. folgt. 

Prime movers at the Paris Exhibition. III. The Farcot 
one-cylinder engine. (Engineer 29. Juni 1900 S. 664*) Die Ma- 
schine hat 1000 mm Cyl.-Dmr. bei 1350 mm Hub und leistet 700, 1020 
und 1230 PS. bei 1, 2 und 3 Zehntel Füllung; der Dampfverbrauch 
beträgt hierbei 6,15, 6,55 und 7,45 kg/PSı-Std. Die Maschine läuft 
mit 76 Min.-Umdr. Das Kurbellager hat Ringschmierung. Die Cor- 
lisshähne sind in die Cylinderdeckel eingebaut, was einen aufser- 
ordentlich kleinen schädlichen Raum ergiebt. Die Maschine dient zum 
Antrieb einer 750 KW-Wechselstrommaschine. 

Machine à vapeur compound à distribution par soupapes 
Collmann. Construite par MM. Bictrix, Leflaive, Nicolet 
& Cle. Von Chevillard. (Rev. ind. 30. Juni 1900 S. 247/48 mit 
1 Taf.) Die in Paris ausgestellte Maschine ist efne liegende Tandeın- 
Kundensationsmaschine, bei der der Hochdruckeylinder hinter dem 


Be ` «ee — 


D Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern In 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3 Æ pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Niederdruckcylinder angeordnet ist. Der Hochdruckcylinder hat 375 mm 
Dinr., der Niederdruckeylinder 600 ının; der Hub beträgt 750 mm. Die 
Maschine läuft mit 130 Min.-Umdr. und ist mit der neuen Collmann- 
Steuerung ausgerüstet. Der Kondensator ist unter Flur angeordnet. 

Berechnung einer 1000pferdigen stehenden Dreifach- 
Expansionsdampfinaschine mit Kondensation. (Prakt. Masch.- 
Konstr. 5. Juli 1900 S. 110/12*) Vorläufige Ausmittlung der Cylinder- 
abmessungen, Füllungsgrade und Leistungen, Tabellen zur Berechnung; 
Runkinisirung des Dampfdruckdiagrammes. Forts. folgt. 

Folgen von Wassermangel in Dampfkesseln. (Z. bayr. 
Dampfk.-Rev.-V. Juni 1900 S. 66*) Bericht über eine Reihe von 
Einbeulungen der Feuerbüchsen und Flammrohre an Dampfkesseln. In 
allen Fällen war zu niedriger Wasserstand die Ursache, 

Explosion of a water-tube boiler at Deptford. (Engineer 
29. Juni 1900 S. 681/82) Bericht des Board of Trade über die Explo- 
sion eines der London Electric Supply Corporation gehörigen Babcock 
& Wilcox-Wasserrohrkessels. Der Bericht enthält mehrere beachtens- 
werte Regeln für die Behandlung der Wasserrohrkessel. 


Druckerei. 


Some printing machinesatthe Paris Exhibition. (Engng. 
29. Juni 1900 S. 839/41*) Ausführliche Beschreibung einer Farben- 
druckpresse der Augsburger Maschinenfabrik, einer grofsen Rotations- 
presse fir Mehrfarbendruck von derselben Firma und der von Rock- 
stroh & Schneider in Dresden ausgestellten kleinen Druckpressen für 
Kunstdruck. 


Eisenbahnwesen. 


Annual convention of the Master Car Bullder’s Asso- 
ciation at Saratoga, N. Y. (Eng. News 28. Juni 1900 S. 428/31*) 
Aus den Verhandlungen sind bemerkenswert die Festsetzung eines Normal- 
messgerätes für Radumfänge, der Entwurf einer normalen Achsbüchse 
für Zapfen von 140 x 254mm und der Entwurf einer Prüfmaschine 
für Eisenbahnwagenkupplungen. 

Ligne de Courcelles au Champ-de-Mars, à Paris. Tra- 
vaux de la partie comprise entre Courcelles et Passy. Von 
Dumas. (Génie civ. 7. Juli 1900 S. 161/72* mit 2 Taf.) Der unter 
besonders schwierigen Verhältnissen erfolgte Bau der Stütz- und Futter- 
mauern, der Umbau des Bahnhofes von Courcelles-Levallois, des Bahn- 
hofes von Neuilly - Porte- Maillot, der Bahnhof an der Avenue du Bois 
de Boulogne, die Arbeiten an der Avenue de la Grande- Armée. Die 
Erneuerung der zahlreichen Brücken, die bel dem Umbau abgebrochen 
werden mussten. 

Recent locomotive practice in France. Von Sauvage. 
(Engineer 29. Juni 1900 S. 678/79* u. 6. Juli 1900 S. 19/20*) Die 
vor der Institution of Mechanical Engineers, London, verlesene Ab- 
handlung bespricht zunächst ganz allgemein die Neuerungen an den 
Betriebsmitteln der 7 grofsen französischen Eisenbahngesellschaften und 
geht dann zu einer genaueren Besprechung der neueren viereylindrigen 
Vervundlokomotiven, der übrigen Lokomotiven und einiger Konstruk- 
tionseinzelheiten über. (S. a. Engng. 29. Juni 1900 S. 847/51* u. 
6. Juli 1900 S. 30/32*) ° 

The State railways of France at the Paris Exhibition. 
(Engng. 6. Juli 1900 S. 1/3*) Kurze Beschreibung einer 3/3-gekuppel- 
ten Tenderlokomotive fiir 1m Spurweite mit Mittelbuffer; einer Zentri- 
fugalpendelvorrichtung zum Messen der Zugkraft und der Zugwider- 
stände mit Angaben über eine Versuchsmessung; einer neuen Schieber- 
steuerung für Schnellzuglokomotiven von Berth. Bel dieser Steuerung 
werden für Einlass und Auslass zwei getrennte Kolbenschiebcr benutzt, 
die durch ein der Heusinger - Steuerung ähnliches Gestänge bethiitigt 
werden. Forts. folgt. 

Locomotives at the Paris Exhibition. Four-cylinder 
compound express engine, Eastern Railway of France. 
(Engineer 6. Juli 1900 S. 2/3 mit 1 Taf.) Die von den Werkstätten 
in Epernay gebaute ?/)-gekuppelte Verbund-Schnellzuglokomotive für 
die Osteisenbahn hat folgende Hauptabmessungen: Hochdruckeyl.-Dinr. 
390 mm, Hub 640 mm; Niederdruckcyl.-Dınr. 550 mm, Hub 660 min. 
Heizfläche 207,5 qm; Rostfläche 2,5 qm. Kesseldruck 14 Atm. Die 
Hochdruckeylinder liegen zu beiden Seiten des Rahmens, die Nieder- 
druckeylinder zwischen dem Rahmen unter der Rauchkammer. Alle 
Cylinder liegen schräg. Die beiden Laufachsen sind in einem Dreh- 
gestell gelagert. Die Steuerung ist die Heusinger von Waldeggsche. 
Forts. folgt. ` 

The heaviest locomotive in the world; Pittsburg, 
Bessemer & Lake Erie R. R. (Eng.-News 21. Juni 1900 S. 413*) 
Die von den Pittsburg Locomotive Works gebaute */;-gekuppelte Loko- 
motive für gemischten Dienst hat folgende Hauptabmessungen: Cyl.-Dinr. 
610 mm, Hub 813 mm, Heizfliche 353,8 qm, Rostfliche 3,4 qm, Kessel- 
druck 15,4 Atm, Gewicht von Maschine und Tender belastet 195 t. 

Four-coupled express passenger locomotive; Great 
Northern Railway Company (Ireland). (Engne. 6. Juli 1900 
S. 14/15* mit 1 Taf.) Die °y-gekuppelte Schnellzugslokomotive mit 
Drehgestell hat folgende Hauptabmessungen: Cyl.-Dmr. 495 mm, Hub 
660 min, Heiztläche 126,5 qm, Rostiläiche 1,8 qm, Kesseldruck 12,2 Atm; 
Dienstgewlcht 46 t. 
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Compound duplex locomotive for the MeCloud River 
R. R. (Eng. News 28. Juni 1900 S. 423+) Die Maschine besteht aus 
zwei an den Führerständen zusammengekuppelten Lokomotiven der 
Vauclain-Bauart. Die Abmessungen jeder Lokomotive sind: Hoch- 
druckcyl.-Dmr. 292 mm, Niederdruckceyl.-Diınr. 483 mm, Hub 508 inn, 
Heizfläche 181,3 qm, Rostfläche 2,4 qm; Kesseldruck 14 Atm. 

Spreader car; Boston & Maine R. R. (Eng. News. 28. Juni 

1900 S. 427/28*) Der Wagen ist zur Herrichtung von EKisenbahndim- 
men bestimmt. Er besteht aus einem Plattforınwagen mit 2 zwei- 
achsigen Drehgestellen, der an seitlichen Auslegern ptlugscharähnliche 
auswechselbare Schneidbleche trägt. Die Bleche können entweder durch 
Druckluft oder von Hand durch Zahnstange und Ritzel gehoben und 
gesenkt werden. 
Center plates and side bearings for freight cars. (Eng. 
News 21. Juni 1900 S. 413/15*) Auszug aus zwei vor der Master Car 
Builder’s Assoclation erstatteten Ausschussberichten über eine Rundfrage 
betreffend die Konstruktion der Drehzapfen und Seitenlager bei Güter- 
wagen mit Drehgestell. 

Combination ballast and gondola cars; Wisconsin 
Central Ry. (Eng. News 21. Juni 1900 S. 415/16*) Die Kieswagen 
haben 12,2m Länge und 2,6m Breite. Ihre Ladefühigkeit beträgt 
45,4t; leer wiegen sie 12,7 t. Einzelheiten der Scitenwinde und der 
zweiachsigen Drehgestelle. 

Ueber die direkte Radreifenverbindung (Patent Hönigs- 
wald) vom Standpunkte der Technologie des Eisens. Von 
Sailler. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 30. Juni 1900 S. 333/36*) 
Die Radreifenbefestigung vermeidet Sprengring und Schrauben. Ent- 
weder greift der Reifen schwalbenschwanzartig um den Radkörperkranz 
oder umgekehrt. Die Verbindung wird in einem Gesenk durch Stauchen 
und Schrumpfen hergestellt. 

Schüttes Vorrichtung zum Anhalten von Eisenbahn- 
zügen. (Dingler 7. Juli 1900 S. 433/35%) Vorn an der Lokomotive 
sind zwei über den beiden Schienen stehende Hebel angebracht, die 
durch ein Gestänge mit einem Hahn in der Breinsleitung verbunden sind 
und durch ein dünnes Drahtseil in der Ruhelage festgehalten werden. 
Stofsen die Hebel an ein genügend kräftiges Hindernis, po wird das 
Drahtseil zerrissen, der Hahn in der Bremeleitung umgelegt und die 
Bremsung eingeleitet; zugleich wird durch die ausströmende Luft ein 
Warnungshorn zum Ertönen gebracht. Einige Ausführungsformen des 
auslösenden Hindernisses sind dargestellt. 


Eisenhüttenwesen. 


Ueber eine neue Hochofenkonstruktion. Von Burgers. 
(Stahl u. Eisen 1. Juli 1900 S. 675/80*) Rast und Schacht des neuen 
Hochofens setzen sich aus gusseisernen Flanschringen mit inneren 
wagerechten Rippen zusammen. Die Ringe sind aus 10 Segmentstücken 
gebiidet. Die Zwischenräume zwischen den Rippen sind mit Schamott- 
steinen ausgekleldet. Die Ringe werden aufsen durch Wasser geküblt, 
das unter den oberen Flanschen durch ein Rohr zugeführt und an 
den unteren als Trogrinne ausgebildeten Flanschen aufgefangen und ab- 
geleitet wird. 

Cupola practice in Bessemer steel works. Von Rodgers. 
(Iron Age 21. Juni 1900 S. 19/20*) In einem Vortrage vor der Pitts- 
burgh Foundrymen’s Association bespricht der Verfasser die Umstände, 
durch die sich der Kupolofenbetrieb in Besscmerstahlwerken von 
dem gewöhnlichen Kupolofenbetriebe unterscheidet. Konstruktion des 
Ofens, Luftzuführung, Zuschläge. 

Ueber Koksöfen, System Brunck. Von Brunck. (Stahl 
u. Eisen 1. Juli 1900 8S. 685/91* mit 1 Taf.) Die neueren Ver- 
besserungen und Betrfebserfahrungen werden eingehend besprochen, 
insbesondere die Anordnung des Doppelfuchses, die Gewinnung der 
Destillationsgase und deren Verwendung für motorische Zwecke, die 
mechanische Planirvorrichtung. Angaben über einige ausgeführte An- 
lagen, insbesondere über die grofse Anlage von 120 Oefen auf Zeche 
Minister Stein der Gelsenkirchener Bergwerks-Aktiengesellschaft. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Ueber Anlage und Kosten der Bahnviadukte. Von Moser. 
(Schweiz. Bauz. 30. Juni 1900 S. 279/81*) Zunächst werden die Kosten 
steinerner Thalübergänge mit Halbkreisgewölben, alsdann die eiserner 
Brücken auf steinernen Pfeilern für verschiedene Spannweiten und 
Höhen ermittelt und zeichnerisch dargestellt. Die Ergebnisse zeigen, 
dass steinerne Brücken erheblich billiger werden als eiserne. 

The Duluth and Superior bridge (Eng. Rec. 23. Juni 1900 
S. 587/89*) Die Eisenbahn- und Strafsenbrücke hat zwei feste Ueber- 
bauten von je 92 m Spannweite und einen drehbaren Ueberbau von 
149,7m Länge. Die gröfste Breite beträgt 17,9 m, die geringste lichte 
Durchfahrthöhe 5,8 m. Darstellung der Eisenkonstruktion, Skizze der 
Bewegungsvorrichtung. 

Exposition de 1900. Passerelles réunissant entre elles 
les differentes parties de l’Exposition. (Génie civ. 7. Juli 1900 
8. 173/76*) Die Verbreiterung der Fufssteige der Jena-Brücke, die 
eisernen Fufsgängerbrücken bei der Alma-Brücke und der Invaliden- 
Brücke, die hölzernen Fufsgängerbrücken an dem Platze Rapp-Bosquet, 
an dem Alma-Plaize, an der Tour-Maubourg und an der Avenue 
d’Antin. 
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i The Passale river drawbridge. (Eng. Ree. 30. Juni 1900 
S. 611/12%) Die New York and Greenwood; Lake Railroad übersehreltet 
den Passaic-Fluss mittels einer zweigleisigen Drehbrücke von 45m 
Länge. Die 4 Hauptträger sind genietete Blechträger mit wagerechtem 
Obergurt und haben in der Mitte 2.4m, an den Enden 1,5m Höhe. 
Darstellung der Vorrichtungen zum Anheben der Gleise und der Träger. 

A 128-foot plate-pirder railroad bridge. (Eng. Rec. 16. 
Juni 1900 S. 565'66*) Die schiefe Brücke der Erie Rallroad hat zwei 
genietete Blechträger von 39 m Länge und 2,6 m Höhe als Hauptträger, 
deren Konstruktion eingehend beschrieben ist. Einzelheiten der Lager 
und der Querträger. Verladung in der Werkstatt. Aufstellung der 
Brücke. 

New double 140-ft. span stone arch bridge for the 
Fitchburg R. R., at Bellows falls, Vt. (Eng. News 21. Juni 
1900 S. 402*) Die beiden Oeffnungen der zweirleisigen Steinbriicke 
sind gleiche Kreisbogen mit 42,7 m Spannweite, 40,4 m Halbmesser und 
6m Pfeilhöhe. Besondere Pfeiler sind nicht aufgeführt, die Bogen 
stützen sich vielmehr auf den gewachsenen Felsen. Die gröfste Breite 
der Brücke betrügt 8,8 m. 

Exposition de 1900. Pavillon de MM. Schneider & Cie. 
Construction de la coupole metallique. Von Dantin. (Genie 
civ. 30. Juni 1900 S. 141/45* mit 2 Taf.) Der Kuppelbau hat 41m 
Dmr., 32,64 m Höhe bis zur Spitze der eigentlichen Kuppel und 39,30 m 
Höhe bis zur Spitze der Laterne. Die 12 Dreigelenkbogen-Binder der 
Kuppel sind sicnelförmige Blechträger, die sich unten auf Kipplager 
stützen und oben durch ein Kugellager verbuuden sind. Genaue Dar- 
stellung der Eisenkonstruktion und ihrer Aufstellung. 


Elektrotechnik. 


The Paris Exhibition electrice power station. The tri- 
phase alternator of the Nancy General Electric Company. 
(Engng. 29. Juni 1900 S. 846*) Die Drelistrommaschine der Compagnie 
Générale Électrique de Nancy leistet 450 KW bei 93,5 Min.-Umdr. und 
erfordert hierzu, je nachdem sie auf induktionsfreie oder auf induktive 
Widerstände arbeitet, 530 oder 660 PS.. Sie hat 64 Pole und liefert 
Drehstrom von 50 Perioden. Auf der Welle sitzt tiegend aufgekeilt 
der Anker der mit Hauptstromwicklung versehenen 6 poligen Erreger- 
maschine für eine Leistung von 75 Aınp bei 120 V. 

The Paris Exhibition electric power station. The 
Helios Company’s Installation. (Engng. 6. Juli 1900 S. 13 Län) 
Darstellung der in Zeitschriftenschau vom 7. Juli 1900 erwähnten Dreh- 
und Wechselstrommaschine; Angaben über die sonstigen vom Helios 
ausgestellten Gegenstände. l 

The United Electrice Light and Power Company of New 
York City. (El. World-Eng. 23. Juni 1900 S. 931/34*) Das Kessel- 
haus enthält 12 Wasserrohrkessel für je 600 PS bei 7,5 Atın Ueber- 
druck. Im Maschinenhause stehen 8 zweiphasige Drehstrommaschinen 
von je 750 KW und 3 zugehörige Erregermaschinen der Strafsen- 
bahnbauart von je 75 KW. Die 750 KW-Maschinen werden je von einer 
stehenden doppeltwirkenden Tandem-Verbundmaschine mit einem Flach- 
schieber am Niederdruckceylinder und einem durch Achsenregler ver- 
stellbaren Kolbenschieber am Horchdruckeylinder angetrieben. Die 
Hauptabmessungen sind: Hochdruckeyl.-Dmr. 546 mm, Niederdruck- 
eyl.-Dinr. 940 min, Hub 559 m; minutl. Umdrehungszahl 200, Leistung 
bei 7,5 Atm Anfangspannung und Kondensation 1200 PS. Die Er- 
regermaschinen werden je von einer einfachwirkenden 100 pterdigen Tan- 
deminaschine der Westinghouse - Bauart unter Vermittlung einer elasti- 
schen Kupplung angetrieben. In einer Erweiterung sind drei 400 KW- 
Zweiphasendynamos aufgestellt, die je von elner Corlissdampfmaschine 
durch Riemen angetrieben werden. Bemerkenswert sind die Rohr- und 
die Schaltanlage, letztere mit eigenartigen Hochspannungsausschaltern 
für 3000 V. 

Test of the Buffalo street railway plant. (Eng. Ree. 
30. Juni 1900 S. 612/13) Die Anlage umfasst 18 Keasel, 3 stehende 
1000 pferdige Verbunddampfmaschinen für unmittelbare Kupplung, 
6 stehende 500 pferdige Verbunddampfmaschinen für Riemenbetrieb 
und eine liegende 250 pferdige Verbundinaschine ebenfalls für Riemen- 
betrieb, ferner 7 Edison-Maschinen zu je 200 KW, 6 Thomson-Houston- 
Maschinen zu je 250 KW, 3 General Electric-Maschinen zu je 800 KW 
und 4 rotirende Umformer von je 500 KW, schliefslich eine Akkuimu- 
latorenbatterie von 8000 Amp-Std Kapazität und eine als Zusatz- 
maschine arbeitende Motordynamo zum Aufladen der Batterie. Einen 
Teil des zum Strafsenbahnbetriebe erforderlichen Stromes bezieht die 
Anlage von dem Kraftwerk am Niagarafall. Der Versuch, der 96 Stun- 
den lang ununterbrochen fortgesetzt wurde, sollte die günstigsten Be- 
triebsbedingungen feststellen und die Erfüllung der Garantien nach- 
weisen. 

Beiträge zur Berechnung und Beurteilung von Dynamo- 
maschinen und Motoren. Von Niethammer. Schluss. (Elektrot. 
Z. 5. Juli 1900 S. 549/51*) Zusammenhang zwischen Effektverlust in 
den Polen, Luftzwischenraum und Zahnbreite; Abhängigkeit der Funken- 
bildung von der Nutenforin; Abhängigkeit der Streuung von der Nuten- 
form; Vorausberechnung der Erwärmung. 

Anew synchronizing device for rotary converters. Von 
Springer. (El. World-Eng. 23. Juni 1900 S. 944/45*)  Rotirende 
Umformer werden in der Regel ao angelassen, dass» die Gleichstrom- 
seite zunächst als Nebenschlussmotor ‚arbeitet, der seinen‘ Strom von 
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einer Akkumulatorenbatterie erhält. Ist Synchronismus eingetreten, so 
muss möglichst gleichzeitig die Wechselstromseite eingeschaltet und 
die Gleichstromseite ausgeschaltet werden. Die beschriebene Vorrichtung 
schaltet auf elektromagnetischem Wege die Gleichstromselfte selbst- 
thitig aus, sobald der letzte Schalthebel der Wechselstromseite ge- 
schlossen wird. 

Condition of maximum efficiency of transformers. Von 
Baum. (El. World-Eng. 30. Juni 1900 S. 979) Kurzer Beweis für 
den Satz, dass der Wirkungsgrad eines Transformators einen Gröfst- 
wert annimmt, wenn Kupfer- und Eisenverluste gleich werden. Der 
Satz trifft nicht mathematisch genau zu; aus der Art der Ableitung 
geht aber auch die genauere Fassung hervor. 

Das neue elektrische Licht, System Bremer. Von Wed- 
ding. (Elektrot. Z. 5. Jull 1900 S. 546/49*) Die Erfindung besteht 
darin, den Bogenlichtkohlen 20 bis 50 vH nichtleitender Metallsalze, 
z. B. caleium-, silicium- oder magnesiumhaltiger Verbindungen, zuzu- 
setzen. Die Lichtausbeute ist wesentlich gröfser als bisher, wie die 
tabellarisch zusammengestellten Ergebnisse der vom Verfasser ausge- 
führten Versuche zelgen. 

Ueber den Einfluss der Linie auf den Gang synchroner 
Maschinen. Von Eichberg. Forts. (Z. f. Elektrot. Wien 1. Juli 1900 
S. 321/24*) Bestimmung des Spannungsabfalls der Linie bei ver- 
schiedenen wattlosen Stroımkomponenten. Umrechnung der Amperewin- 
dungen des wattlosen Wechselstromes in Gleicehstromwindungen. An- 
wendung auf Synchronmotoren und Synchronumformer mit Nebenschluss- 
oder Koinpounderregung. 

Mutual induetance of three-phase circuits. Von Bowie. 
(El. World-Eng. 23. Juni 1900 S. 939/44*) Der Verfasser entwickelt auf 
rechnerischem Wege den Einfluss der gegenseitigen Induktion zweier 
Dreiphasenströme bel verschiedenen Anordnungen der Leitungsdrithte. 
Tabellarische Zusammenstellung der Ergebnisse. 

Switchboards and switches of the modern central sta- 
tion. (El. World-Eng. 30. Juni 1900 S. 982'’83) Auszug aus einem 
Vortrage von Rice über Schaltbrett- und Schaltanlagen in modernen 
Kraftwerken mit grofsen Maschineneinheiten und hohen Spannungen. 
Der Redner fordert für die Kabel von den Generatoren zum Schaltbrett: 
Trennung der Kabel für die einzelnen Maschinen; feuersichere Uminan- 
telung der Schalter, möglichst auch für die einzelnen Phasenschalter 
bei mehrphasigen Strömen; bei grofsen Maschinen Anwendung zweier 
vollständiger Schalter in Hintereinanderschaltung. 

The Dinkey ventilated controller. (Iron Age 28. Juni 1900 
S. 5*) Der von der Electric Controller & Supply Company gebaute 
Fahrschalter unterscheidet sich dadurch von den hier üblichen, dass 
die Kontaktstücke nicht auf einer Schaltwalze, sondern wie bei den ge- 
wöhnlichen Schaltbrettwiderstinden radial in einem Kreise nngeordnet 
sind. Die Widerstände selbst sind sehr luftig eingebaut, sodass hohe 
Stromdichten zulässig sind. Der Schalter wird durch einen senkrechten 
Handhebel bethitirt. 

Copper saving in the joint transınission of direct and 
alternating currents. Von Bedell. (El. World-Eng. 30. Juni 1900 
S. 984/85) Auszügliche Wiedergabe eines Vortrages vor der American 
Association for the Advancement of Science über die Kupferersparnisse 
bei Benutzung einer und derselben Leitung für einen Gleich- und einen 
Wechselstrom. Alle infrage kommenden Zahlenwerte sind in Tabellen 
übersichtlich zusammengestellt. 

Ueber die Gaspolarisation im Bletakkumulator. Von 
Strasser und Gahl. (Z. f. Elektroch. 5. Juli 1900 S. 11/13*) An- 
geregt durch den in Zeitschriftenschau v. 26. Mai 1900 erwähnten Auf- 
satz von Nernst und Dolezalek haben die Verfasser in der Akkumula- 
torenfabrik Haren Versuche über den Einfluss des Materiales und der 
Beschaffenheit der negativen Akkumulatorplatte auf die zur Wasser- 
stoffentwicklung erforderliche Ueberspannung angestellt. Die Ergebnisse 
sind kurz erläutert und zeichnerisch dargestellt. 

Ueber cine von H Luggin angegebene Anordnung des 
Gefülldrahtes für Polarisationsmessungen. Von Haber. 
(Z. f. Elektroch. 5. Juli 1900 S. 13/15*) Die beschriebene Messbrücken- 
anordnung gestattet, beliebige Bruchteile des Spannungsgefälles längs 
einem stromdurchflossenen Platiniridiumdrahte abzutrennen. Zu dem 
Zwecke ist parallel zu diesem Drahte ein zweiter gleichartiger Draht 
ausgespannt. Beide Drähte stehen durch einen verschlebbaren Kontakt- 
schlitten in leitender Verbindung. Ein Zeiger an diesem Schlitten ge- 
Stattet, an einer unter den Messdrähten angeordneten Mafseintellung so- 
fort die Bruchteile des Spannungsgefilles abzulesen. Zur Verlängerung 
des Messdrahtes dient eine Reihe in einem Kasten eingzeschlossener und 
geschickt geschalteter Spulen. 


Erd- und Wasserbau. 


Soundingsand measurements at the break in the Austin 
dam. Von Taylor. (Eng. News 21. Juni 1900 S. 412*) Der Ver- 
fasser berichtet über seine Untersuchungen und Messungen am Anstin- 
Damm, die zeigen, dass auch einzelne Teile des Felsuntergrundes mit 
fortgerissen sind und dass die Wasserstrafse vollständig frei ist von 
irgend welchen Trümmern des Dammes. S. a. Zeitschriftenschau v. 
9. Juni 1900. 

Road roller with scarifier. (Engng. 6. Juli 1900 S. 12*) 
Schaubild der in Zeitschriftenschau vom 14. Juli 1900 unter »The York 
Show« erwähnten Maschine zum Aufreifsen des Strafsenschotters von 
Marshall, Sons & Co, 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


The Stover gas engine. (Eng. Rec. 16. Juni 1900 S. 576*) 
Schaubild einer Viertaktgasmaschine mit Regelung durch Aussetzer 
und mit elektrischer Zündung. 

A new gas and oil engine. (Engineer 29. Juni 1900 S. 680*) 
Kurze Darstellung einer Zweitaktmaschine und Beschreibung der Wir- 
kungsweise. 

Gasbereitung. 


Verhandlungen der XXXX. Jahresversammlung des Deut- 
schen Vereines von Gas- und Wasserfachmännern zu Mainz 
1900. (Journ. Gash.-Wasserv. 80. Junt 1900 S. 495/503) Die auf der 
Versammlung gehaltenen Vorträge und Berichte sind auszugweise wie- 
dergegeben. Es sprachen: Kuhn über das Gas-, Wasser- und Elektri- 
zitätswerk der Stadt Mainz: Meyer über Krafteas- und Gichtgasmotoren; 
Bunte über die Mischgasfrage; Bueb über die Betriehsergebnisse des 
Verfahrens zur gleichzeitigen Entfernung des Naphthalins und des Cyans 
aus dem Gase; Liebenthal über die Leuchtkraft von Glühkörpern; 
Mollberg über ein neues Verfahren zur Beleuchtung mit Gasglühlicht; 
Salzenberg über scin Kugellicht; Giebeler über Hochfliichen-Wasserlef- 
tungen; Rother über die Fortentwicklung der Woltmannschen Flügel 
und ihre Verwendung zur Wassermessung; Prinz über Bau und Be- 
wirtschaftung von Versuchbrunnen; Wunder über eine elektrische Re- 
fiektor-Glühlampe; Weifs über Kohlentransportelnrichtungen; Söhren über 
Lagerung und Selbstentzündung von Kohlen; Goldschmidt über sein 
Verfahren zur Erzeugung hoher Temperaturen; Oslender über die Ver- 
wendung von Gaskoks in Zentralheiz- und ähnlichen Anlagen; Schilling 
über den neuen Tarif für elektrischen Strom, System Wright. 

Mitteilungen über das Gas-, Elektrizitäts- und Wasser- 
werk der Stadt Mainz. Von Kuhn. (Journ. Gasb.-Wasserv. 7, Juli 
1900 S. 513/15) Vortrag in der Jahresversammlung des Deutschen 
Vereines von Gas- und Wasserfachmännern über die geschichtliche Ent- 
wicklung, die Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit der städtischen 
Beleuchtungs- und Wasserwerke in Mainz, über die Preise von Wasser, 
Gas und Elektrizität. 

Neuere Acetylenentwickler und Zubehör. Forts. (Dingler 
30. Juni 1900 S. 415/19*) Gashahn für Acetylenentwickler von Beifser 
und Fliege; Acetylenentwickler von Thinault und Dreyfufs, von Lannofs, 
von Ackermann; Sammelvorrichtung für Acetylen von Berger; Acetylen- 
entwickler mit Ausstofsvorrichtung von Strakosch und Schmidt; Ent- 
wickler von Schülke, von der Allgemeinen Acetylengesellschaft Pro- 
metheus, von Held. Fort. folgt. 

Ueber diskontinuirliche und kontinufrliche Karbid- 
öfen. Von Frölich. (Z. f. Elektroch. 5. Juli 1900 S. 1/10*) Be- 
schreibung einiger diskontinuirlicher und kontinufrlicher Oefen: elektri- 
scher Ofen von William Siemens, Ofen der Frankfurter Gold- und Sil- 
berscheideanstalt, kontinufrlicher Ofen mit seitlichem Abstich, Ofen von 
Horry, von Siemens & Halske. Erörterung der Unterschiede zwischen 
diskontinuirlichen und kontinuirlichen Oefen: Temperatur des aus dem 
Ofen entfernten Karbids, Temperatur des Lichtbogens, Verbrauch elektri- 
scher Energie in den Oefen, Verlauf der Lichthogentemperatur, Nach- 
bildung von Karbid, Ausbeute, Zukunft der beiden Ofenarten. 

Les gazogenes Riché. Von Corbier. (Génie civ. 30. Juni 
1900 S. 149/51*): Darstellung der Anlage zur Erzeugung von Riché- 
Gas auf der Weltausstellung in Paris. Sie versorgt 3 Gasmotoren von je 
3 PS, einen Muffelofen zum Brennen von Porzellan und mehrere Heiz- 
und Leuchtvorrichtungen. S. a. Zeitschriftenschau v. 7.Juli 1900. 

Ammoniakwasserkühler auf Gasanstalt II zu Charlotten- 
burg. (Journ. Gasb.-Wasserv. 30. Juni 1900 S. 508/09*) Der von 
der Firına Pape, Henneberg & Co. gebaute Kühler besteht aus einer 
Reihe auf einandergesetzter gusseiserner Platten, die an beiden Seiten 
durch spiralförmige Rippen gebildete Kanäle haben. Je zwel auf 
einander gesetzte Platten werden durch schmiedeiserne Wärmeaustausch- 
bleche getrennt. Die Kanäle der einzelnen Platten sind so verbunden, 
dass zwei zusammenhängende Kanalwege entstehen, die vom Ammoniak- 
wasser und dem Kühlwasser im Gegenstrom durchflossen werden. Der 
Kühler soll sich gut bewähren. 


Giefserei. 


Brass founding — gates and gating. Von Vickers. (Am, 
Mach. 23. Juni 1900 S. 610/11*) An einigen einfachen Beispielen wird 
gezeigt, wie die Eingüsse bei Gelbgiefsereiformen angebracht werden 
müssen, um Fehlgüsse zu vermeiden. 


Hebezeuge. 


A tower derrick for building erection. (Eng. Rec. 16. Juni 
1900 S. 576*) Der Kran besteht aus einem viereckigen Turm mit senk- 
rechten Pfosten und wagerechten Ringen aus Holz und einem Diagonal- 
verband aus Rundeisen. An der einen Ecke des Turmes Ist die dreh- 
bare bölzerre Kransäule aufgestellt, an die der ebenfalls hölzerne Aus- 
leger gelenkig angeschlossen ist. Letzterer kann durch einen Flaschenzug 
gesenkt und gehoben werden. 


Heizung und Lüftung. 

Der Nutzeffekt der Gasheizung. Von Nicolaus. (Gesund- 
htsing. 30. Juni 1900 S. 189/93) Aufgrund der bisher vorliegenden 
Versuche und Rauchgasanalysen ermittelt der Verfasser den Wärmenutz- 
effekt und die Kosten von Kohle- und Gasheizuug: 

Modern practice in steam heating and ventilatiom | Von 
Monroe. VII. (Eng. Ree. 30. Juni 1900-S.-620/21)—AlNgemeine’Grund- 
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lagen tür mechanische Ventilation. Angaben über den Kohlensäure- 
gehalt guter und schlechter Luft. Die vom Menschen ansgeatmete 
Kohlensäuremenge; die zur Lüftung verschiedener Gebäude erforder- 
lichen Luftmengen. 

Ventilating and heating of the Law School building, 
University of Pennsylvania. (Eng. Rec. 16. Juni 1900 S. 572/74%) 
Die nach den Plänen von Kenway durch die Firma Baker, Smith & 
Co., New York, ausgeführte Anlage arbeitet mit Frischluft, die durch 
Filter aus feinem Gewebe gereinigt, durch ein Bündel dampfdurch- 
flossener Röhren erwärmt und dann in genieteten Blechröhren und Wand- 
kanälen den einzelnen Räumen durch einen Ventilator zugeführt wird. 
Einzelheiten der Rohranordnung. 

Indirect hot-water heating in a New York residence. 
(Eng. Rec. 23. Juni 1900 S. 599/600*) Kurze Darstellung der Heifs- 
wasserheiz- und Lüftanlage in einem staatlichen Gebäude. 


Hochban. 


A massive foundation arch. (Eng. Rec. 23. Juni 1900 
S. 596;/97*) Der neue Seitenflügel des Metropolitan Museum of Art in 
New York liegt zumteil über einer Reihe von Wasserleitungsröhren, 
Diese sind mit einem Steingewölbe überspannt worden, das eine gute 
Zugänglichkeit der Röhren wahrt. Auf dem Gewölbe wurden die Säulen 
und Wände des Gebäudes errichtet. Kurze Beschreibung des Baues. 


Holzbearbeitung, 


Block sawing machine and sharpener. (Engineer 6. Juli 
1900 S. 17*) Die Maschine dient zum Abschneiden der Blöcke für 
Holzpflaster und besteht aus 10 auf derselben Welle angeordneten Kreis- 
sägeblättern mit den zur Zuführung des Holzes dienenden Vorrichtun- 
gen. Ueber der Maschine ist nach Art der Pendelkreissigen eine 
Schmirgelscheibe aufgehängt, die zum Schleifen der Sägeblätter dient. 


Kältemaschinen. 


Kühlverfahren nach Siemens, Linde und Mix. Von Mewes. 
(Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbfl. Juli 1900 S. 184/94) Aufgrund län- 
gerer theoretischer Entwicklungen wird dem Verfahren von Mix, der 
den Expansionscylinder fortlässt und die Luft durch ein Drosselventil 
frei ausströmen lässt, technische Ausführbarkeit und gröfsere Leistungs- 
fähigkeit als dem Lindeschen Verfahren zugesprochen, während das 
Siemenssche Verfahren hinter beiden zurücksteht. 

Die verschiedenen Kühlverfahren mittels der Kaltluft- 
maschine. Von Mewes. (Dingler 30. Juni 1900 S. 408/12*) Der In- 
halt ist mit dem des vorstehenden Aufsatzes identisch. 

Versuche an Kühlmaschinen verschiedener Systeme im 
praktischen Betriebe. Von Lorenz. Forts. (Z. Kälte-Ind. Juni 
1900 S. 101/04*) Untersuchung der Kühlanlage auf dem städtischen 
Schlachthofe zu Zwickau. Forts. folgt. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Mechanische Handhabung von Erzen und Kohlen. Von 
Frahm. Forts. (Stahl u. Eisen 1. Juli 1900 S. 698/701*) Kohlen- 
Verladeeinrichtung der Firma Blake, Barclay & Co., der Jeffrey Manu- 
facturing Company; Ausführungen der Robins Conveying Belt Company 
mit Förderbändern in verschiedenen Anordnungen. Forts. folgt. 

Automatic coal-handling plant at Leeds. (Eneng. 29. Juni 
1900 8. 869/70*) Die Kohle wird ausgeschüttet und durch einen Ele- 
vator auf ein Förderband gehoben, das sie in den Lagerräumen verteilt. 
Von hier wird sie durch eine unter den Lagerräumen befindliche Förder- 
rinne und einen zweiten Elevator einer vorn über den Kesseln liegenden 
Förderrinne zugeführt, in der sich eine Hakenkette bewegt. Von der 
Forderrinne gehen geneigte Rohre zu den selbstthätiren Kesselfeuerungen. 

The Eastern Minnesota ore dock. Von Woodbridge. (Iron 
Age 21. Juni 1900 S. 11/13*) Das für die Eastern Minnesota Railway 
Company kürzlich fertiggestellte Erzverladedock am Oberen See ist 
einschliefslich der Zufahrtbrücke ganz in Holz hergestellt. Es ist 457 m 
lang und 19,8 m breit. Die Oberkante liegt 22,3 m über dem mittleren 
Wasserspiegel. Die Anlage hat 250 Erzkammern mit unter 45° ge- 
neigtem Boden, 125 an jeder Seite. An jede Kammer ist an ihrem 
unteren Ende eine aus starkem Eisenblech hergestellte Rinne gelenkig 
angeschlossen, in der das Erz in das Schiff hinunterfällt. Das Dock 
hat einen Fassungsraum von 65000 t, die in weniger als 36 Std ver- 
laden werden können. 


Landwirtschaftliche Betriebe. 


Road dressing machine. (Engineer 29. Juni 1900 S. 677*) 
Die von Hogg erfundene Maschine dient zur Herstellung ländlicher 
Wege, oder von Wegen in Gärten, Parken. Sie besteht aus einer eiser- 
nen Plattform, die an die Hinterradachse einer Lokomobile oder Dampf- 
walze gehängt wird und hinten eine Achse mit 2 breitkränzigen Rädern 
trägt. Die Plattform ist vorn mit einer heb- und senkbaren, sich um 
eine wagerechte Achse drehenden Scheibe aus gehärtetem Stahl ausge- 
rüstet, die die Begrenzungslinie des Weges scharf in den Rasen ein- 
schneidet. Hinter dieser Scheibe sind 2 pflugscharähnliche Schaufeln 
angeordnet, die das abgetrennte Erdreich ausheben und zur Seite werfen, 
wo es von einer harkenartigen Vorrichtung aufgefangen uud gleich- 
mäfsig verteilt wird. 


~ Additions- und Subtraktionsaufzaben. 


Maschinenteile. 


Whitchead’s isochronous governor. 
S. 27*) Der astatische Regulator ist mit 2 Federn 
Regulator selbst eingebauten Oelbremse verschen, 
Ausschlasgen in die Endlage vermieden wird. 

The design of oil slings. Von Douglas. (Am. Mach. 21. Juni 
1900 S. 589:90*) Der Verfasser berichtet über seine Versuche mit ver- 
schiedenen Formen von Oelspritzringen und Oelfängerkragen an Lagern 
für schnelllaufende Wellen. e 

An automatic lubricator. (Am. Mach. 28. Juni 1900 S. 614/15*) 
Die Schmiervorrichtung besteht aus einem cylindrischen Gefiifs mit 
Starrschmiere, auf die ein Kolben drückt. Ein auf dem Deckel des 
Gefiifses angeordnetes, seiner Höhenlage nach festgelegtes Schnecken- 
rad greift mit seiner mit Gewinde versehenen Nabe um die ebenfalls mit 
Gewinde versehene Kolbenstange In das Schneckenrad greift elne 
Schnecke ein, auf deren Achse ein Sperrrad sitzt. Letzteres wırd durch 
eine von irgend einem hin- und hergehenden Teile der zu schmieren- 
den Maschine bethätigte Sperrklinke gedreht. 

Flexible metallic tubing. (Iron Age 28. Juni 1900 S. 12*) 
Die Röhre besteht aus einer Reihe in elnander gehängter Blechringe 
mit @)-Querschnitt. 


(Engng. 6. Juli 1900 
und einer in den 
wodurch sofortiges 


Materialkunde. 


Entspricht das zur Zeit übliche Prüfungsverfahren bel 
der Uebernahme von Stahlschienen seinem Zweck? Ein 
Beitrag zur Verbesserung dieses Verfahrens. (Baumaterialienk. 
1900 Heft 11 S. 161/63*) Die in Zeitschriftenschau v. 14. und 21. April 
1900 erwähnten Einwürfe von Martens gegen den gleichnamigen Auf- 
satz von Miller (s. Zeitschriftenschau v. 19. Aug. und 2. Sept. 1899) 
werden zurückgewiesen. Forts. folgt. 

Der Einfluss des Kupfers auf Eisen. Von Ruhfus. (Stahl 
u. Eisen 1. Juli 1900 S. 691/92) Der Verfasser entwickelt die Ansicht, 
dass die Ergebnisse des in Zeitschriftenschau v. 2. und 23. Juni 1900 
erwähnten Aufsatzes von Lipin nur für Tiegelstahl aus reinem schwe- 
dischem Holzkohleneisen und ausgesucht reinem Schrott gelten können, 
dass aber im allgemeinen die Erfahrung gegen die dortigen Ergebnisse 
spreche. 

Ueber den Sicherhettsgrad und die Beurteilung der 
Festigkeitsversuche nach den Normen für Zementprüfung. 
Von Martens. (Baumatcrialienk. 1900 Heft 11 S. 165/68*) Der Ver- 
fasser bespricht die Möglichkeit, bei demselben Prüfverfahren ver- 
schiedene Werte für dieselbe Zementsorte zu erhalten. Als Fehlerquellen 
bezeichnet er vor allem das Mischverfahren und die Einspannung der 
Probekörper. Bestimmung des wahrscheinlichsten Fehlers einer Beob- 
achtungsreihe. Schluss folgt. 

Die Prüfung der natürlichen Baugesteine. II. VonHerr- 
mann. (Baumaterialienk. 1900 Heft 11 S. 169/71) Im Anschluss an 
den in Zeitschriftenschau v. 24. Febr. 1900 erwähnten Aufsatz spricht 
der Verfasser den Wunsch aus, es möchten die Materialprüfanstalten 
bei der Prüfung von Baugesteinen einen Geologen zurate ziehen. In 
einem Nachtrage führt er zur Begründung eine Reihe von Fehlern in 
den Gesteinbezeichnungen an, die in den Mitt. techn. Versuchsanst. 
enthalten sind. 

Zum Aufsatz des Hrn. Dr. O. Herrmann-Chemnitz. Von 
Martens und Gary. (Baumaterialienk. 1900 Heft 11 S. 171/73) Ent- 
gegnungen auf den vorstehenden Aufsatz. 


Mathematik. 


The properties and uses of logarithmic cross section 
paper. Von Brown. (Am. Mach. 21. Juni 1900 S. 582/84*) Zieht 
man auf einem quadratischen Stück gewöhnlichen Millimeterpapiers eine 
Schar von Graden unter 45°, so ergiebt sich ein einfaches Schema für 
Zieht man aus einer Ecke dieses 
Quadrates Strahlen unter bestimmten Winkeln, so hat man ein gleich 
bequemes Schema für Multiplikation und Division. Benutzt man statt 
des Milliineterpapiers ein Quadrat, dessen obere und linke Seite eine 
logarithmische Einteilung haben, so ergeben sich den obigen beiden Fallen 
entsprechend ein Schema für Multiplikation und Division und ein 
solches ftir Potenziren und Wurzelausziehen, 

A diagram for solving compressed air problems. Von 
Brown. (Am. Mach. 28. Juni 1900 S. 612/14*) Die Anwendung des 
vorstehend erwähnten logarithmischen Schemas bei der Lösung von 
Aufgaben, in denen polytropische Kurven eine Rolle spielen, wird an 
einigen Beispielen erläutert. 


Mechanik. 
Statische Untersuchung von Böschungsmauern. Von 
Kayser. (Riga Ind.-Z. 1900 Heft 11 S. 137/39 mit 1 Taf.) Reech- 


nerische und zeiehnerische Untersuchung der Standfestigkeit von Bö- 
schungsinauern, wobei auf den wesentlichen Eintluss der Erdreaktion 
aufmerksam gemacht wird. 


Messgeräte. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. Die automatischen 
Wagen der Maschinenfabrik Carl Schenck in Darmstadt. 
(Glaser 1. Juli 1900 S. 14/16*) Die selbstthatige RollWahnwage ist be- 
sonders für die Ermittlung des Kohlenverbrauches in’ Kesselhinsern 
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bestimmt; sie schreibt die Gewichte der einzelnen Kohlenwagen auf, 
zählt die Wägungen und addirt aufserdem die Gewichte fortlaufend. 
Selbstthitige Getreidewage Bauart Pallas. Die patentirte Lokomotivwage 
besteht aus 3 in einer Grube aufgestellten fahrbaren Laufgewichtwagen, 
die unter die Rider der Lokomotive geschoben werden; dann wird durch 
ein gemeinsames Windwerk die ganze Lokomotive von der Fahrschiene 
ab- und auf die Wage gehoben, die nun genau die Verteilung des 
Lokomotivgewichtes auf die einzelnen Achsen feststellt. 


i Metallbearbeitung. 


Das Ziehen auf Ziehpressen in Theorle und Praxis. Von 
Musiol. (Dingler 7. Juni 1900 S. 428:33*) Auf kreisförmiren Blech- 
Scheiben wurden cine Reihe konzentrischer Kreise und eine Reihe von 
Halbmessern in gleichem Abstande gezogen und dann die Scheiben 
dem Zichprozess unterworfen. Dabei ergaben sich die Radialspannungen 
als Zuespannungen, die Ringspannungen als Druckspannungen. Weiter- 
hin wurden die Flächenveränderungen der Elementarreehtecke gemessen. 
Die Versuche führen zu einer einwandfreien Definition des Zichprozesses. 
schluss folgt. 

Kann die deutsche Maschinenindustrie von der ameri- 
kunischen lernen? Von Unger. (Glaser 1. Juli 1900 S. 1 9%) 
Nach einer allgemeinen Besprechung der amerikanischen Arbeitsverfahren 
folgt eine eingehende Darstellung der Fräsmaschinen von der deutschen 
Garvin-Gesellschaft. Schluss folgt. 

Electric motors in the works of the Bullock Electrie 
Mfx. Co. (Iron Age 21. Juni 1900 8. 7/9*) Kurze Beschreibung des 
Maschinenhauses, einer Bürstenverstellvorrichtung für eine 800 KW- 
Dynamo und eines von der Firma gebauten Elektromotors, Der Elnzel- 
antrieb der Werkzeugmaschinen mit vielen Abbildungen. Bemerkens- 
wert ist der Zusammenbau eines Motors mit einer Le Blond-Drehbank, 
der eine besondere Spindelstoekkonstruktion erforderte. 

Cutting spiral gears on the lathe. Von Martin. (Am. 
Mach. 21. Juni 1900 S. 585*) Auf einem zwischen den Spitzen der 
Drehbank eingespannten Drehdorn wurde ein vergröfsertes Modell des 
Schraubenrades und der mit Spiralzähnen zu verschende Cylinder auf- 
Kekeilt. In das Modellrad griff eine am Werkzeugschlitten befestigte 
Zahnstange mit schrägen Zähnen ein, wodurch der richtige Vorschub 
gewährleistet wurde. 

The Barker & Chard lathe turret attachment. (Iron Age 
28. Juni 1900 S. 15*) Anstelle des Querschlittens kann an dieser 
sonst die normale amerikanische Form zeigenden Drehbank ein be- 
sonders konstruirter Revolverkopf angebracht werden. 

Radialbohrmaschine mit gleitendem und drehendem 
Ausleger. (Z. Werkzeugin. 5. Juli 1900 S. 423/24*) Bei der von 
H. Warren in Worcester gebauten Bohrmaschine ist neben dem senk- 
rechten Ständer eine Drehsäule angeordnet, auf deren ebener Führungs- 
fläche ein Schlitten auf- und abgleitet. Dieser Schlitten {st mit dem 
Ausleger, der in eine Kreisscheibe endigt, drehbar verbunden. Die 
Endplatte des Auslegers ist als Schneckenrad ausgebildet, in das eine 
mittels Haudhebels drehbare Schnecke eingreift. 

The Cincinnati triple geared rack shaper. (Iron Age 
28. Juni 1900 S. 10*) Die Schnittgeschwindirkeit bei dieser Feil- 
maschine kann zwischen 0,05 m/sek und 0,23 m/sek verändert werden; 
die Riicklaufgeschwindigkeit beträgt stets 6,30 m/sek. Der Stöfsel ist 
mit einer doppelten Zahnstange versehen. Zwischen Antriebriemenscheibe 
und Zahnstauge legen 3 Zahnräderübersetzungen. 

More early milling machine. Von Parkhurst. (Am. Mach. 
28. Juni 1900 S. 605/07*) Die geschichtliche Entwicklung der Fräs- 
inaschine von der Mitte der 30er bis zur Mitte der 60er Jahre. 

The Brainard gear cutter. (Iron Age 28. Juni 1900 S. 8/9*) 
Die Wirkungsweise der von der Beeker-Brainard Milling Machine Co. 
gebauten Zahnradfräsmaschine ist eingehend beschrieben, mit besonderer 
Berücksichtigung des Teilmechanismus. 

Gewindeschneidmaschine. (Z. Werkzeugm. 5. Juli 1900 
S. 428/29) Die kurz dargestellte einfache Maschine zeichnet sich da- 
durch aus, dass der Schneidkopf durch einen Fulstritt geschlossen und 
durch einen Anschlag selbstthiitig wieder geöffnet wird. Der Arbeiter 
hat also beide Hände frei. Die Maschine wird von Gustav Wagner, 
Maschinentabrik in Reutlingen, in den Handel gebracht. 

A draw cut, travelling-head with rotary plaining at- 
tachment. (Am. Mach. 21. Juni 1900 S. 556;87*) Die von der Morton 
Manufacturing Co. gebaute Feilmaschine mit ziehendem Schnitt ist mit 
einer durch den Stöfsel der Linge nach hindurchgehenden Welle aus- 
gerüstet, auf die ein Stirnfräskopf aufgesetzt werden kann, 

Multispced electric emery grinder. (Iron Age 28, Juni 
1900 S. 11*) Die Spindel der Schmirgelschleifmaschine ist gleichzeitig 
die Ankerwelle des Antriebmotors. Dieser hat einen hohlen Magnetpol, 
in dem ein Eiseneylinder mittels Schraube und Handrades auf- und ab- 
bewegt werden kann. Die hierdurch bedingte Aenderung des mag- 
netischen Feldes hat eine entsprechende Aenderung der Umlaufzahl 
zur Folge. 

A large toggle joint press with novel features. (Am. 
Mach. 21. Junt 1900 8.588 89%) Die Presse zeichnet sich durch vor- 
zügliche Führung des Bärs und durch kräftige Banart aus. Der Kuie- 
hebel wird durch 2 längliche Gusseisenkörper gebildet, die an den 
Flächen, wo sie mit einander und mit dem Bär und der Gegenplatte in 
Berührung treten, ebenso wie diese halbeylindrische Vertiefungen haben, 
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in die sich stählerne Gelenkbolzen legen. Die von der Ferracute Ma- 
chine Co. gebaute Presse kann 650 Atın Druck ausüben. 

A coining press. (Am. Mach. 28. Juni 1900 S. 614*) Dar- 
stellung einer kräftigen Kurbelpresse mit selbstthätigem Vorschub zum 
Ausstanzeu der rohen Münzstücke aus Goldblech, Silberblech usw. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Institution of Mechanical Engineers. (Engug. 29. Juni 
1900 S. 861/64 u. 6. Juli 1900 S. 3/5) Meinungsaustausch im An- 
schluss an einen von Hele-Shaw verlesenen Nachtrag zu seiner früheren 
Abhandlung »Road locomotion«. Dieser Nachtrag berichtet über die Ver- 
suchstahrt von Motorwagen über 1600 km von London nach Edinburg 
und zurück. Meinungsaustausch über den Vortrag von Sauvage »Recent 
locomotive practice In France«e. Bericht über die Besichtigungen. 

Road locomotion. Supplementary paper on the recent 
1000-miles road trial. Von Hele-Shaw. (Engng. 6. Juli 1900 
S. 35/36) Bericht über die Versuchsfahrt über 1600 km von London 
nach Edinburg und zurück. 

Der erste in Oesterreich hergestellte Rennwagen. (Motor- 
waren 30. Juni 1900 S. 172/74*) Die neue Rennwagenform der Nessels- 
dorfer Waggonfabrik ist für einen Lenker und einen Maschinisten be- 
stimmt und ganz offen gebaut, sodass sie dem Winde möglichst wenig 
Fläche bietet. Der Motor läuft mit höchstens 1300 Min.-Umdr. und 
hat elektromagnetische Zündung. Auf guter wagerechter Strafse soll 
der 970 kg schwere Wagen eine Geschwindigkeit von 92 km/Std er- 
reichen. 

Der Dampflastwagen von Simpson-Bodmann. (Motorwagen 
30. Juni 1900 S. 174/77*) Der Wagen hat eine Ladefläche von 7 qm 
und ist für eine Ladung von 3!/g t bestimmt. Vorn auf der Plattform 
befindet sich der Führerstand mit dem neuartigen Kessel, den Koblen- 
bunkern und den Speisepumpen. Jedes der belden Hinterräder wird 
durch einen besonderen dreicylindrigen einfach wirkenden Motor an- 
getrieben. Unmittelbar vor den Motoren befindet sich der Wasser- 
behälter, der durch einen langen Schlauch und einen Dampfheber unter- 
wegs aus einem Teich oder Fluss neu gefüllt werden kann. 

Petroleum locomotive at the Paris Exhibition. (Engng. 
6. Juli 1900 S. 12*) Die tür den Transport innerhalb der Werkstatt 
oder auf dem Fabrikhuf bestimmte kleine Lokomotive für 500 mm 
Spurweite ist mit einem Spferdigen Wagenmotor der Daimler-Bauart 
ausgerüstet. Die Lokomotive kann auf der Wagerechten leicht 3 t 
ziehen. 


Papierindustrie. 


The Kimberley & Clark paper mill at Quinnesec Falls. L 
(Eng. Ree. 30. Juni 1900 S. 622/23*) Die Kimberley & Clark Co. 
betraute im Jahre 1898 die Ingenienre Tower und Wallace mit dem 
Entwurf einer neuen grofsen Holzschleiferei an den Quinnesec- Wasser- 
füllen des Menominee-Flusses. Der Aufsatz ist ein Auszug aus dem 
erstatteten Bericht und beschreibt zunächst die Arbeiten zur Ermitt- 
lung der verfügbaren Wassermenge und des Gefälles. Forts. folgt. 


Physik. 

Zurückführung des Biotschen Dampfspannungsgesetzes 
und des Gesetzes der korrespondirenden Siedetemperaturen 
auf das verberserte Gasspannungsgesetz. Von Mewes. (Dingler 
7. Juli 1900 S. 424/28) Das von Ulrich Dühring gefundene Gesetz 
der korrespondirenden Siedetemperaturen wird auf rechnerischem Wege 
aus der Biotachen Spannungsformel entwickelt. Weiterhin wird eine 
Deutung des in jenem Gesetz auftretenden »spezifischen Faktors« ge- 
geben. 

Ueber die Wärmeleitungsfähigkeit metallenerZwischen- 
wände. Von Venator. Sehluss. (Z. Kilte-Ind. Juni 1900 S. 104/06) 
Zahlenwerte für den Wirmeleft- und den Strahlungskoéffizienten ver- 
schiedener Anstriche. 


Pumpen und Gebläse. 


Pumpwerkmaschinen der Kölnischen Masch.-Akt.-Ges., 
Bayenthal bei Köln a/Rhein. (Prakt. Masch.-Konstr. 5. Juli 1900 
S. 107/08: mit 1 Taf.) Darstellung zweier Zwillines-Tauchkolben- 
pumpen mit Etagenventilen. Die Antriebsdampfmaschinen sind He- 
gende Fineylindermaschinen mit Meyer-Steuerung. Die Hauptabmes- 
sungen sind: Tauchkolben-Dmr. 115 und 160 mm, Hub 450 und 
900 mm, Dampfeyl.-Dmr. 340 und 450 min. 

Electrically driven rotary oil pump. (Engineer 6. Juli 
1900 S. 16*) Auf derselben Grundplatte sind ein Elektromotor und 
zwei Kreiselpumpen, von denen jedoch imıner nur eine in Betricb ist, 
angeordnet. Auf der Ankerwelle des Motors sitzt ein Rohhautritzel, 
auf den Wellen der Pumpen je ein wagerecht verschiebbares Stahlrad 
mit geschnittenen Zähnen. Soll eine Pumpe in Betrieb genommen 
werden, so wird das betreffende Rad mit dem Rohhautritzel zum Ein- 
griff gebracht. Der Motor macht 700, die Pumpen 250 Min.-Umdr. 

Etectrically driven air compressor, (Engineer 29. Juni 
1900 S. 676-77*) Auf einem fahrbaren Untergestell mit einer festen 
und einer drehbaren Achse liegen zunächst 3 Behälter für Druckluft; 
über diesen befinden sich auf einer gemeinsamen Grundplatte der Elek- 
tromotor und der Kompressor, die durch ein Zahnradvorgelege ver- 
bunden sind. Der Kompressor hat 4 in einem,eylindrischen Gehäuse 
radial angeordnete unter 90° gegen einander versetzte Arbeitstylinder. 
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Eine Aufserst wirksame Wasserkühlung ist angeordnet. Einzelheiten 
des Kompressors, Prüfung der Maschine. 


Schiffs- und Seewesen. 


The japanese battleship »Asahi«. Schluss. (Engng, 29. Juni 
1900 S. 846’47*) Die Hülfsmaschinen, die Antriebsdampfinaschinen, 
die Ergebnisse der Probefahrten. 

Die praktischen Resultate einiger Neuerungen im mo- 
dernen Schiffbau. Von Flamm. (Stahl u. Eisen 1. Juli 1900 
S. 693.97*) Kritische Besprechung des in Zeitschriftenschau vom 
3. Mai 1900 erwähnten Vortrages von Wortley. 

How the shaft of the transport Fazilka was repaired. 
(Engineer 29. Juni 1900 S. 6s1*) Aus der Schraubenwelle brach ein 
ungefähr 1,20 m langes Stück heraus und zerstirte die Wandung der 
Sternbüchse. Der Schaden wurde in folgender Weise ausgebessert: Die 
Schraubenwelle wurde aufserhalb der Sternbüchse durchgeschnitten, das 
losgelöste Stück achsial verschoben, bis die beiden Bruchenden zu- 
sammenstiefsen, und an der Schnittstelle cine Thou:sonsche Patıntkupp- 
lung eingesetzt. Auf die Bruchenden wurden dann zwei Keserve- 
Kurbelzapfenlager gesetzt, die durch kriftize Bleche mit einander ver- 
bunden wurden. Aufserdem wurde noch ein Stahldorn durch die Bleche 
und die abgebrochenen Wellenenden gezogen. 


Strafsenbahnen. 


The tramways and light railways exhibition. (Engineer 
29. Juni 1900 8. 667/68*) Strafsenbahneinrichtung der British Westing- 
house Electric and Manufacturing Co. mit einer eigenurtigen elektro- 
magnetischen Schienenbremse. Drucklufteinrichtung derselben Gesell- 
schaft zur Bethitigung der Fahrschalter eines Mutorwagenzuges von 
einer Stelle aus. Oberflächenkontaktsystem der Electro - Magnetic Trac- 
tion Co. Aufzählung der übrigen ausgestellten Gegenstände, wie 
Oberleitungsaurristungen, Strafsenbahnwagen, Schaltvorrichtungen usw. 

Amerikanische Dampfstrafsenwagen. Forts. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfm. 1. Juli 1900 S. 336/40*) Thomsonsche Bauart des 
Blitzkessels und eines zugehörigen Motors; die House-Verbundinaschine 
und ihr Wasserröhrenkessel; Dampfwagen von Stanhope. Forts. folgt. 


Textilindustrie. 


Die metrisch dezimale Garnnumerirung und die Praxis: 
(Leipz. Monatschr. Textilind. 30. Juni 1900 S. 408) An einem Bei- 
spiel wird gezeigt, wie aufserordentlich einfach eine metrische Garn- 
numerirung - im Gegensatz zu der jetzt in Deutschland meistens üblichen 
ist, der nicht weniger als 3 verschiedene Mafseinheiten zugrunde ge- 
legt sind, und bei welcher Kalkulationen ohne Umrechnungstabellen 
sehr mühsam sind. 

Ueber zeitliche Einflüsse des Wassers und der Luft 
auf die Festigkeitseigenschaften von Fadengebilden. Von 
Schatz. (Leipz. Monatschr. Textilind. 30. Juni 1900 S. 410/11*) 
Die Versuche wurden an einem alten und einem neuen Jalousiegurt 
und einer alten und einer neuen Zugschnur vorgenommen. Sie lieferten 
das Ergebnis, dass ein ungünstiger Einfluss der atmosphärischen Luft 
bestimmt behauptet werden kann; dagegen zeigte sich nach 130 Tagen 
Wassereinwirkung eine Zunahme der Festigkeit in Kettten- und Schuss- 
richtung. Dieser auffallenden Erscheinung soll durch weitere Versuche 
nachgeforscht werden. : 

Neuerungen an Spulmaschinen. Von Bosshard. (Leipz. 
Monatschr. Textilind. 30. Juni 1900 S. 412/14*) Eine Kreuzfacht-Spul- 
maschine von J. J. Rieter, Winterthur, die den Faden durch einen 
achsial hin- und hergehenden Fadenführer vor der Trominel auf die 
Spule führt, ist eingehend besprochen. Die Maschine, welche eine 
interessante Selbstabstellvorrichtung bei Fadenbruch besitzt, soll sich 
durch grofse Leistungsfähigkeit auszeichnen. 

Zur Uebertragung der Drehungen bei Ringspinn- und 
Zwirnmaschinen. I. Von Escher, IJ. Von Demuth. (Leipz. 
Monatschr. Textilind. 30. Juni 1900 S. 411/12) Entgegnungen auf 
den in Zeitschriftenschau vom 23. Juni 1900 erwähnten Aufsatz von 
Holtz. 
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Neue Vorrichtung zur Herstellung von türkischen 
Badehandtüchern auf mechanischen Webstühlen. Von Koz- 
lik. (Leipz. Monatschr. Textilind. 30. Juni 1900 S. 416/17*) Der 
Verfasser giebt 3 Hülfsvorrichtungen an, die die Herstellung von 
Frottirgeweben mit stehenden Sehlingen auf einem Handwebstuhl, einem 
Turkowebstuhl und einem Webstuhl mit gewöhnlicher Schubstange 
ermöglichen. 


Wasserversorgung. 


Zur Frage der Grundwasserversorgung der Stadt 
Berlin. Von Oesten. (Journ. Gasb.-Wasserv. 7. Juli 1900 S. 515/17) 
Die Vorzüge der Grundwasserversorgung gegenüber der Obertlichen- 
wasserversorzung werden eingehend besprochen, die Veitmeyerschen 
Vorarbeiten kritisch erörtert und gegenüber andern Ansichten die 
Bebauungstläche der Stadt Berlin als hervorragend geeignet zur Grund- 
wassergewinnung bezeichnet, da eine Verunreinigung durch Infiltration 
von oben ausgeschlossen erscheine. 

The improvement of Spot Pond. (Eng. Ree. 16. Juni 1900 
S. 566/68) Der Rauminhalt des die Städte Stoneham, Medford und 
Melrose mit Wasser versorgenden Teiches wird durch Ausgraben des 
s.hlammigen Untergrundes und Errichtung von Derichen bedeutend 
vergröfsert und der Wasserspiegel um rd. 3 m gehoben. Ausführliche 
Erläuterung der Arbeiten aufgrund des Berichtes des bauleitenden 
Ingenieurs. 

Recent reservoir construction, Worcester, Mass. (Eng. 
Rec. 23. Juni 1900 S. 589/90*) Kurze Darstellung des Sammelbe- 
hälters mit Ueberlaufwehr bei dem Orte Lakeside und eines zweiten 
kleineren Sammelteiches mit Beltiftungsgraben bei Cherry Valley. 


La sterilisation des eaux alimentaires. Von Berge. 
(Mei. Soe. Ing. Civ. Juni 1900 S. 601/12*) Nach einigen Angaben 
über die fehlgeschlagenen Versuche, die Gebrauchswisser keimfrei zu 
machen, bespricht der Verfasser ausführlich das von ihm und seinem 
Vater ausgebildete Verfahren mit Chlorhyperoxyd, das alle Mängel 
des Ozonverfahrens vermeiden soll. Die zur Herstellung der Chlor- 
hyperoxydlösung dienende Vorrichtung. Die Anlage in Ostende für 
2000 cbm tägliche Leistung. 


Werkstätten und Fabriken. 


A model locomotive factory. (Engineer 6. Juli 1900 S. 8/9*) 
Kurze Beschreibung der neuen Werke der Sichsischen Maschinen - 
fabrik in Lugansk, Südrussland, in denen vor kurzem die erste Loko- 
motive fertiggestellt wurde. Jn besonderen Werkstätten werden die 
rohen Rahmen, Achsen und Rader, die Gusswaren und die rohen 
Kesselmäntel und Feuerbüchsen der Lokomotiven hergestellt; alle an- 
dern Arbeiten werden in einem grofsen Gebäude verrichtet, das die 
Dreherei, den Lagerraum, die Montage, Kupferschiniede, Malerei und 
Lackirerei, die Druckprobe und den Verpackungsraum umfasst. Alle 
Arbeitsmaschinen werden elektrisch angetrieben. Das Kraftwerk enthält 
3 stehende 150 pferdige Dreifach-Expansionsmaschinen mit Kondensation 
und 2 ebensolehe 550 pferdige, sämtlich unmittelbar mit Gleichstrom- 
maschinen gekuppelt; dazu kommen 8 Gehre-Kessel von je 250 qm 
Heizfläche und 12 Atm Ueberdruck. In jeder Halle der 4schiffigen 
Dreherei verkehrt ein elektrischer 5 t-Kran, in der Montagehalle zwei 
30 t-Krane und 3 Handdrehkrane. Die Werkstätten sind für eine Lie- 
ferung von 150 Lokomotiven im Jahre eingerichtet. 

A typewriter factory. Von Clegg. (Am. Mach. 28. Juni 1900 
S. 607/09*) Kurze Darstellung des Betriebes in einer Fabrik für die 
Blickensderfer Schreibmaschine. 


Zementerzeugung. 
Economical concrete mixing. Von Parker. (Eng. Rec. 
30. Juni 1900 S. 613*) Bei dem Bau des neuen Kraftwerkes der 
New York Gas and Electric Light, Heat and Power Co. wurde zum 
Transport der grofsen erforderlichen Betonmassen eine Robinssche 
Maschine mit Förderband aufgestellt, die wesentliche Ersparnisse ergab 
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Streifzüge durch die Pariser Weltausstellung. 
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Von den Naturerzeugnissen, welche den Zwecken des In- 
genieurs dienen, liefert das Tierreich am wenigsten. Dafür 
ist aber das, was es liefert, um so wertvoller: das Leder zu 
den Treibriemen. Wenn auch die Anwendung der Elektro- 
motoren der Bedeutung der Riemen im letzten Jahrzehnt 
einigen Eintrag gethan hat, so lässt doch die Ausstellung er- 
kennen, dass auch heute noch für die Uebertragung der Arbeit 
von der Kraftmaschine auf die Arbeitsmaschine in erster Linie 
der Treibriemen inbetracht kommt. Grofs und vielseitig sind 
freilich die Anforderungen, welche an ihn gestellt werden. 
Neben der nötigen Festigkeit und Elastizität soll er hinreichende 
Reibung besitzen, auch bei gröfserer Dicke muss er noch ge- 
schmeidig genug sein, sich auch Rollen von kleinerem Durch- 
messer anzuschmiegen, seine Länge sowohl als auch seine 


innere Beschaffenheit sollen bei Hitze und Kälte, in trockener 
und feuchter Luft, in Säuredämpfen und in Kalkstaub unver- 
inderlich bleiben. Alle diese und gar manche andere Forde- 
rung suchen die zur Ausstellung gelangten Treibriemen zu 
befriedigen. 

Die Treibriemenausstellung ist auf der Galerie der Ma- 
schinenhalle untergebracht, und es fallen uns darin die fran- 
zösische und die deutsche (Sammelausstellung des Verbandes 
der Ledertreibriemen-Fabrikanten Deutschlands) durch beson- 
dere Reichhaltigkeit auf. Erstere durchschreitet man, wenn 
man sich aus der Ausstellung für Textilindustrie nach dem 
Elektrizitätspalaste begiebt, letztere, wenn man von da nach 
den Galerien der landwirtschaftlichen Abteilung geht. 

Welche Leistungen man heutzutage den Treibriemen zu- 
mutet, und welche Abmessungen sie dadurch erlangen, lässt 
sich an dem 3m breiten Treibriemen von Domange & Fils, 
Paris, erkennen, der bestimmt ist, in. einer franseischen Glas- 
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hütte 2000 PS zu übertragen. Hat dieser Riemen sich erst zu 
bewähren, so kann ein von Franz Pretzel & Co., Berlin, 
ausgestellter auf eine vieljährige ehrenvolle Leistung zurück- 
blicken. Er hat seit 1881 Tag und Nacht ununterbrochen in 
der Hoffmannschen Stärkefabrik in Salzuffeln 500 PS über- 
tragen, wurde 1899 ausgebessert und im Februar 1900 durch 
einen neuen ersetzt. Die Berliner Maschinen- Treib- 
riemenfabrik Adolph Schwartz & Co. hat einen Riemen 
für 1200 PS bei einer Geschwindigkeit von 20 m/sek ausge- 
stellt. Von diesen gewaltigen Abmessungen geht es bis zu 
den kleinsten herab, wie sie die gekitteten nahtlosen Riemchen 
zeigen, die J. Kaulhausen & Sohn, Aachen, neben ihren 
grofsen durchbrochenen Riemen ausgestellt haben. Auch 
Kabel aus Leder sind vertreten, namentlich in der Ausstellung 
von A. Delafrave in Marissel-les-Beauvais. Hier, wie bei 
mehreren andern Firmen, sehen wir auch Riemen aus Chrom- 
leder, das sich wegen einer Reihe von Vorzüren mehr und 
mehr einzuführen scheint. In der deutschen Ausstellung finden 
wir es bei Fr. Möller in Brackwede. 

Es ist nicht verwunderlich, dass man sich im Laufe der 
Zeit auch nach Stoffen umgescehen hat, die das Leder in seiner 
Verwendung zu Treibriemen entweder vollständig oder in ge- 
wissen Fällen ersetzen sollen. Dass diese Versuche nicht ohne 
Erfolg geblieben sind, zeigt uns die Ausstellung von J. Lechat 
in Lille, welche aufser Lederriemen auch solche aus Balata, 
Baumwolle, unter letzteren auch niemen mit Kautschukiiber- 
zug, aus Hanf und Kamelhaaren aufweist. Die Firma fertigt 
ihre Riemen auch zur Benutzung als Förderbänder für Bau- 
stoffe, Steinkohlen, Früchte, Getreide u. a. m. an, teilweise mit 
seitlichen Rändern, um das Herabfallen des Stofles zu ver- 
hindern. 

Wie zu erwarten, finden sich in der Treibriemenausstellung 
auch alle Zubehörteile für Riemenbetrieb, wie Riemenschlösser 
verschiedener Art, Riemenaufleger und Mittel zur Vergröfse- 
rung der Reibung. 

Spielen bei der Herstellung von Treibriemen Pflanzen- 
stoffe eine immerhin untergeordnete Rolle, so giebt es eine 
grofse Anzahl auch für den Ingenieur wichtiger Erzeugnisse 
der Technik, deren Rohstoff fast ausschliefslich von Pflanzen 
geliefert wird. Die vorhin erwähnte Balata, ein kautschuk- 
artiger Körper, welcher aus dem Milchsafte des surinamischen 
Sapotillbaumes gewonnen wird und aufser zu Treibriemen 
auch zu Schuhsohlen, chirurgischen Apparaten u. dergl. ver- 
arbeitet wird, mag uns Veranlassung geben, der Kautschuk- 
und Guttaperchaindustrie zu gedenken. Auf diesem Gebiete 
zeichnet sich neben Frankreich Russland aus. In einem be- 
sonderen Pavillon an der Avenue de Suffren neben dem 
Spatenbräu-Restaurant giebt Russland ein Bild seiner Gummi- 
warenfabrikation, von der Gewinnung des Rohstoffes im Urwald 
an bis zum fertigen Gummischuh. Von besonderem techni- 
schem Interesse ist das grofse, die Mitte des Raumes einneh- 
mende Modell einer Fabrikanlage. Eine sehr ins Auge fallende 
Ausstellung fertiger Gummiwaren hat Russland auch in seiner 
Abteilung auf der Esplanade des Invalides veranstaltet, wo, 
wie auch in der Ausstellung Frankreichs in dem andern Flügel 
des Gebäudes, gröfsere in Technik und Industrie zur Verwen- 
dung kommende Stücke zu sehen sind. Wir finden dort 
Leitungen und Pumpen für Säuren, Zellen für Akkumulatoren, 
Schläuche aller Art, darunter solche mit Hanfumhüllung, mit 
gewellten oder von Metallspiralen umgebenen Wänden. Ge- 
waltige Durchmesser zeigen die Rohre für Baggerarbeiten. 
Radreifen spielen bei dem Eınporblühen des Motorwagen- 
wesens selbstverstindlich eine grofse Rolle; dass man aber 
auch des Pferdes noch gedenkt, zeigen Gummihufeisen. 
Frankreich hat aufserdem in der Abteilung für Forstwesen, 
oben auf der Galerie, eine Sammlung aller Arten von Rohstoffen 
der Gummiindustrie ausgestellt. 


Ist das Holz als Baustoff für den Ingerieur im allgemeinen 
längst durch Eisen ersetzt, so ist es immerhin für manche 
Zwecke oder in holzreicher Gegend mit Vorteil zu verwenden, 
namentlich wenn es gelingt, ihın Schwerentzündlichkeit und 
die nötige Widerstandskraft gegen atmosphärische Einflüsse 
und die Zerstörungskratt der Insekten und Fäulnisbakterien 
zu verleihen. Die zwei Holzimpriigniranstalten, welche dem 
Berichterstatter aufgestofsen sind, sind beide deutsch. In 
der Abteilung für Ingenieurwesen sind Erzeugnisse des Im- 
prägnirverfahrens nach Hasselmann in Berlin ausgestellt, 
und in Vincennes liegt ziemlich versteckt jenseits der grofsen 
Gleisanlage der Lokomotiv- und Eisenbahnwagenausstellung 
eine vollständige Betriebsanlage der Imprägniranstalt von 
Jul. Rütgers, Berlin. In der österreichischen Forstausstel- 
lung ist eine Statistik über impriignirte Hölzer, insbesondere 
Telegraphenstangen, aus den Forsten des Erzherzogs Friedrich 
in Teschen ausgestellt. 

Des allgemeinen naturwissenschaftlichen Interesses wegen 
dürfen hier vielleicht als natürliche Holzimprägnirungen die 


verkieselten Holzstimme aus Arkansas, welche Amerika in 
der Aufsengalerie auf der Esplanade ausgestellt hat, Erwäh- 
nung finden. Die ganze Masse der oft meterdicken Stämme 
ist unter Erhaltung des Gefiiges vollständig zu Achat ge- 
worden und zeigt auf Quer- und Längsschliffen das prächtigste 
Farbenspiel. Die daraus hergestellten Gegenstände, meist 
Säulen und Platten, erregen allgemeine Aufmerksamkeit. 


Erzeugnisse mechanischer und chemischer Verarbeitung 
des Holzes treffen wir sowohl in der Ausstellung für Forst- 
wesen, als auch in derjenigen für chemische Industrie in 
ziemlicher Reichhaltigkeit an. Mehrfach wird dabei der Gang 
der Fabrikation durch Ausstellung einer gewissen Holzmenge 
und aller daraus gewonnenen Erzeugnisse veranschaulicht. Die 
erste Stelle unter letzterm nimmt die Zellulose ein, daneben 
sehen wir besonders Destillationsprodukte. Die grofsen Papier- 
maschinen, namentlich die französische, die einen sehr gün- 
stigen Platz hat, ziehen, wenn sie im Betriebe sind, immer 
viele Zuschauer an. Die deutsche Maschine von H. Füllner, 
Warmbrunn, welche eine Rolle von 2,65 m Breite mit einer 
Geschwindigkeit von 119 m/min erzeugt, liegt etwas versteckt. 
Die Verwendung des Papiers zu Isolirungen wollen wir später 
im Zusammenhange mit den übrigen Isolirmitteln behandeln. 
Von den Sprengstoffen war schon im vorigen Bericht die 
Rede. Ein anderes Nitrozelluloseprodukt wollen wir aber 
nicht unerwähnt lassen, da die von Chardonnet in der 
französischen Abteilung für chemische Industrie ausgestellte 
Anlage zu seiner Gewinnung auch für manchen Ingenieur 
von Interesse sein mag; das ist die Kunstseide. Ein Faden 
von dem Gewichte eines Kilogramms hat die Länge von 
150 km. Im der schwedischen Forstausstellung findet man 
übrigens unter dem Namen Holzseide ein Erzeugnis nebst 
daraus gefertigten Geweben in verschiedenen Farben und 
von sehr seidenähnlichem Aussehen, das nicht durch chemische, 
sondern nur durch mechanische Behandlung aus der Holzfaser 
gewonnen wird. 

Ein schönes Beispiel für Aufarbeitung von Abfallstoffen, 
die ja für die Wirtschaftlichkeit der Betriebe von so hoher 
Bedeutung ist, bietet die Verwertung des Holzabfalles der 
österreichischen Forsten. Zunächst finden wir als Rohstoff 
von allen Holzarten Späne, die durch Sägen, Hobeln oder 
Fräsen erzeugt sind. Daran schliefsen sich als Erzeugnisse: 
Särespäne für Gasreinigung nebst fertiger Reinigungsmasse; 
fertiger Baumescher Schuellfluss; Schmierspäne und Sägespan- 
diinger; Sägespäne zu Reinigungszwecken; Asphaltsägespäne 
als Isolirmasse sowie Wirmeschutzziegel und Gipsdielen; Holz- 
wolle; gepresste Präparate, wie Xylolith in rohen und ge- 
schliffenen Platten, und Kunstholz, welches aus Sägespänen, 
Leim und Kreide besteht und ein holzartiges und marmorarti- 
ges Aussehen hat; Einsatzhärtimittel; Sägespänestreusand in 
verschiedenen Farben; Stallstreupulver; Dachpappe; Anstrich- 
masse für Eisengeräte; Holzmehl zur Linoleumherstellung 
sowie fertige Linoleumdachpappe; eine Mischung zur Verhütung 
des Kesselsteinansatzes; Holzzement; Sägespanleimkitt; Bügel- 
glühstoffe und Kohlenanzünder; Destillationsprodukte und 
Kienrufs in Schachteln, und endlich auch Sprengstoffe. 

Zellstoff und verwandte Kohlenhydrate sind es auch, die 
als Rohstoff zur Gewinnung von allerlei Nachahmungen natür- 
licher Erzeugnisse dienen, deren Zusammensetzung allerdings 
vielfach geheim gehalten wird. Ein Zellstoffpräparat ist die 
in der französischen Abteilung für chemische Industrie auf der 
Galerie ausgestellte Viskose, welche in Form von Papier, Gummi, 
Leder, Zeug und dergl. zu deren Ersatz dienen soll. Leder- 
nachahmungen, wie Pegamoid, Loreid, finden sich mehrfach in 
der französischen Ausstellung für Wohnungseinrichtung auf 
der Invalidenesplanade. Dort finden wir auch das Korkpräparat 
Linoleum. Andere Korkverwertungen mögen ihre Stelle bei 
den Isolirstoffen finden. 

Die grofse Masse von Pflanzenerzeugnissen, die als Ge- 
spinstfasern oder Nahrungs- und Genussmittel Verwendung 
finden, hat für den Ingenieur nur durch die Maschinen, die 
mit ihrer Erzeugung oder Verarbeitung in Verbindung stehen, 
Interesse. Die Textilmaschinen sind ziemlich leicht aufzu- 
finden, da sie sich an die Textilausstellung anschliefsen. Von 
den landwirtschaftlichen Maschinen ist ein Teil in Vincennes 
untergebracht; die französischen findet man, wenn man den 
srofsen Festsaal durcehschritten hat, links an der Hinterseite 
der Landwirtschattshalle und in den Annexen hinter ihr. 
In der Halle mögen aufserdem die grofse Maschine zur Her- 
stellung von Rohrzucker in der holländischen Abteilung und 
die Mühlenanlagen und Schokolademaschinen der französischen 
Abteilung manchen Ingenieur anziehen. 

Nicht nur die lebende, sondern auch die längst ausge- 
storbene organische Welt muss dem Menschen ihre Erzeugnisse 
liefern: das Pilanzenreich Steinkohlen und Torf, das Tierreich 
Petroleum und bituminöse Stoffe verschiedener Art. In der 
Abteilung für Minenwesen sind vor allem von Frankreich 
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die Lagerungsverhiltnisse wichtiger Steinkohlenvorkommen 
durch Pläne, Karten, Reliefs und besonders durch Profile auf 
Glas erläutert. Letztere sind gewöhnlich in grölserer Zahl 
in gleichen Abständen parallel neben einander angeordnet 
und entsprechen ebensovielen Querschnitten der Layer. Da 
die Plattenabstinde dem Längenmafsstab der Profile ent- 
sprechen, so erhält man durch diese Anordnung ein vollstän- 
diges Bild von der Lagerung der Schichten. Aufser den ver- 
schiedenen Hülfsmitteln für Abbau und Förderung der Kohle 
findet man auch die Vorrichtungen für ihre Aufbereitung und 
Weiterverarbeitung aut Koks und Destillationsprodukte. Viel- 
fach sind vollständige Modelle ganzer Zechenbetriebe ausge- 
stell. Auch in der Abteilung für chemische Industrie und 
für Ingenieurwesen begegnen wir Zeichnungen und Modellen 
sowie unmittelbaren Erzeugnissen der Steinkohlendestillation, 
garnicht davon zu reden, dass der gröfste Teil der in der 
chemischen Abteilung ausgestellten Erzeugnisse, insbesondere 
die prachtvollen Farbstoffe, der Steinkohle ihr Dasein ver- 
danken. Unter den Modellen sei besonders der Beachtung 
empfohlen das einer Retortenofenanlage mit schräg liegenden 
Retorten (nach Coze) zur Steinkohlengasbereitung mit selbst- 
thätiger Kohlenspeicherung und selbstthätigen Kohlen- und 
Kokstransportvorrichtungen, ausgestellt von der Stettiner Cha- 
mottefabrik A.-G. vormals Didier in Stettin und der Berlin- 
Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. in Berlin, welches sich in 
der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke befindet. Zur 
näheren Belehrung über den Betrieb eines Kohlenbergwerkes 
dient die Anlage der Houilléres de France am Trocadero, 
dicht am Eingange an der Ecke der Avenue de Trocadero 
und der Rue de Magdebourg, von wo aus man eine Gruben- 
fahrt antreten und die neuesten Einrichtungen des Bergwerk- 
betriebes, u. a. auch eine elektrische Grubenbahn von 600 m 
Länge, in Augenschein nehmen kann. Dem Berichterstatter 
fehlte leider die Zeit, selbst eine Einfahrt zu unternehmen. 

Torf ist sowohl in der Abteilung für Minenwesen, als auch 
in denen für Forstwesen und chemische Industrie vertreten. Es 
handelt sich zumeist um Destillationsprodukte; aber auch die 
neuere Verwendung des Torfes als Faserstoff zur Herstellung 
von Pappen, Papieren, Watte, Garnen und Geweben ist mehr- 
fach zu sehen, so in der österreichischen Forstausstellung und 
in der russischen Minenausstellung, wo auch eine grofse Karte 
die Verteilung der russischen Torfmoore zeigt. 

"Was das Petroleum angeht, so hat Frankreich dafür in 
seiner Ausstellung für chemische Industrie zwei grofse zu 
beiden Seiten eines Ganges liegende Nischen eingerichtet. In 
der einen sind die Gewinnung und der Transport des Roh- 
petroleums (Tankdampfer und -wagen) dargestellt, in der 
andern eine reichhaltige Uebersicht über die Petroleumreini- 

g und ihre Nebenerzeugnisse. In letzterem Punkte wird 

ie französische Ausstellung wohl noch von der amerikanischen, 
welche die Standard Oil Co. in der Minenabteilung veran- 
staltet hat, übertroffen, wo wir unter den festen Erzeugnissen 
Kerzen und ein Gemisch von Petroleumrückständen und 
Glimmer, das als Schmiermittel für Wagenachsen dienen soll, 
besonders erwähnen wollen. Ebenfalls in der Minenabteilung 
hat die französische Société Lyonnaise des chistes 
bitumineuses, Autun, die Destillationsprodukte aus ihren 
bituminösen Schiefern ausgestellt: Petroleum, Benzin, Oel zur 
Oelgasbereitung, Schmieröle und rohes und gereinigtes Paraffin. 
Indem wir die Verwertung französischer bituminöser Kalke 
zunächst übergehen, wenden wir unsere Aufmerksamkeit noch 
einen Augenblick den Schmierölen zu, welche man mehrfach 
in der chemischen Abteilung vertreten findet. Fast an allen 
gröfseren Dampfmaschinen, auch den deutschen, findet man 
die Aufschrift, dass die Schmierung mit dem Oel der Vacuum 
Oil Co. erfolgt, die das Oel bei Anbringung der Aufschrift 
kostenlos liefert. In den Morgenstunden sieht man den grofsen 
Flohrschen Kran beschäftigt, Fass auf Fass aus der Versenkung 
zu holen. Mebrfache Erkundigungen des Berichterstatters 
haben ergeben, dass man mit der Schmierung, namentlich auch 
bei überhitztem Dampfe, zufrieden ist. 

Die Zeit, in der man die bei der Gasbereitung gewonnene 
Kohle für elektrische Zwecke verwandte, ist längst vorbei. Der 
Bedarf an Kohlen für diese Zwecke ist so vielseitig und grofs 
geworden, dass ihre Erzeugung zu einem eigenen Industrie- 
zweige geworden ist. 

Eine gute Uebersicht dariiber giebt die Ausstellung der 
Firma Le Carbone, Société anonyme in Levallois-Perret 
bei Paris, wo wir Kohlen fiir Bogenlampen, elektrische Oefen 
und elektrische Schweifsung, Kohlenbiirsten fiir Dynamos, 
Mikrophonkohlen, Kohlen für Elektrolyse und galvanische 
Elemente, sowie letztere selbst, alles in den verschiedensten 
Formen und Beschaffenheiten, treffen. 

Wir wollen schliefslich die Fossilien nicht verlassen, ohne 
den Besucher der Minenausstellung auf die reichhaltige und 
vornehme Bernsteinausstellung Deutschlands, welche sich auf 
der Galerie befindet, aufmerksam gemacht zu haben. 

(Schluss folgt) 
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Der in der Schweizerischen Bauzeitung') veröffentlichte 
Bericht über Konstruktion und Wirkungsweise der Transfor- 
matorturbine von Prof. Fr. Präsil, Zürich, macht ausführ- 
liche Angaben darüber, wie sich eine aufgrund rechnungs- 
mäfsiger Ueberlegung entstandene Konstruktion bei Versuchen 
in der Praxis bewährt hat. Da diese Konstruktion zweifellos 
eine Bereicherung der Ausführungsformen von Turbinen dar- 
stellt, inag in kurzen Worten auch das Theoretische hier er- 
örtert werden. Von der sehr ausführlichen rechnerischen Be- 
griindung, die der Verfasser giebt, ist im Folgenden in ver- 
einfachter Form und Bezeichnung nur das gegeben, was wei- 
tere Kreise interessiren dürfte. 

Prof. Präsil erstrebt durch Anwendung der »Umformer- 
turbine« (D. R.-P. 101145) eine höhere Umdrehungszahl der 
Turbinenwelle, als dies mit der gewöhnlichen Turbinenanord- 
nung erreichbar ist, und der von ihm eingeschlagene Weg ist 
foleender: 

Das Arbeitsvermögen eines bestimmten Bruchteiles ZQ 
von der für eine 'Turbine verfügbaren sekundlichen Wasser- 
menge Q wird benutzt, um dem andern Teil (1—3) Q durch 
Beschleunigung eine vermehrte Arbeitsfähigkeit zu erteilen, 
ehe dieser übrig bleibende Teil (1—,) Q das für ihn berechnete 
Turbinenlaufrad trifft. Die Folge dieser Anordnung ist für 
die Wassermenge (1—./) Q gewissermafsen als eine Erhöhung 
des Getälles, eine Umformung desselben anzusehen; daher 
die Benennung. 

Die Probeturbine, s. Fig. 1, ist als Achsialturbine ausge- 
führt, so zu sagen zweikrinzig; die Wassermenge 8Q = Qa 
durchfliefst den Aufsen-, die Wassermenge (1—3) Q =: den 
Innenkranz. Die Uebertragung des Arbeitsvermögens von Qa 
auf Q; erfolgt dadurch, dass der äufsere, im übrigen lose 
gehende Laufradkranz den Leit- 
apparat des Innenkranzes in Dre- Fig. 1. 
hung versetzt, dadurch die Was- 
sermenge Qı beschleunigt und 
ihr damit eine wesentlich gröfsere 
Ausflussgeschwindigkeit gegen 
das Invenkranz-Laufrad erteilt, 
als dem äufserlichen Gefälle ent- 
sprechen würde. Diese Geschwin- 
digkeitserhöhung im Verein mit 
dem nur für Q; zu berechnenden 
Durchmesser des allein die Tur- 
binenwelle antreibenden Innen- 
kranz-Laufrades ermöglicht eine 
namhafte Steigerung der Umdre- 
hungszahl gegenüber gewöhn- 
lichen Turbinen. PR! a ee 

In welchem Mafse durch die "m Ne 
Anordnung eine Gefällevermeh- 
rung für Q; durch die Arbeit von Qa möglich erscheint, er- 
giebt sich unter Berücksichtigung der Nutzeffekte ņa und 
1; von Aufsen- und Innenkranz, wobei unter Ce der Gesamt- 
nutzeftekt von Qa einschliefslich der Arbeitsübertragung auf 
(Q zu verstehen ist. 

Ohne Gefällumformung wäre das Arbeitsvermögen von Q 
bei einem Gefälle // an der Turbinenwelle 


, Ti Q; Hy mkg 
Infolge der Arbeitsleistung von Qa mit 
TaQa Hl ys 


welche an Q; übergeht, aber im Innenkranz naturgemäfs nur 
entsprechend re nach aufsen verwertet werden kann, erhält die 
Turbinenwelle eine Gesamtarbeitsleistung von ; 


coll: Hy + rinaRall; = r [Qi + raQa] Hy. 


Da diese Leistung in der That vollständig von der Wasser- 
menge Q; an die Welle abgegeben wird, so kann, wenn das 
durch Beschleunigung von Q, geschaffene vergröfserte innere 
Gefälle mit r H bezeichnet wird, geschrieben werden: 


lt ON = r Qir Hy, 
woraus Qa 
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des Umformerr 


hohle Welle 


Nach Einführen des Verteilungsfaktors 3 mit 
Qa = BQ, Q= (1 — F) 
ergiebt sich der Gefällefaktor r zu 
1— 8(L— m) 
1—8 
als Mafs für die mögliche Vergröfserung des Gefälles auf rH 


für den Innenkranz. 
Natürlich ist es von hohem Interesse, festzustellen, welcher 


T = 


D Schweizer. Bauz. 1899 8. 195. 
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Gesamtnutzeffekt fiir eine solche Anordnung zu erwarten ist. 
Dieser findet sich als Quotient 


_ thatsächliche Leistung 


1 = —  -- — — —- 


vorhandenes Arbeitsvermögen u 
oder nach Einführung von >: 
n = Hill gl gell 
Nunmehr lässt sich auch rechnungsmäfsig ein Bild ge- 
winnen, in welchem Grade eine Erhöhung der Umdrehungs- 


zahl für die Uinformerturbine gegenüber der einfachen Turbine 
unter gleichen Verhältnissen erreichbar ist. 


Durchmesser an der Eintrittstelle des Laufrades und zu- 
gehörige Umfangsgeschwindigkeit bestimmen die Umdrehungs- 
zahl, Winkelverhältnisse kommen bei Vergleichsrechnung nicht 
inbetracht. 

Für Achsialturbinen von einander ähnlichen Kranzverhält- 
nissen kann bei gleicher absoluter Austrittgeschwindigkeit des 
Wassers allgemein gesetzt werden: 


D= Konst VQ, 


was ohne weiteres für eine gewöhnliche Turbine genommen 
sein soll, während analog für den Innenkranz der Umformer- 
turbine zu schreiben ist: 


D.= Konst. V(1 — ad. 
Die Umfangsgeschwindigkeiten beider zu vergleichender 
Turbinen stellen sich bei gleichen Winkelverhältnissen auf 


u= fH 


— ri [Q+ raQa] H yY 
QHy 


für die einfache und auf 5 

us fr Af 
für den Innenkranz der Umformerturbine, worin f ebenfalls 
eine Konstante ist. 


Wieviel mal n; gröfser wird als n, die Umdrehungszahl der 
einfachen Turbine, folgt aus 


D fVrH Konst. HO 
S == = EES | | 
D fVH Konst.V(ı-B)Q ° 
woraus sich der Geschwindigkeitsfaktor m zu 


Ni uU 


n u 


1 =, 8 
oder nach Einsetzen des oben ermittelten Wertes von r zu 


1 gi 
N Z V1— pA — ha) 
ergiebt. 
Die Gröfse m giebt den Vergleichsmafsstab zwischen den 


| 
| 
| 
| 
| 
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Umdrehungszahlen, wie sie die gewöhnliche und die Umfor- 
merturbine zeigen, und es ist von Interesse, anhand ange- 
nommener Werte für ra und re für verschiedene Gröfsen des 
Verteilungsfaktors 3 die Werter, r und besonders m graphisch 
zu verfolgen. 

Zur Bestimmung von ra ist zu bedenken, dass der Nutz- 
effekt des Aufsenkranzes an sich zu etwa 0,8, der der Arbeits- 
übertragung auf Q; zu 0,9 geschätzt werden mag, sodass 

ra = 0,8 : 0,9 = 0,72. 

Es mag ferner r: = 0,76 
angenommen sein. Unter Zugrundelegung dieser Gröfsen 
folgen die nachstehenden Werte aus den oben entwickelten 
Gleichungen. 

Es ist für . . 
der Gefällefaktor 

» Gesamtnutzeffekt. : 
» Geschwindigkeitsfaktor 


8 = 0,4 0,5 0,6 

. r=1,s 1,72 2,08 
n = 0,675 0,654 0,632 
m = 1,57 1,86 2,28 


Entsprechend diesen Werten » 2,28 


Fig. 2. 


ist die graphische Tabelle ent- 
worfen. Die Kurven, Fig. 2, zei- 
gen, dass mit zunehmendem £ n 
langsam abnimmt, d.h. dass der 
Gesamtnutzeffekt nach und nach 
kleiner wird, je mehr Wasser 
dem Aufsenkranz für die Be- 
schleunigungsarbeit zugeteilt 
wird, dass aber der Gefällefak- 
torr, der Geschwindigkeitsfaktor 
m und mit ihm die erzielbare 
höhere Umdrehungszah! der Um- 
formerturbine mit zunehmendem 
ß rasch steigen. 


Die in der Schweizerischen 
Bauzeitung mitgeteilten ausführ- 
lichen Bremsergebnisse einer 
unter nicht günstigen Verhilt- 
nissen arbeitenden Versuchstur- 
bine geben ein anschauliches 
Bild der verschiedenen Vorgänge. 


Es hat den Anschein, als ob 
unter gewissen Verhältnissen die 
Umformerturbine trotz geringe- 
ren Nutzeffektes an die Stelle von 

Zwillingsturbinen oder dergl. 
treten könnte. Ob diese Ansicht 
zutreffend ist, kann aber nur 
durch weitere Erfahrungen be- 
stimmt werden. Pfarr. 


Patentbericht. 


Ki. 12. Nr. 111358 (Zusatz zu Nr. 105500). Ausschaltvorrichtung für 
Gasretorten. E. Besemfelder, Charlottenburg. Das in Nr. 105500 
(8. Z. 1900 S. 931) beschriebene Ueberstulprohr ist derartig z. B. durch 
eine Nürnberger Schere mit Kette oder Seil mit dem Retortenverschluss 
verbunden, dass es beim Oeffnen des Verschlusses das Gasführungsrohr 
verschliefst, während es beim Verschliefsen der Retorte geöffnet wird. 


Kl. 14. Nr. 107643. Ventilsteuerung. J. Schleschka, Prag- 
Karolinenthal. Das durch den 
Regler veränderbare Steuergetricbe 
aecb überträgt die Bewegung des 
Endpunktes cı der Exzenterstange c 
auf den Steuerventilhebel oa durch 
eine auf dem Lagerbolzen f dieses 
Hebels verschlebliche Schleife d, deren 
Krümmungsmittelpunkt beim Beginn 
der Ventileröffnung in der Mitte des 
Exzenters e liegt, wodurch nicht nur 
unveränderliche Voreinströmung, son- 
dern auch während des ganzen Ven- 
tilhubes bis zum Abgleiten ein voller 
o Flächeneingriff der arbeitenden Vorsprünge 
dı und o erreicht wird. 


K1. 38. Nr. 108230. Entrindungsmaschine. 
J. Klieber, Pirna a/E. Ein in zwef Stän- 
dern c gelagerter, durch aufgelegten Riemen 
gedrehter Hohlceylinder a trägt eine oder 
mehrere in Winkeln ¢ gelagerte, durch Zug- 
federn n nach innen gezogene Wellen mit 
Stahldrahtbürsten Z, die bei ihrem Umlaufe 
gleichzeitig durch ein Umlaufräderwerk gh 
(g ist an c befestigt) gedreht werden und 
die Rinde von dem durch a geschobenen 
Baumstamme entfernen. 


Kl. 20. Nr. 110868. Kuppelstange für Straßsen- 
bahnwagen. E. Köhler, Wülfel bei Hannover. 
Die Stange besteht aus 4 gebogenen Blattfedern a, die 
mit den Kuppelösen b 
durch hakenartige Vor- ł 
sprünge c und überge- 
schobene Hülsen f ver- 
bunden sind. 


Kl. 24. Nr. 109408. 
Zuführung von Oberluft 
bei Planrostfeuerungen. 
F. Pinther, Berlin. 
Zur selbstthätigen Rege- 
lung der Luftzufuhr werden in der Feuer- 
platte a angebrachte Querschlitze ce durch 
die mittels gfht bewegte Klappe e beim 
Oeffnen der Feuerthür selbstthätig ge- 
öffnet und darauf durch eine am Zuge 8 
angreifende Hemmvorrichtung allmählich 
wieder geschlossen. 


Kl. 47. Nr. 108180. Bremsringkupplung. Ch. F. Blain, Paris. 
Bei der Längsverschiebung 
einer in der hohlen Triebwelle 
a gleitenden, mit Ausschnitten 
gë (Nebenfigur) versehenen 
Stange c wird mittels zwei- 
armiger Hebel m, mı, die sich 
mit a drehen, ein federnder 
Bremsring i entweder zum Ein- 
rücken der Kupplung aus ein- 
ander gespreizt oder zum Aus- 
rücken zusammengezogen. 
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Kl. 35. Nr. 108530. Trommelwinde J. Pohlig, Köln. Zwei 
auf der Welle w drehbare Trommeln t, tı greifen mit Verzahnungen z, zı 
in die Umlaufräder u eines auf w drehbaren Zwischenrades r, das durch 
ein Rad rı von der Triebwelle w, angetrieben werden kann, und können 
an den andern Enden durch 
Hebel A, Au uni Reibkupp- 
lungen k,k,; mit Rädern p,q 
gekuppelt werden, die von wı 
aus durch Räder pı und o, gi 
entgegengesetzte Drehung er- 
balten. Die Trommeln ¢,t; und 
das Rad r sind mit Bremsen 
b, d; und c versehen; das Rad 
rı kann durch eine Klauen- 
kupplung J mit w, gekuppelt 
werden (oder, wie bei 8 punk- 
tirt, auf einer besonderen Trieb- 
welle angebracht sein). Durch 
richtige Handhabung der 6 He- 
bel A bis kh; kann man ent- 
weder beide Trommeln in derselben Richtung oder in entgegengesetzten 
Richtungen mit gleichen oder verschiedenen Geschwindigkeiten treiben, 
oder die eine feststellen, während die andere in beliebiger Richtung 
xedreht wird. In einer Abänderung sind die Umlaufkegelräder # durch 
Umlaufstirnräder ersetzt. 


Kl. 47. Wr. 108649. Spindelführung und 
-dichtung. H. Lentz, Brünn, und W. Voit, 
Magdeburg. Die nach Bedarf mit Querrillen r 


versehene Spindel oder Stange ¢ bewegt sich ohne 
Stopfbüchsendichtung mit kleinem Spielraume in 
einer Büchse v und reifst von 2 her Oel mit, das 
zum Schmieren und Abdichten dient und sich in 
dem mittleren Raume w mit dem von unten her 
verschlichenen Dampfe, Wasser usw. mischt. Von 
w aus wird das Gemisch durch ein Rohr 8 so ab- 
geleitet, dass die Menge ständig beobachtet werden 
kann. 


Kl. 58. Nr. 108212. Wasserdruckanlage. Haniel & Lueg, 
Düsseldorf-Grafenberg. Die Hochdruckleitung a ist gleichzeitig 
mit einem Gewichtkraftisammler ce und mit einem Niederdruckwind- 
kessel ò nebst Druckmindervorrichtung e, f nach D R.-P. Nr. 80714 
(Z. 1895 S. 1005, woselbst irrtümlich 80725 steht) versehen, sodass 


jede plötzliche Druckänderung in a zunächst von 6 aufgenommen und 
dann allmählich auf c und die träge Masse e übertragen wird. In 
einer zweiten Ausführungsform ist die Druckminderungsvorrichtung 
genau wie bei Nr. 80714 als Stufen- 
kolben ef gestaltet. 


Kl. 21. Nr. 110671. Reglerwider- 
stand. C. Flohr, Berlin. Auf der 
Achse ò des Anlasshebels a sitzt mit 
diesem fest verbunden ein Sperrrad c, 
und um ò drehbar der Arm d, welcher 
die von dem Geschwindigkeitsregler g 
beeinflusste Sperrklinke f trägt. Ist 
der ganze Widerstand w ausgeschaltet 
und wächst die Umlaufgeschwindig- 
keit des Motors, so hebt der Regler 
die Klinke f mit dem Arm d und 
schaltet durch Drehen von c und a 
selbstthätig Widerstand ein. 


ki 
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Beschlüsse der XXXXI. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 
am 3. Juli 1900 in Köln. 


. (Die fortlaufenden Nummern und Titel entsprechen der Tagesordnung der XXXXI. Hauptversammlung.) 


1) Eröffnung durch den Vorsitzenden. 
Kein Beschluss. 


2) Geschäftsbericht des Direktors. 
Kein Beschluss. 


3) Vorträge. 
Kein Beschluss. 


4) Rechnung des Jahres 1899. 


Die Rechnung wird aufgrund des Berichtes der Rechnungs- 
prüfer genehmigt und dem Vorstande sowie dem Vereins- 
direktor Entlastung erteilt. Auf Antrag des Vorstandsrates 
werden zu Lasten dieser Rechnung 50000 M auf die Grund- 
stücke Dorotheenstr. 48 und 49 in Berlin abgeschrieben. 


5) Vertrag mit Julius Springer.. 
Der Vertrag wird in der vom Vorstande vorgelegten und 
vom Vorstandsrate zur Annahme empfohlenen Fassung ge- 
nehmigt. 


6) Wahlen dreier Vorstandsmitglieder für die 
Jahre 1901 und 1902. 
Es werden gewählt: zum stellvertretenden Vorsitzenden 


Hr. Veith-Kiel, zu Beisitzern im Vorstande Hr. v. Lossow- 
München und Hr. Nimax-Ransbach. 


7) Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stell- 
vertreter für die Rechnung des Jahres 1900. 


Es werden gewählt: zu Rechnungsprüfern die Herren 
Rein-Bielefeld und Reufs-Halle a/S., zu deren Stellvertretern 
die Herren Stahel-Bielefeld und Dicker-Halle a/S. 


8) Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 


Der Antrag des Vorstandsrates, den Höchstbetrag der an 
eine und dieselbe Person innerhalb eines und desselben Rech- 


| 


nungsjahres in Ausnahmefällen durch das Kuratorium zu ge- 
währenden Unterstützung von 500 auf 800 A zu erhöhen, 
wird genehmigt. 

Zu Mitgliedern des Kuratoriums werden wiedergewählt 
die Herren E. Becker sen., C. Fehlert und M. Krause, 
alle drei in Berlin. 


9) Verleihung der Grashof-Denkmünze. 


Die Hauptversammlung beschliefst, die Grashof-Denk- 
münze dem Hrn. Sulzer-Steiner in Winterthur zu verleihen. 


10) Berichte des Vorstandes. 


a) Normalien zu Rohrleitungen für Dampf 
von hoher Spannung. 


Die Arbeit des Ausschusses ist dem Abschluss nahe; der 
Vorstand ist bereits von der XL. Hauptversammlung ermäch- 
tigt worden, die Genehmigung des Ausschussberichtes auszu- 
sprechen. 


b) Maulweiten der Schraubschlüssel zum 
-S-I-Gewinde. 


Die Vorschläge des hierfür eingesetzten Ausschusses wer- 
den binnen kurzem dem Vorstande vorgelegt werden. Die 
Hauptversammlung ermächtigt den Vorstand, die Vertretung 
dieser Vorschläge auf der in Aussicht genommenen gemein- 
samen Beratung der mit dieser Frage beschäftigten Vereine 
anzuordnen und namens des Vereines deutcher Ingenieure 
zu dem Ergebnis dieser Beratung endgültig Stellung zu 
nehmen. 


c) Weltausstellung in Paris 1900. 
Kein Beschluss. 
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d) Herstellung und Herausgabe eines Deutsch- 
Englisch-Französischen technischen Wörterbuches. 


Für weitere Vorarbeiten werden 5000 M bewilligt. 


e) Normen für Spiralbohrerkegel. 


Es wird beschlossen, sich der vom Verein deutscher 
Werkzeugmaschinenfabriken aufgestellten Zahlenreihe anzu- 
schliefsen. 


11) Pensionskasse für die Beamten des Vereines. 


Der vorgelegte Statutenentwurf wird genehmigt, mit der 
Mafsgabe, dass in der Einleitung sowie in $ 15 und 16 die 
auf die Mitwirkung der kgl. Staatsbehörde bezüglichen Worte 
gestrichen und dass in $ 16 die Worte hinzugefügt werden: 
»sofern dadurch bereits erworbene Pensionsrechte der Beamten 
nicht geschmälert werden«. 


12) Antrag des Fränkisch-Oberpfälzischen Bezirks- 
vereines, 


der Nr. 36 der Ausführungsbestimmungen einen Zusatz zu 
geben, welcher lautet: 


»Angelegenheiten, welche die Organisation des Gesamt- 
vereines betreffen, sowie solche, deren schliefsliche Erledigung 
dem Vorstandsrat oder der Hauptversammlung zusteht, dürfen 
nicht von Versammlungen von Abgeordneten der Bezirks- 
vereine beraten werden, zu deren Beschickung nur ein Teil 
der Bezirksvereine eingeladen war, oder deren Einberufung 
nicht durch den Vorsitzenden des Gesamtvereines statutgemäfs 
erfolgt ist.« 

Der Antrag wird abgelehnt. 


13) Anträge des Vorstandes zu §§ 31 und 34 des Statuts: 


a) dem Absatz 2 des $ 31, welcher jetzt lautet: 


»Dieser Betrag wird, falls er nicht vorher schon bezahlt 
“ist, im Monat April durch Postauftrag erhoben«, folgende 
Fassung zu geben: 

»Dieser Betrag wird, falls er nicht schon vorher bezahlt 
ist, vom 15. Dezember ab für das folgende Jahr durch Post- 
auftrag erhoben.« 


b) dem $ 34, welcher jetzt lautet: 


»Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welche 
es seinen Beitrag bezahlt hat, Anspruch auf kostenfreie Zu- 
sendung eines Exemplars der Vereinszeitschrift. Ehrenmit- 
glieder erhalten die Zeitschrift unentgeltlich«, folgende Fassung 
zu geben: 

»Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welche 
es seinen Beitrag bezahlt hat, Anspruch auf ein Exemplar der 
Vereinszeitschrift, das den Mitgliedern in Deutschland und den 
deutschen Schutzgebieten sowie in Oesterreich-Ungarn und 
Liechtenstein ohne besondere Vergütung, den übrigen Mit- 
gliedern gegen eine Vergütung von 10 A, welche zugleich 


ınit dem Jahresbeitrage von 20 A zu zahlen ist, kostenfrei 
zugestellt wird. Ehrenmitglieder erhalten die Zeitschrift un- 
entgeltlich. 

Jedes Mitglied ist verpflichtet, der Geschäftstelle des Ge- 
samtvereines seine Postadresse sowie deren Aenderungen mit- 
zuteilen. Falls der Verein ihın die Zeitschrift auf dem Wege 
des Postzeitungsverkehrs liefert, muss das Mitglied der Ge- 
schäftstelle auf deren Verlangen alljährlich den dazu erforder- 
lichen Bestellschein, mit seiner Unterschrift versehen, einsenden. 
Die hierdurch erwachsenden Portokosten trägt der Gesamt- 
verein. « 

Die Anträge werden angenommen, mit der Mafsgabe, 
dass statt »15. Dezember« gesagt wird »1. Dezember« und 
dass vor »Vergütung von 10 M: eingefügt wird: »jährliche«. 

Ein Zusatzantrag des Fränkisch -Oberpfälzischen Bezirks- 
vereines, die Bestimmung in § 31 Abs. 3 des Statuts zu 
streichen, wonach neue Mitglieder das Eintrittsgeld und den 
ersten Jahresbeitrag in zwei Teilbeträgen von je 15 A zahlen 
können, wird abgelehnt. 


14) Ort der nächsten Hauptversammlung. 


Die Einladung des Schleswig Holsteinischen Bezirksver- 
eines, die XLII. Hauptversammlung in Kiel abzuhalten, wird 
angenommen. 


15) Haushaltplan für 1901. 


Der vom Vorstand vorgelegte Haushaltplan wird mit fol- 
genden Aenderungen genehmigt: Die Einnahmen werden 
aufgrund des neuen Vertrages mit Julius Springer um 
20000 A erhöht. Unter Ausgaben werden 5000 A zu wei- 
teren Vorarbeiten für ein technisches Wörterbuch hinzuge- 
fügt, und der dem Vorstand zur Austeilung an die Bezirks- 
vereine für Vorträge usw. zur Verfügung gestellte Betrag 
wird von 8000 auf 10000 A erhöht. Infolgedessen schliefst 
der Haushaltplan mit 825200 A in Einnahme, 755000 M 
in Ausgabe ab. 


16) Verschiedene Vereinsangelegenheiten. 
Die Hauptversammlung nimmt Kenntnis davon: 


dass eine vom preufsischen Ministerium für Handel und 
Gewerbe ausgegangene Polizeiverordnung über die Anlage 
und den Betrieb von Aufzügen (Fahrstühlen) im wesentlichen 
auf den Vorschlägen des Vereines deutscher Ingenieure beruht; 

dass die Normen für Leistungsversuche an Dampfkesseln 
und Dampfmaschinen, zu denen der Verein deutscher In- 
genieure und der Verein deutscher Maschinenbauanstalten 
ihre Zustimmung bereits ausgesprochen haben, nunmehr auch 
vom Internationalen Verbande der Dampfkessel-Ueberwachungs- 
Vereine genehmigt worden sind; 


dass die Gebührenordnung für Arbeiten des Architekten 
und Ingenieurs von Vertretern mehrerer technischer Vereine, 
darunter auch solchen des Vereines deutscher Ingenieure, neu 
bearbeitet worden sind. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der. 
Weltausstellung ist 
Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr 
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geboten ist, Briefe zu 
schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergl. m. Die 
Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 
lungsbureau gelan- 
gen sollen, lantet: 
Verein deutscher In- 
genieure. Exposition 
Universelle. Champ- 


en WZ d de-Mars (Génie civil). 
den Mitgliedern unse- = 7 re ir Gruppe VI Classe 29 
res Vereines in dem mE ne (Allemagne). 
Gebäude für Trans- Im Deutschen Wirts- 


port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) (ner. 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 
täglich von 91/3 bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 


haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10/3 bis 


12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 


Plätze bereit gehalten. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Die Arbeitsmaschinen für die Textilindustrie. 
Von Direktor G. Rohn in Chemnitz. 


Vorbericht. 


Den Arbeitsmaschinen kommt mit ihrer fortschreitenden 
Ausbildung und zunehmenden Anwendung zur Herstellung 
aller für die Lebensführung erforderlichen Erzeugnisse eine 
stets wachsende Bedeutung zu, wie sich auf jeder Ausstellung, 
die uns die Leistungen des Gewerbfleifses vorführt, erkennen 
lässt. Der die Ausstellung besuchende Gewerbtreibende hat 
zwar allgemein die Fortschritte in der Erzeugung von Kraft, 
Licht, Wärme, Elektrizität zu beachten, im besonderen wird 
sich seine Aufinerksamkeit aber auf das eigene Fach ange- 
wandter Technik zu erstrecken haben, in welchem nicht nur 
die Rohstoffe und fertigen Waren, sondern auch die Maschinen 
für die Verarbeitung der ersteren und zur Erzeugung der 
letzteren seine Besichtigung erfordern. Die Arbeitsmaschine 
wird dabei zu sachgemäfser Beurteilung einer Vorführung im 
Betriebe bedürfen, namentlich wenn es sich um neue Arbeits- 
verfahren oder Arbeitsvorgänge handelt; allerdings ist auch 
die Ausstellung von nicht im Betrieb befindlichen Arbeits- 
maschinen für die Beurteilung der Bauart und Ausführung 


nicht ohne Wert. 


Umfassende allgemeine Ausstellungen hat man der Ueber- 
sichtlichkeit wegen gewöhnlich derartig angeordnet, dass die 
Rohstoffe und die daraus gefertigten Waren möglichst aus 
allen Ländern an einer Stelle vereinigt wurden; die Arbeits- 
maschinen und meistens auch die Hülfswerkzeuge wurden 
aber immer entfernt davon unter andern Maschinen aufge- 
stellt, weil eben die Notwendigkeit des Arbeitsmaschinenbe- 
triebes die Nachbarschaft der Kraftmaschinen bedingte. Der 
Fachtechniker hatte also 2 getrennte Ausstellungsgebiete zu 
besuchen und fand dabei alle ihn angehenden Arbeitsmaschi- 
nen oft schwer heraus. Diesen Mangel zu beseitigen, ist in 
beschränktem Mafse schon versucht worden, wobei die elek- 
trische Kraftübertragung Hülfe leistete. So bot z. B. die Leip- 
ziger Ausstellung 1897 in der Textilhalle!) eine Vereinigung 
der Arbeitsmaschinen der Textilindustrie, und in der Seiden- 
stoffabteilung waren neben den Ausstellungsschränken die 
elektrisch betriebenen Webstühle aufgestellt. Aehnliche Ver- 
anstaltungen waren auf der Nürnberger Ausstellung 1896 
von der pfälzischen Tuchindustrie und auf der Wiener Jubi- 
läumsausstellung 1898 von den österreichischen Militärtuch- 
fabriken getroffen, wo sich in der Mitte der betreffenden 
Hallen Webstühle im Betriebe befanden. 


Die Weltausstellung in Paris soll bekanntlich die Aus- 
stellungszegenstände in der :fabrikationsmäfsigen Reihenfolge 


1) Z. 1397 S. 801 m. Abb. 


vorführen, also neben dem Rohstoff dessen Verarbeitung durch 
die Arbeitsmaschine und als Ergebnis das Halb- und Ganz- 
fabrikat zeigen. Dieser Leitgedanke begründet die Gruppen- 
einteilung und die Verteilung der Ausstellungsgegenstände in 
den Gebäuden. Deshalb sind alle die Textilindustrie, also die 
Verarbeitung der Faserstoffe zu Bekleidungsstiicken angehenden 
Gegenstände, ob Garne, Gewebe oder fertige Kleidungsstücke, 
und die betreffenden Arbeitsmaschinen an einer Stelle auf- 
gestellt worden, und es ist damit dem Fachmanne die Be- 
sichtigung erleichtert. Dabei ist allerdings eine Trennung 
nach Ländern vorgenommen; es sind also nicht alle Arbeits- 
maschinen vereinigt, sondern Textilerzeugnisse und Arbeits- 
maschinen jedes Landes stets zusanımengestellt, sodass in der 
sogen. Textil- oder Bekleidungshalle die Stoffe usw. in den 
Schaukasten mit Maschinen abwechseln. Diese Anordnung 
mag im allgemeinen für den Besucher der Ausstellung nicht 
ganz unzweckmäfsig sein, insofern durch die stete Abwechs- 
lung einer gewissen Ermüdung begegnet wird, die sich sonst 
beim Durchwandern grofser einförmiger Abteilungen leicht 
einstellt. Dem Fachtechniker wird dagegen eine solche Aus- 
stellungsweise nicht immer angenehm sein; sie wird auch 
nicht immer den Wünschen des Ausstellers entsprechen, dessen 
Vorführungen leicht Gefahr laufen, unberücksichtigt zu bleiben. 
Nun sind zwar in Paris die Ausstellungshallen mit Galerien 
versehen, welche die Schränke mit den Stoffen in der Haupt- 
sache aufnehmen sollten, und von denen man die Arbeits- 
maschinen überblicken kann; die Platzbeanspruchung der 
Schränke überwiegt aber, wie gewöhnlich, so auch jetzt in 
Paris, die der Maschinen, sodass letztere im Erdgeschoss von 
den Ausstellungsschränken oft in recht verschlossene Winkel 
gedrängt worden sind. 


Ist zwar der leitende Gedanke für die Anordnung der 
Weltausstellung gut und wohlbegründet, so ist seine Verwirk- 
lichung doch mangelhaft, denn durch verschiedene »Annexe« 
und Sonderhallen sind auch gleichartige Maschinen an ver- 
schiedene Stellen des Ausstellungsgebietes gekommen. Diese 
Unvollkommenheit macht sich bei der Textilindustrie besonders 
beinerkbar. Nicht nur, dass man den französischen Par- 
fümeriefabrikanten, die doch sicher nicht zum Bekleidungs- 
gewerbe zu zählen sind, einen schönen Platz mitten in der 
Textilindustrie eingeräuint hat, sondern es sind durch Platz- 
verschwendung bei den so schon die günstigsten Stellen ein- 
nehmenden französischen Stoff- und Kleiderausstellungen die 
Plätze für die fremden Länder so beengt worden, dass dort 
die Arbeitsmaschinen zwischen die Ausstellungsschränke ge- 
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radezu eingezwängt sind. In der französischen Abteilung hat 
man lieber einen Teil der Maschinen und die Hülfswerkzeuge 
auf die Galerien verwiesen, um unten Platz für Schränke zu 
gewinnen. So finden sich noch manche Eigentümlichkeiten, 
welche die Ausführung des guten Grundgedankens beeinträch- 
tigen und das Studium des auf der Ausstellung Gebotenen 
nicht gerade erleichtern. 

Um die Verteilung der Arbeitsmaschinen zwischen den 
übrigen Gegenständen der Bekleidungsindustrie zu veran- 
schaulichen, habe ich deshalb nach eigener Aufnahme den 


sehen. Dazu sei gleich bemerkt, dass die grofse japanische 
Ausstellung von Textilerzeugnissen zeigt, wie ein mit euro- 
päischen Arbeitsmaschinen ausgerüstetes Land bei Anpassung 
der Bevölkerung an die neue Erzeugungsweise zu einer 
leistungsfähigen Industrie kommt. Die von Arbeitsmaschinen 
der Textilindustrie eingenommene Grundfläche beträgt rd. 
7000 qm (die Hauptgänge allerdings abgerechnet), wovon 
auf Frankreich ungefähr 2750, auf England 1400, auf Deutsch- 
land und die Schweiz je 1000, aut Belgien 300 und auf 
Oesterreich 250 qm entfallen. Unter den Ausstellern finden 
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Plan, Fig. 1, entworfen, der beiin Aufsuchen der Textilmaschi- sich solche mit über 600 qm Grundfläche in einem Felde 
nen als Führer dienen kann. Die Galerien sind in diesem (Platt Brothers). Eine so umfangreiche Textilmaschinenab- 
Grundriss der Textilhalle durch kräftige Linien, die Haupt- teilung, die natürlich in einer Halle ungetrennt unterge- 
ginge durch schwache Linien angegeben. Aufserdem sind bracht aufserordentlich grofsartig wirken würde, war bisher 
die nicht unzweckmäfsig angeordneten und durch Wegweiser auf keiner Ausstellung anzutreffen, und auch die Zahl der 
an den Verbindungspfo‘ten gekennzeichneten Sia. 9 Arbeitsmaschinen für die Textilindustrie (rd. 
Trennwände der Klassen durch punktirte Linien A e Gë 450)1) ist selbst von der mit diesen Maschinen 
angedeutet, ebenso auch die Trennwände für EEE, reich beschickten Pariser Ausstellung von 1889 
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die verschiedenen Linder. Die von den Ma- 
schinen eingenommenen Grundflächen sind durch 
Schraffur hervorgehoben und die Plätze der 
gröfseren Aussteller durch deren Namen be- 
zeichnet. Die Galerietreppen und die zwischen 
Brüstungen schräg aufwärts zu den Galerien 
laufenden endlosen Gurte, die sogen. rampes 
mobiles (A, Fig. 1), sind ebenfalls eingetragen. 

Fig. 1 veranschaulicht das Verhältnis der 
Textilmaschinenausstellung zu der der Textil- 
erzeugnisse; das Verhältnis der Textilindustrie 
zu den andern Industrien auf der Pariser Aus- 
stellung zeigt Fig. 2. Dazu ist zu bemerken, 
dass sich in dem Annex zur deutschen Maschi- 
nenhalle noch einige Textilmaschinen befinden, 
und dass die Möbelstoffindustrie, welche 
in Paris sehr reichhaltig vertreten ist, die aber 
unbedingt zur Textilindustrie gehört” und in 
ihrer Ausstellung auch einige Textilmaschinen 
birgt, auf der Esplanade des Invalides unter- 
‚rebracht ist. Insgesamt nimmt die Textil- 
industrie an Erzeugnissen und Maschinen (die 
Galerien mitgerechnet) rd. 75000 qm Grund- 
fläche in Anspruch, ein Umfang, wie ihn noch 
keine Textilausstellung aufzuweisen gehabt hat. 
Es ist dies auf die rege Beteiligung fast aller 
Textilwaren erzeugenden Länder zurückzufüh- 
ren. Der Umfang der Beteiligung der einzel- 
nen Länder ist aus dem Plane, Fig. 1, zu er- 


nicht erreicht worden. 

Ob diesem bemerkenswerten Umfange der 
Pariser Textilmaschinenausstellung auch eine 
entsprechende Menge des Neuen und Beachtens- 
werten gegenübersteht, ist eine andere Frage; 
aber wenn auch zugegeben werden muss, dass 
man in Paris manches Bekannte wiederfindet, 
so bieten die ausgestellten Maschinen doch 
vieles Neue. Es ist schon früher angeführt 
worden’), dass die Textilausstellungen heute 
nur noch berufen sind, uns die Ausführungen 
neuer, durch die Patente bekannt gewordener 
Erfindungen zu zeigen und so deren Wert- 
schätzung zu fördern. Diese Möglichkeit, prak- 
tische Verwirklichungen von Erfindungsgedan- 
ken zu studiren, verleiht deshalb den Aus- 
stellungen auch heute noch ihren Wert, und 
der Fachtechniker, welcher die Pariser Aus- 
stellung besucht und die ausgestellten Maschi- 
nen eingehend würdigt, wird manches finden, 
was ihm Patentschriften nicht bieten. | 

Die nachfolgende Aufzählung der in Paris 
ausgestellten Textilmaschinen aufgrund der Auf- 
nahme an Ort und Stelle dürfte für einen noch 


industrie 


chemische 
Industrie 


1) abgesehen von Näh- und Zuschneidemaschinen 
sowie kleineren Ziernaht-Stickmaschinen. Auf Deutsch- 
land entfallen davon 70 Maschinen. 

2) Z. 1890 S. 485. 
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auszuführenden Besuch in Paris von Wert sein; denn die 
Kataloge, von denen übrigens der für die Gruppe XII 
(Textilindustrie) bis jetzt (Ende Juni) noch nicht erschienen 
ist, bringen leider selbst bei Vorführungen von 20 und mehr 
Maschinen gewöhnlich nur die allgemeinen Gesamtbezeich- 
nungen‘). Die folgende Uebersicht ist nicht, wie der Katalog, 
allein nach Ländern, sondern technologisch nach den Arbeits- 
gruppen geordnet. 


I. Spinnerei. 
Baumwolle. 


Die Weltausstellung enthält 4 Maschinensätze für Baum- 
wollfeinspinnerei, zusammen 54 Maschinen, als die gröfste 
Zahl der einem Zweige der Textilindustrie zukommenden 
Maschinen. 


Die den Bau von Spinnereimaschinen in Deutschland 
(Mülhausen i. Els.) und Frankreich (Belfort) betreibende El- 
sässische Maschinenbau-Gesellschaft vorm. Andreas 
Köchlin hat in der deutschen Abteilung ausgestellt: 


1 Schlagmaschine, wie in Z. 1890 S. 486 beschrieben und 
abgebildet, 

1 Krempel mit wandernden Decken, Z. 1890 S. 488, 

1 einköpfige Kämmmaschine eigener Bauart, 

1 zweiköpfige Strecke, 


1 Grobspulenbank mit 28 Spindeln, 1 EES 
mit 42 Spindeln, 1 Feinspulenbank mit 56 Spindeln, 


1 Ringspinnmaschine mit schräger Anordnung der Spin- 
deln (vergl. Z. 1898 S. 1142 m. Abb.), wodurch mit loserem 
Draht gesponnen werden kann, 


1 Ringspinnmaschine gewöhnlicher Bauart, also mit senk- 
rechten Spindeln. 


Alle Maschinen, aufser der nicht betriebenen Schlagma- 
schine, haben elektrischen Einzelantrieb, die Vorspinnmaschinen 
‘Spulenbänke) Zahnradvorgelege; bei den Feinspinnmaschinen 
ist der Elektromotor mit der Spindeltrommelachse durch eine 
elastische Kupplung verbunden. 


In ihrer französischen Abteilung (Société pour la con- 
struction des machines à Belfort) zeigt die Elsässische 
Maschinenbau-Gesellschaft (alles mit elektrischem Einzelantrieb, 
wobei der zugeleitete Starkstrom durch eine Umformerdynamo 
vorher umgewandelt wird): 


1 Krempel mit wandernden Deckeln eigener Bauart, 
wie vorher (Patent Fessmann und D RP Nr. 41097), 


1 desgl. mit Einstellvorrichtung für den Deckellaufbogen 
nach Fauquets D. R.-P. Nr. 83360, beide mit Keilriemen zum 
Antrieb, 


1 einköpfige Kämmmaschine eigener Bauart (sogen. System 
E. M. G.), 


3 kontinuirliche Spinnmaschinen: eine davon gewöhnlicher 
Anordnung, Ringsystem, 2 mit Läuferstäbchen nach Bazin, 
D. R.-P. Nr. 80199, 96627 und 102574, und zwar die eine 
mit enger Spindelteilung für feine, lose gedrehte Garne, die 
andere mit weiter Teilung für Baumwollabfallgarne, also Grob- 
garne; 


aufserdem: 


1 Kratzenwalzen-Schleifmaschine und 
1 Kratzen-Aufziehvorrichtung. 


J. J. Rieter & Co., Aktiengesellschaft in Winterthur, 
Schweiz, haben folgende Maschinen mit elektrischem Einzel- 
antrieb ausgestellt: 


ı Ballenbrecher (vergl. Z. 1897 S. 637 m. Abb.), 

1 Voröffner (desgl. S. 638) mit Speiser (S. 638), welcher 
durch ein Rohr mit Rostkasten einen Vertikalöffner (Z. 1897 
S. 639 m. Abb.) speist, der mit einer einfachen Schlagmaschine 
gekuppelt ist, 


I) z.B. machines à filer; vielfach aueh nur Namen und Ort des 
Ausstellers ohne weltere Angaben. 


1 Trommelöffner, sogen. Lordscher Oeffner mit Wickel- 
bildung, 

1 Doublirschlagmaschine, 

1 Krempel (Z. 1897 S. 641 m. Abb.), 

1 Vorstrecke, 1 Feinstrecke, 

1 Vorflyer oder Grobspulenbank, 1 Feinflyer, 

1 Selfactor (vergl. Z. 1897 S. 676 m. Abb.) mit Winkel- 
betrieb, 

1 Ringspinnmaschine. 


Platt Brothers & Co. Ltd. in Oldham, die mit einer 
gleichen Zusammenstellung in Chicago (vergl. Z. 1893 S. 1389 
m. Abb.) vertreten waren, führen einen Maschinensatz mit 


‚elektrischem Antrieb durch einen grofsen Motor und auf einem 


Säulengerüst gelagerter Transmission vor; er umfasst 


1 Ballenbrecher, 

ı Voröffner, welcher durch ein Rohr mit dem üblichen 
Rostkasten (Z. 1893 S. 1389 mit Abb.) den bekannten Exhaust- 
Oeffner mit Schlagmaschine und Wickelvorrichtung speist, 

1 Doublirschlagmaschine, 

2 Krempeln mit wandernden Deckeln, 

1 mehrköpfige Kimmmaschine (Z. 1898 S. 1139 mit Abb.), 

1 dreiköpfige (V,or-, Mittel- und Fein-) Strecke, 

3 Vorspinnmaschinen (Grob-, Mittel- und Fein -Spulen- 
bank), 

ı Selfactor mit Winkelbetrieb, 

2 Ringspinnmaschinen, 

1 sogen. Fadenklauber zum Auslesen der harten Fäden 
aus Spinnereiabfall und 

1 Maschine zum Aufreifsen harter Spinnfiden mit 1 Reifs- 
trommel?). 


Eine zweite englische Firma, Broocks & Doxey Ltd. 
in Manchester, fiihren mit elektrischem Gruppenantrieb, aber 
unterirdischer Transmission vor: 


1 Kitsonschen Fadenklauber mit Blaisdell-Speisevor- 
richtung, 

1 Modell fiir Rostkasten in Baumwollblasleitungen, 

1 einfache Schlagmaschine mit Speiseregler und Wickel- 
vorrichtung, 

1 Krempel mit wandernden Deckeln, 

1 vierképfige Strecke, 

3 Vorspinnmaschinen (grob mit 32, mittel mit 44 und 
fein mit 54 Spindeln), 

1 Modell, welches die neuen von der Firma bei Spulen- 
bänken angewendeten Umlaufridergetriebe zeigt (vergl. Z. 1898 
S. 1139), 

1 Ringspinnmaschine gewöhnlicher Bauart, 

1 desgl. nach Patent Gaunt und Ashworth, um auf die 
nackte Spindel zu winden, 


aufserdem wie vorher ı einfachen Fadenreifser mit Klavier- 
muldenzuführung. 


Für Baumwollfeinspinnerei kommt noch 1 vierköpfige 
Kämmmaschine, Patent. Delette, von J. F. Grün in Lure, 
Frankreich, welche Firma auch in Gebweiler i. Els. ansässig 
ist, und für Baumwollgrobspinnerei 1 Vorspinnkrempel mit 
Doppelabnehmer, 1500 mm Arbeitsbreite, 6 Paar Arbeitswal- 
zen, Doppelwickelspeisung und Riemchenflorteiler mit 4 Nit- 
schelzeugen zu 144 guten Fäden von der Société anonyme 
Celestin Martin in Verviers inbetracht. 


Schliefslich sei noch auf die Ausstellung einer Arck- 
wrightschen Originalspinnmaschine (Drossel) vom Jahre 1768, 
ganz in Holz, mit 4 Spindeln, in der englischen Abteilung 
für Baumwollwaren aufmerksam gemacht, 


Wolle. 
a) Kammgarı. 


Auch diese Abteilung ist reichhaltig beschickt. Zu- 
nächst sei verwiesen auf die französische Ausstellung der El- 


D Die sämtlichen von Platt vorgeführten Maschinen sind auf mit 
Bleiplatten belegtem Fufsboden aufgestellt. 
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sässischen Maschinenbau-Gesellschaft in Belfort (alle 
Maschinen mit elektrischem Einzelantrieb): 


1 Kimmuinaschine, Bauart Offermann-Ziegler (Z. 1890 
S. 902 mit Abb.), 

1 zweiköpfige Vorstrecke mit Nadelwalze, 

1 vierköpfige Mittelstrecke, 

1 achtköpfige Feinstrecke (fcottoir), 

1 doppelseitige Rinespinnmaschine gewöhnlicher Bauart 
mit senkrechten Spindeln, aber mit selbstregelndem elektri- 
schem Antrieb, D. R.-P. Nr. 102045, 

1 doppelseitige Ringspinnmaschine neucr Bauart mit ge- 
neigten Spindeln (vergl. die Abbildung der einseitigen Ma- 
schine, Z. 1898 S. 1142), 


1 Selfactor mit unmittelbarem elektrischem Antrieb nach 


’atent Lauth, D. R.-P. Nr. 94394 und 106815, mit einem 
Elektromotor für den Spindelbetrieb im Wagen und einem 
zweiten Elektromotor oben im Mittelbock für die andern 
Bewegungen. 


Der von Platt Brothers in Oldham ausgestellte Kamin- 
warn-Mäschinensatz umfasst: 


1 Vorstrecke mit Nadelstäben (gill), 

4 Frottirstrecken mit Nadelwalzen, 

ı Selfactor mit Winkelbetrieb. 

F. J. Grün m Lure zeigt für Transimissionsbctrieb: 

2 Kämmmaschinen, Bauart Delette, die eine mit breitem 
Känmteld für lange Wollen, die andere schmal für kurze 
Wohlen, 

1 zweiköpfige Vorstrecke mit oberen und unteren Nadel- 
stäben, mit Bewegung durch doppelgängige Schrauben (um 
die Umlaufeeschwindigkeit zu vermindern), 

1 sogen. Melangeuse oder Mischstrecke für verschieden- 
farbigen Kammzug, mit Nadelstäben, durch Zahnscheibe be- 
wert, ähnlich wie bei Meunier (s. unten), 

1 Ringspinnmaschine (auf einer Seite als Zwirnmaschine 
ausgebildet) mit fünfeylindrigein Streckwerk. 

Meunier père A fils in Roubaix haben für Trans- 
missionsbetrieb ausgestellt: 

1 Kämmmaschine Noblescher Bauart (2 kleine Nadel- 
kränze in einem grofsen) mit eigenen Verbesserungen (D. R.-P. 
Nr. 91354 und 91839), 

1 Vorstrecke, 1 Mittelstrecke und 1 Feinstrecke, je mit 
der neuen Nadelstabbewegung, 

ı Wasch- und Plättmaschine mit Kreisanordnung der 
Trockenwalzen. 


Inbetracht kommt für die Kammgarnspinnerei noch ein 
doppelter Fadenöffner (Sägezahnkrempel) von der Société 
Celestin Martin im Verviers für 1250 min Walzenbreite, 
an der ersten Trommel mit 14, an der zweiten mit 12 Walzen 
und besonders grofsem (gröfser als die Haupttrommeln) Ab- 
nehmer, am zweiten mit geteilten Florabzug, aber gemein- 
schaftlicher Bandautspulvorrichtung, sowie 


1 Kammgarnkrempel mit neuer Entklettungsvorrichtung 
von Fulgence Mérelle in Roubaix. 


b) Streichgarn. 


In Frankreich wird der Bau von Maschinen dieser Art 
nach der Auflösung der Fabrik von Mercier in Louviers 
hauptsächlich von 2 Fabriken: Alexandre pére & L. An- 
toine (früher Alexandre pere & fils, vergl. Z. 1890 S. 1001) 
und Clement & Pessort in Orleans gepflegt. Die Ausstellung 
hat nur die erstere Fabrik beschickt, welche vorführt (mit 
elektrischem Gruppenantricb): 


ı Spiral-Reifs- und Klopfwolf zum Auflösen und Reinigen 
von Wollen, 

I Satz Krempeln, sogenanntes gemischtes Zweipeigneur- 
system, mit 1500 mm Arbeitsbreite, 120 Faden, die Reifskrempel 
mit Lattenzuführtisch, 5 Paar Walzen, 2 Volants in besonderen 
Blechhauben, 2 verschieden evrofsen Abnehmern und seitlichem 
Bandabzug, die Mittelkrempel mit Bandquervorleger, 6 Paar 
Walzen, 1 Abnehmer und Pelzbrechertrommel, die Vorspinn- 
kreinpel mit Doppelwickeltisch, 6 Paar Walzen, 1 Abnehmer 
und Riemehenflorteiler mit 4 Nitschelzeugen (Z 1890 S. 1002 
mit Abh.), 


digkeit. 


deutscher Ingenieure. 


dazu: 1 Schleifmaschine sowie 1 im Durchmesser ver- 
stellbare Pelztrommel; 


aufserdem: 1 Riemchenflorteiler mit Führung der rück- 
laufenden Riemchen nach Patent Lejeune (D. R.-P. Nr. 95996) 
und Martins Riemchenzug (Z. 1890 S. 1000 mit Abb.), 1 
Riemchenflorteiler mit dem sogenannten Gleisnerschen Riem- 
chenzuge, 1 Stahlbandteiler mit doppelter Nitschelung. 


Von den bekannten Streichgarnspinnerei-Maschinenfabriken 


in Verviers stellen aus (mit elektrischem Gruppenantrieb von 
unten): 


die Société anonyme Vervietoise, früher Houget & 
Teston: 


1 Zupfwolf, wie in 2.1898 S. 1332 mit Abb. beschrieben, 

1 Vorspinnkrempel mit Doppelflorabnehmer nach Patent 
Beran (D. R.-P. Nr. 109088) von 1500 mm Arbeitsbreite, mit 
4 Nitschel-Riemchenflorteilern zu 160 guten Faden und Pelz- 
zuführung, 

1 Zwei-Trommelkrempel nach Patent Bastin (D. R.-P. Nr. 
106397), bei der das in zwei getrennten Zuführungen den beiden 
Trommeln dargebotene Fasergut auf einen gemeinschaftlichen 
Abnehmer abgegeben wird, bei 1250 mm Arbeitsbreite mit 
einein Stahlbandflorteiler mit einfacher Nitschelung zu 140 
guten Faden ausgerüstet, 

1 Schleifbock init Kin: und hergehender Schmirgelscheibe, 

1 Selfactor, Parallelantrieb mit zweifacher ‘Spindelge- 
schwindigkeit, mit auswechselbarer Windschiene für die neue 
Kreuzwindung nach D. R.-P. Nr. 986217); 


die Société anonyme Celestin Martin: 


1 Klettenwolftrommel, 

1 Doppelkrempel mit Bandquervorleger, die erste Trom- 
mel klein mit 5 Paar Walzen, die zweite grofser mit 6 Paar 
Walzen, jede Trommel mit Volant mit nachstellbarer Blech- 
hülle und Riemchenflorteiler zu 144 guten Faden bei 1500 mm 
Arbeitsbreite, mit Riemchenriickfiihrung nach Lejeunes D. R.-P. 
Nr. 95996, 

1 Stahlbandflorteiler mit einfacher Nitschelung, aber 
doppelter unterer Hose, 

2 kontinuirliche Feinspinnmaschinen mit Röhrchenanord- 
nung und Läuferstäbchen Patent Bazin D. R.-P. Nr. 80199 
mit Zusätzen Nr. 96627 und 102574. 


In ihrer grofsen Maschinenausstellung zeigen Platt 
Brothers in Oldham auch einen Streichgarnkrempelsatz von 
1250 mm Arbeitsbreite mit 6 Paar Arbeitswalzen, allerdings 
in älterer Ausführung mit innerhalb der Gestellbogen liegen- 
den Trieben und offenen. Walzenlagern, die Reifskrempel mit 
Thatamschem Wagespeiser und seitlicher Bandabführung mit 
selbstthätigem Bandwickelapparat (beide beschrieben in Ding- 
lers polyt. Journal 1883 Bd. 247 S. 276 mit Abb.), die Mittel- 
krempel mit Bandeinführgestell und Bandabzug, die Vorspinn- 
krempel mit Bandquervorleger und Riemchenflorteiler mit 
2 Nitschelzeugen zu je 4 Hosen, oben und unten nitschelnd, 


dazu: 1 Schleifmaschine, 
1 Selfactor, Parallelbetrieb mit doppelter Spindelgeschwin- 


Die gröfste österreichische Spinnereimaschinenfabrik , G. 
Josephys Erben in Bielitz, führt in der schön ausgestatteten, 
aber schwer auffindbaren österreichischen Maschinonabteilung 
mit elektrischem Gruppenantrieb von unten vor: 


1 Zweikrempelsatz, reines Zweipeigneursystem von 1,5 m 
Arbeitshreite, jede Krempel mit 5 Paar Walzen und Vor- 
trommel mit 3 Paar Walzen, Volants mit nachstellbarem so- 
genanntem Patentdeckel, die Reifskrempel mit Wagespeiser, 

2 Vorreifswalzen, Flach-Bandabzug, die Vorspinnkrempel 

mit Bandquervorleger und Riemchenflorteiler mit 4 Nitschel- 
zeugen zu 160 guten Faden, 
(Der Krempelsatz zeigt die patentirte Einrichtung, um 
auch ohne Doppeltlor arbeiten zu können, indem dann der 
vom oberen Abnehmer aufgenommene Flor nach Art der 
Bohleschen Einrichtung (Z. 1899 S. 754 mit Abb.) auf den 
zweiten Abnehmer übertragen wird.) 


D) E. Lainé in Beauvais. 
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, 1 Selfactor mit dreifacher Spindelgeschwindigkeit und 
Wagenwelle mit wechselnder Geschwindigkeit, D. R.-P. Nr. 
88307. 


Für Streichgarnspinnerei kommen noch inbetracht: 


1 Schleifmaschine mit selostthätig hin- und hergehenden 
Schmirgellédern von Fulgence Mérelle in Roubaix, 

1 Endenreifser (Lumpenwolf) von P. Follin, Le Goffs 
Nachfolger (Z. 1890 S, 1003 mit Abb.). 


Basttasern. 


Diese Spinnereimaschinengruppe ist in Paris fast garnicht 
vertreten. Anzuftihren sind nur: 


1 liegender cylindrischer Kessel mit Unterfeuerung, der 
auch fahrbar gemacht werden kann, zum Auskochen der ge- 
schnittenen Pflanzenstengel gleich auf dem Felde, von der 
Société francaise de decortation de textiles in 
Paris, und 

5 Maschinen verschiedener Gröfse zum Entholzen (Brechen) 
von Ramiestengeln nach dem Verfahren Lacöte von Lacöte & 
Marcou fröres in Paris. | 


Seide. 

Die Maschinenabteilung, welche das Spinnen (Haspeln) 
und Zusammendrehen der Seidenfäden usw. wie auch die 
Verarbeitung von Seidenabfällen umfasst, ist reichhaltig zu 
nennen. Ausgestellt sind: 


1 Coconabhaspelmaschine von J. Berthaud fils in Lyon, 
ausgestellt in einem besonderen Häuschen am hinteren Ende 
des Marsfeldes von Darbonne & Cie. in Gevennes (eine 
zweite solche Maschine findet sich im Schweizerdorf in der 
Filanda Ticinese), 

ı Kämmmaschine für Schappseide, eigene Bauart wie 
die für Baumwolle, aber mit einer die leicht klebenden 
Seidenfasern durch einen Luftstrom leitenden Luftpumpe, von 
der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Belfort, 

1 einköpfige Zwischenstrecke, sogenanntes Intersecting, 
für Schappseide von J. F. Grün in Lure, 

12 verschiedene Zwirn-Doublir- und Spulmaschinen von 
Sallier neveu in Lyon, alle mit elektrischem Gruppen- 
antrieb von unten (auf der Galerie), 


ı Zwirn- und 1 Reinigungsmaschine von A. Fougeirol. 


in Les Olliviers, 

ı Zwirn-, 1 Spul- und 1 Kärtchenwickelmaschine von 
E. Pourtier in Paris, 

2 Zwirn- und Doublirmaschinen und 1 Reinigungsma- 
schine, sowie 1 Strähnabwägmaschine in runder Anordnung 
(ähnlich der flachen, Z. 1897 S. 715 mit Abb.) von Wegmann 
& Co. in Baden, Schweiz. 


Die künstliche Seide von Chardonet (Z. 1890 S. 1176 
mit Abb.), für welche in Besançon eine Fabrik mit 1250 Ar- 
beitern besteht, die täglich etwa 1000 kg in einer Feinheit 
bis zu 1500000 m Länge auf 1 kg liefert und der Société 
anonyme pour la fabrication de la soie Chardonet 
gehört, ist in der chemischen Abteilung am Ausstellungs- 
stande der Maschinenfabrik von Morane jeune in Paris, welche 
hauptsächlich hydraulische Pressen liefert, vorgeführt. Gleich- 
zeitig sind dort ein mechanischer Seidenwebstuhl der Ate- 
liers Diederichs in Burgoin und ein Bandwebstuhl zur 
Verwebung der künstlichen Seide ausgestellt. 


Maschinen zum Spulen, Zwirnen usw. von Garn. 


Kreuzspulmaschinen auch für mehrfache Fäden, d.h. 
sogenannte Fechtmaschinen für Zwirnerei haben aus- 
gestellt: J. J. Rieter & Co. in Winterthur 2 Stück, die 
eine mit schraubengang-geschlitzter Trommel, die andere mit 
verschiebbarem Fadenführer, D. RP Nr.87 363, vergl. Z. 1897 
S. 713, 

Brooks & Doxey in Manchester 1 Stück mit geschlitzter 
Trommel (Patent Hill & Browns), 

J. F. Grün in Lure 1 Stück mit verschiebbarem Faden- 
führer und selbstthätiger Abstellvorrichtung für 4 Fäden, 

Alexandre pére & L. Antoine in Haraucourt 1 Stück 
mit bewegtem Fadenführer. 


Zwirnmaschinen für Baumwolle zeigen: 


J. J. Rieter & Co. in Winterthur, die eine Seite zur 
Nass-, die andere zur Trockenzwirnerei, 

Brooks & Doxey in Manchester in gleicher Weise für 
das schottische (Nass-) und das englische (Trocken-) Zwirnen. 


Zwirnmaschinen für Wollgarne mit sogenannter 
Effektgarnvorrichtung führen vor: 


Alexandre in Haraucourt, 

C. Martin in Verviers und 

Platt Brothers in Oldham. 

Wegmann & Co. in Baden, Schweiz stellen 1 mecha- 
nischen Haspel (Weife) mit elektrischem Antrieb und 1 Garn- 
bändelpresse mit Deckvorrichtung für die Garnsträhne aus; 
ferner sind noch zu erwähnen: 1 Trichterspulmaschine für 
6 Fäden mit Haspelabzug von Cel. Martin in Verviers, 
welche den Zweck hat, die Probesträhne wieder zu Kötzern 
umzuwandeln, sie also wie das übrige Garn wieder verwen- 


. dungsfähig zu machen, sowie 2 Spulmaschinen Patent Morse 


von Brooks & Doxey. 


Spinnereihülfsgegenstände. 


Hierher gehören zunächst die Vorführungen der Kratzen- 
fabriken von Bourgeois-Botz & fils in Reims, S. Beau- 
mont & fils in Roubaix (auch Kratzendeckel aus gezogenem 
Aluminiummetall), Grignon & fils in Rouen, Dube Flo- 
rentin in Rouen, Despa & fils und Ferd. Houget in 
Verviers (auf den belgischen Krempeln); Kratzenfabrik 
Rüti und Emil Honegger, beide in Rüti, Schweiz. 

Jos. Deifs in Ransbach-Wesserling, Bussang und Lille 
zeigt seine Kratzenbefestigung (D. R.-P. Nr. 74492, vergl. 
Z. 1897 S. 641) auf Deckeln, Harding-Cocker fils in Lille 
Kratzen und Kämme für Flachs-, Hanf- und Jutespinnerei. 

Spindeln und Flügel, geriffelte Cylinder usw. für 
Spinnereimaschinen finden sich in Schaukasten bei den Aus- 
stellungen der englischen Spinnereimaschinenfabriken; im be- 
sonderen zeigen Honegger & Co. in Wetzikon, Schweiz. 

Holzspulen zeigen Wilson & Co. Ltd. in Barnsley und 
Wilson Brothers Bobin Company in Todmorden, A. De- 
bargue in Fourmies (auch Copshalter), C. Marchotte in 
Choux bei Belfort und E. Emery in Bolbeck; Papier- 
spulen die bekannte elsässische Fabrik von Gebr. Adt, in 
Frankreich in Pont-A-Mousson ansässig, und Jul. Delmotte 
in Tourcoing. Garnuntersuchungsgeräte (Probirhaspel, 
Garnwagen, Festigkeitsprüfer u. dergl.), die sich natürlich in 
den Ständen der im Betriebe gezeigten Spinnereien ebenfalls 
finden, haben im besonderen ausgestellt: A. Piat & fils in 
Paris, Stichter in Chateauroux (besonders kräftige Apparate), 
Lefort & Duveau in Paris und G. Vanackere in Lille. 


Zu erwähnen sind noch Travellers (Spinnreiter) von 
H. Detlow in Bolbeck, technische Gewebe (Lauftücher für 
Frottirwerke) von Dolfus & Noack in Valdoi (die deutsche 
Fabrik in Mülhausen i/Els.), Konditionirapparate (darunter 
die nach dem System Danto-Rogeat & Cie.) von der öffent 
lichen Konditioniranstalt in Lyon. 


Luftbefeuchter stellen Emil Mertz in Basel und 
Gumtow & Gillet in Wien aus. Hierzu sind die Luftfeuch- 
tigkeits- und Temperaturregler von G. Dorian in Paris zu 
erwähnen. 

Schliefslich sei noch auf die Ausstellung von Plänen 
ausgeführter Spinnereien von P. See in Lille aufinerk- 
sam gemacht. 

Aus dieser Anführung geht hervor, wie reichhaltig die 
Spinnereimaschinen und ihr Zubehör in Paris vertreten sind. 
Es sind 145 Maschinen mit selbständigem Antrieb zu zählen. 


II. Weberei). 


Die mechanischen Webstühle, die sich auf der Pariser 
Ausstellung befinden, seien nach der Webbreite, also in 
breite für schwerere Stoffe (Tuche und dergl.), schmale 
hauptsächlich für Baumwoll-, Leinen- und Seidenstoffe und 
solche für Bänder unterschieden, welche Einteilung, wenn 


D Mit Rücksicht auf den von anderer Seite zu gebenden Sonder- 
bericht über Weberei, Wirkerei, Strickerei und Stickerei ist die Auf- 
zihlung etwas kürzer gehalten. 
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auch nicht technologisch richtig, doch den Bedürfnissen der 
Beobachter entsprechen dürfte. 


Breite Webstühle 


sind am schwächsten vertreten, da die hauptsächlichen 
Fabriken der Ausstellung fern geblieben sind. Vorgeführt 
sind: 

2 Stühle mit Schaftmaschine und Wechseleinrichtung für 
Transmissionsantrieb von Gülcker & Schwabe in Bielitz, 
Oesterreich, 

2 desgl. von der Société Vervietoise vorm. Houget 
& Teston in Verviers, Belgien, 

1 breiter Kurbelstuhl mit 28schäftiger Maschine für Papp- 
karten und 7fachem doppelseitigem Schützenwechsel von 
Duran, Canamares y Cia. in Sabadell, Spanien, mit 
welchem Stuhl Spanien zum erstenmal öffentlich in den 
Textilmaschinenbau eintritt. 


Schmale Webstihle. 


Die Elsässische Maschinenbau-Gesellschaft zeigt 
in der französischen Abteilung, also in Belfort gebaut, mit 
elektrischem Einzelantrieb: 


2 Stühle mit selbstthätigem Spuleneinleger nach Northrops 
Patent (D. R.-P. Nr. 97309, vergl. auch Z. 1896 S.147 m. Abb.)?), 

1 gewöhnlichen einfachen Baumwollstuhl, 

1 Seidenwebstuhl ; 


weitere französische Aussteller sind: 


Ateliers Diederichs in Bourgoin mit 2 Baumwoll- und 
6 Seidenstühlen (davon 3 mit Jacquards), sowie 1 breiten 
Gurtstuhl, 

Leon Olivier in Roubaix mit 8 Stühlen, wovon 3 mit 
Jacquard, 5 mit Schaftmaschine, 

L. Beridot in Voiron mit 4 verschiedenen Seidenstühlen, 

A. Nuyts & Cie. in Roubaix (Aussteller L. Glorieux 
& fils daselbst) mit 2 Jacquardstühlen, 

Morand & Bonnefois in Lyon mit 1 Seidenstuhl, 

Soc. anon. des appareils brodeurs system Vauron 
in Paris mit 1 Jacquardstuhl mit Stickvorrichtung (D. R.-P. 
Nr. 88896), 

Soc. anon. Verdol in Lyon mit ı Jacquardstuhl, 

Duquesne & Cie. in Paris mit 1 schmalen Stuhl für 
Möbelstoffe (vergl. Z. 1891 S. 97). 


In der schweizerischen Abteilung sind von der Ma- 
schinenfabrik Rüti ausgestellt (mit elektrischem Einzel- 
antrieb): 


10 Webstiihle, davon 4 mit Jacquards und 1 mit 
Northrops Spuleneinleger (s. oben). 


In den englischen Abteilungen zeigen Platt Brothers 
2 Webstühle für glatte Stoffe, 

Hacking & Co. in Bury 1 Webstuhl für Schleifenstoffe 
(Frottir-Badetiicher), 

A. Withnall & Co. in Charlton bei Manchester 2 Jac- 
quardstühle, 

Th. Crossley & Co. in Manchester 2 Webstühle mit den 
von ihnen gebauten Schaft- und Jacquardmaschinen. 


In der amerikanischen Abteilung sind ziemlich versteckt 
2 Seidenstühle der Crompton & Knowles Loom Works 
in Worcester, ausgestellt von Anderson Brothers in Paterson, 
zu finden. 


Bandstühle. 


Von deutschen Fabriken zeigen Fr. Lüdorf & Co. in 
Barmen-Rittershausen 3 Bandstühle, Friedr. Suberg & Sohn 
in Barmen ı Bandstuhl. 

Von französischen Firmen hat C. Pinatel ainé in St. 
Etienne 4 Bandstühle ausgestellt. 


Von den letzteren Stühlen sind einige für Handbetrieb; 
dass aber die Zeit der hölzernen Handwebstühle noch nicht 


m — mm 


1) In welchem Umfange sich diese Stuhlart verbreitet, möge daraus 
ersehen werden, dass die genannte Firma gegen 1500 Stühle in Auf- 
trag hat. 


Żeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


ganz vorbei ist, kann auch an den Jacquard-Handstühlen in 
der französischen Möbelstoffabteilung, an einem grofsen Jac- 
quardstuhl der Société Verdol und an einem Stuhl für 
Kravattenstoffe in der englischen Abteilung ersehen werden. 
Es sei auch auf einen alten Webstuhl aus der Zeit vor der 
Erfindung Jacquards von A. Levent & Cie. in Paris als 
Merkwürdigkeit verwiesen. 


Hülfsmaschinen für die Weberei. 


Kettenschermaschinen nach dem Trommelsystem sind 
zu finden in den Ausstellungen der Maschinenfabrik 
Rüti, von L. Beridot, Ateliers Diederichs (2 Stück 
mit elektrischem Einzelantrieb); Schussspulmaschinen bei 
Lüdorf, Rüti (2 Stück), Hacking, Withnall (zum Dou- 
bliren mit selbstthätiger Abstellung) Beridot, Diederichs 
(4 Stück) und Alexandre. 

Im besonderen haben A. Hohlbaum & Co. in Jägerndorf, 
Oesterreich, eine Schaftmaschine mit 2 Kartencylindern, 
D. R.-P. Nr. 107413, ausgestellt; auch auf die Modelle zu Schatt- 
zügen von Max Beer in Wien, J. Despres in Voiron und 
C. Lespinasse in Lyon sei verwiesen. 

Besondere, also ruhend gezeigte Jacquardmaschinen 
haben ausgestellt: A. Hohlbaum & Co. (2 Stück), Mary & 
fils ainé in Paris, L. Olivier in Roubaix (16 Stück), So- 
ciété Verdol in Lyon (2 Stück), Gaillart & fils in Rou- 
baix (2 Stiick). 

An Maschinen zur Herstellung der Jacquard- 
karten führen vor: 


A. Hohlbaum & Co. in Jägerndorf 1 einfache Schlag- 
maschine, 1 Kopirmaschine, 1 Bindemaschine; L. Olivier in 
Roubaix 1 Pappkartenschneide- und 1 Lese- und Kopir- 
maschine und die Société Verdol 1 Lese- und Kopirmaschine. 


Von den Ausstellern von Hülfswerkzeugen der 
Weberei sind zu nennen: 

für Litzen: Chaize fréres in St. Etienne, 

für Webblätter: Henry Detlow in Bolbac, C. A. Pinatel 
in St. Etienne, Coint-Bavarot & Cie. und A. Pradat, 
früher Ch. Paul, in Lyon, sowie Baumann fréres in Rüti, 
Schweiz. 


III. Wirkerei und Strickerei. 


Ausgestellt haben von deutschen Fabriken: 

C. Terrot in Cannstatt 5 Rundwirkstühle, ı Rund- 
strickmaschine, 1 Spulmaschine, 

Seyfert & Donner in Chemnitz 4 mechanische und 5 
Handstrickmaschinen, erstere mit elektrischem Einzelantrieb, 

G. Hilscher in Chemnitz 2 Cottonwirkstühle und 1 Spul- 
maschine mit elektrischem Gruppenantrieb, 

Claes & Fleutje in Mühlhausen i/Th. 8 Handstrick- 
maschinen, 1 breite Strickmaschine mit mechanischem Antrieb, 
1 Aufstofsmaschine ; 


in der schweizerischen Abteilung sind ausgestellt: 


von Ed. Dubied & Cie. in Couvet 10 Handstrick- 
maschinen, 1 Spulmaschine; 


in der englischen Abteilung der bei seinem Auftreten 
selbst in der Tagespresse, allerdings in dieser Weise kaum 
berechtigtes Aufsehen verursachende sogen. Millar Loom 
für gewirkte Waren mit Schussfäden von der Millar Loom 
Company in London (D. R.-P. Nr. 63626, 85444 u. 103949), 
gebaut von Geo Blackburn & Sons Ltd. in Nottingham; 


in der französischen Abteilung stellen aus: 


Société générale de Bonneterie in Troyes mit (Grup- 
penantrieb) 4 Cottonwirkstiihle, 2 Flachwirkstühle (Paget- 
system), 1 Spulmaschine, 

Ateliers de construction in Puteaux 4 flache Hand- 
strickmaschinen, 1 mechanische 4köpfige Flachstrickmaschine, 

G. Lebocey, die Vereinigung der älteren Fabriken von 
E. Buxtorf, Fouquet & Jaquin, Motte & Nogent und N. & V. 
Berthelot, in Troyes 6 Rundwirk- und Strickmaschinen, 1 Spul- 
maschine, 

A. Bonamy 1 grofse und 1 vierköpfige kleine Rund- 
strickmaschine, 

Louis Monfort in Paris 2 flache Handstrickmaschinen. 
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Haudwirkstühle haben im Betrieb Durand jeune und 
J. Lagny in Paris, welch letzterer auch einen elektrischen 
Fadenwächter für Wirkmaschinen zeigt. 


Nadeln für Wirk- und Strickmaschinen zeigt P. Vallée 
in Romily. 

Eine Maschine für Fischernetze stellt A. Zang in Paris aus. 

Für feine Netzwaren, sogen. Tüllgewebe, ist der Tüll- 
stuhl der Maschinenfabrik Kappel in Kappel Chemnitz 
bestimmt. Gemusterte feine Netzstoffe (Gardinenstoffe) liefert 
der von Jul. Quillet in Calais ausgestellte Jacquardtüllstuhl. 


IV. Appretur und Färberei. 


Eine Maschine, die in der Färberei und Appretur gleich 
vielseitig gebraucht wird, ist die Zentrifuge oder Schleuder- 
maschine. Solche sind in verschiedener Anordnuug besonders 
zahlreich ausgestellt. Es zeigen: 

Ferd. Dehaitre in Paris 7 Stück, davon 6 mit Ober- 
betrieb, 1 mit Unterbetrieb, letztere mit seitlich am Schutz- 
mantel angebrachter hängender Dampfmaschine mit Kegel- 
reibscheibe. Von den Oberbetrieb-Zentrifugen hat eine elek- 
trischer. Antrieb mit unmitteloar auf die Kesselachse gesetztem 
Elektromotoranker, 2 Stück sind Doppelzentrifugen mit zwei 
Kesseln mit gemeinschaftlichem einseitigem Reibkegelantrieb, 
welchen auch die übrigen besitzen ; 

B. Buffaud & T. Robatel, früher Buffaud frères, in 
Lyon 8 Stück, davon 5 mit Oberbetrieb, wovon wieder 3 mit 
einseitigem Reibkegelantrieb, 2 -mit elektrischem Antrieb 
mit Elektromotoranker auf der Kesselachse, von letzteren 
1 mit stellbarem Widerstand für verschiedene Geschwindig- 
keiten; von den andern Zentrifugen hat eine elektrischen Unter- 
betrieb mit Anker auf der Kesselachse, eine Unterbetrieb mit 
seitlich angebrachter Dampfmaschine, und eine ist für oberen 
Handbetrieb mit Zahnradübersetzung von der liegenden Hand- 
welle eingerichtet; 

E. Thiebaut, trüher Decoudin, in Paris 3 Stück, wovon 
1 mit Oberbetrieb mit einseitigem Reibkegel, 1 mit Oberbetrieb 
durch Reibkegel von einer seitlich angebrachten Dampfmaschine 
aus, 1 für Handbetrieb mit seitlich angebrachter, den Schleu- 
derkessel unten antreibender grofser Handkurbel-Seilscheibe; 

A. Tariere in St. Leu 1 Handbetriebzentrifuge mit ein- 
seitigem Reibkegel; 

Maschinenfabrik Burckhardt in Basel 3 Stück, da- 
von 1 mit Oberbetrieb durch Reibkegel, 1 mit Unterbetrieb 
durch eine seitliche Dampfmaschine (Z. 1897 S. 1462), 1 mit 
Unterbetrieb und hinten angeordnetem Riemenvorgelege; 

E. Martin in Duisburg 1 Stück mit unter dem Kessel 
angebrachtem Elektromotor. 


Färbereimaschinen haben ausgestellt: 


Maschinenfabrik Burckhardt in Basel 1 Garnsträhn- 
Färbemaschine (Z. 1897 S. 1462), 1 Garnsträhn-Streckmaschine 
für Seide, wagerecht angeordnet und doppelseitig, 1 desgl. senk- 
rechter Anordnung ebenfalls doppelt, 1 desgl. 8köpfig zum 
Merzerisiren; 

F. Dehaitre in Paris 1 fünfköpfige Strähntärbemaschine; 

B. Buffaud & T. Robatel in Lyon 1 Bleich- und 
Firbezentrifuge, ganz geschlossen mit ununterbrochenem 
Flüssigkeitsstrom, 1 achtköpfige Strähnstreck- und Auswinde- 
maschine für Seide, 1 desgl., einfach doppelseitig in wage- 
rechter Anordnung, 1 desgl. in besonders schwerer Bauart 
zweiköpfig. 


Für die Appretur wollener tuchartiger Stoffe haben 
Grosselin pére & fils in Sedan ausgestellt: 


1 grofse und 1 kleine Walzenwalke, 

1 einseitige Hammerwalke nach neuer Art mit 3 Häm- 
mern, 
1 Martinotsche Kratzenwalzen-Rauhmaschine (Z. 1891 S. 
395 in. Abb.), 

1 grofse Kratzenwalzen- Trommelrauhmaschine mit 24 
Walzen (Z. 1891 S. 383 m. Abb.), 

1 desgl. mit 15 Walzen, 

1 desgl. mit 2 Trommeln zu je 24 Walzen, 

1 Kratzenwalzen-Schleifmaschine, 

1 Schermaschine mit 2 Schneidzeugen, 


1 kleine Schermaschine fiir Strumpfwaren u. dergl., 
1 sogen. Velour-Hebemaschine mit 2 Kratzentrommeln 
zum Rauhmachen oder Heben der Rauhdecke von Stoffen; 


F. Dehaitre in Paris: 


1 Einspänmaschine (D. RP Nr. 86546), 
1 Walzenpresse mit geheizter Walze und geheizter 
Mulde (Z 1891 S. 387 m. Abb.); 


E. Thiebaut in Paris: 
1 gleiche Maschine; 


L. Ph. Hemmer in Aachen: 


2 Walzenwalken, nämlich 1 sogen. Normalwalke (vergl. 
Z. 1894 S. 674 m. Abb.) und 1 grofse Rundfilzwalke; 


G. Josephys Erben in Bielitz, Oesterr.: 

1 Enden-Querschermaschine, D. RP Nr. 101659, zum 
Nachscheren der bei der Behandlung auf der Langscher- 
maschine frei bleibenden Stoffenden; 


Crosset & Debatisse in Verviers: 


1 Walzenwalke (Z. 1891 S. 386 m. Abb.) und 1 Mulden- 
presse. 


An sonstigen Appreturmaschinen sind vorhanden von 


F. Gebauer in Charlottenburg: 

1 hydraulische Mangel mit sogen. Walzenrevolver und 
elektrischem Antrieb, 

1 sechswalziger Bügelkalander mit Reibungswirkung und 
elektrischem Antrieb vom Motor der vorhergenannten Ma- 
schine, 

1 Mess- und Legmaschiue mit geradem Tisch, 

1 sogen. Elektrolyseur, .eine Vorrichtung zur elektroly- 
tischen Herstellung von Bleichflüssigkeit, Patent Kellner; 


Joh. Kleinewefers Söhne in Krefeld: 

1 fünfwalziger Glättkalander, 

1 achtwalziger sog, Revolverkalander zum Einpressen von 
Mustern in Gewebe, 

1 desgl. dreiwalziger Kalander; 


Benninger & Cie. in Uzwyl, Schweiz: 

1 Stärkmaschine mit 3 Walzen, die oberste von Gummi 
zum Einstreichen der Stärke in bestickte Stoffbahnen, 

ı Plättmaschine für solche Bahnen mit geheizter Mulde; 


F. Dehaitre in Paris: 

1 hydraulische Walzenmangel mit unmittelbarem elektri- 
schem Antrieb durch Reibkegel, 

1 Trockentrommel mit Mitläufertuch und Ausbreitvor- 
richtung Bauart Palmer, | 

1 doppelte Stärk- und Appreturmaschine mit 2 Walzen- 
paaren, 

1 Drei-Trommeltrockenmaschine, 

1 Mess- und Legmaschine, 

1 Spann- und Rahmmaschine mit wagerecht geführten 
Kiuppenketten ; 


Repiquet, Chassagne & Cie., Nachfolger von Kientzy 
fréres in Paris: 

1 schwerer 5walziger Kalander mit 2 Heifswalzen, Press- 
wasserdruck und Riemenwendegetriebe ; 


E: Thiebaut in Paris: 
1 Gewebedoublirmaschine. 


Bemerkenswert sind die von F. Dehaitre gebauten Ma- 
schinen für das Merzerisirverfahren von H. David, in Firma 
H David & Cie. in Arguill: 1 Garnsträhn-, Durchtränk- und 
Spannmaschine (Reckmaschine), D. R.-P. Nr. 107378, und 1 Ge- 
webespannmaschine, D. R.-P. Nr. 100796, sowie die ebenfalls 
von Dehaitre gebaute Maschine zum Sortiren von Rauhkarden 
von F. J. Mistral fréres in St. Remy de Provence (D. R.-P. 
Nr. 94245). 

Kiinstliche Rauhkarden zeigen die Kratzenfabriken von 
Bourgeois-Botz & fils in Reims und S. Beaumont & fils 
in Roubaix. 

b29 
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V. Zeugdruckerei. 


Einen schönen Maschinensatz zum Zeugdruck hat die 
Elsässische Maschinenbau- Gesellschaft in Mülhausen 
i/Els. ausgestellt, und zwar: 


1 Gewebeputzmaschine mit Staubabsaugung, 

1 Farbküche mit 3 verschieden grofsen Kesseln, 

1 Aufstofsinaschine zum Aufpressen der gravirten Muster- 
Hohlcylinder auf die Druckwalzen mit Wasserdruck, 

1 Druckmaschine für 4 Farben doppelseitig oder s Farben 
einseitig, 

1 Dämpfmaschine mit ununterbrochenem Gewebegang, 

1 Seifen- und Waschmaschine, Patent Remy, gekuppelt 
mit einer 21trommeligen Trockenmaschine senkrechter An- 
ordnung mit Antrieb durch besondere Dampfmaschine, 

1 Laboratoriums-Druckmaschine; 


F. Gebauerin Charlottenburg zeigt 1 Acht-Farbenwalzen- 
Druckmaschine mit veränderlichem Antriebe für verschiedene 
Geschwindigkeit, 

Ateliers Ducommun in Mülhausen i/Els. 1 Sechs- 
Farbenwalzen-Druckmaschine mit elektrischem veränderlichem 
Antrieb und für Laboratoriumsdruckerei: 


1 Farbküche mit 3 Kesseln, 

1 Druckmaschine, 

1 Dämpfapparat; 

F. Dehaitre in Paris: 

1 Sechs-Farbenwalzen-Druckmaschine, 
3 Laboratoriumsdruckmaschinen; 


A. Keller-Dorian in Mülhausen i/Els., 
vara in der französischen Abteilung: 


1 Farbensiebmaschine. 


Lyon und No- 


Von Maschinen zum Graviren von Druckwalzen und zur 
Herstellung der Musterhohlcylinder stellt die vorgenannte Firma 
in der französischen Abteilung 11 Stück aus. In der deut- 
schen Abteilung sind bei der Ausstellung der Ateliers 
Ducommun zu finden: 


2 Walzengravirmaschinen und 
1 Molettengravirmaschine. 


Als Maschinen der Textilindustrie sind noch anzuführen: 
die Stickmaschinen der Maschinenfabrik Kappel- 
Chemnitz (Schiffchen), von A. Saurer in Arbon (2 Schiffehen- 
maschinen), Benninger & Cie. inUzwyl(Heilmann), Martiny 
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& Cie. in Frauenfeld, Schweiz, (Einfädelmaschine) und noch 
3 weitere gebrauchte Handstickmaschinen für Verkaufsgegen- 
stände, die zahlreichen Näh- und sogen. Kurbelstickma- 
schinen und die Maschinen zum Zuschneiden von Ge- 
weben für die Anfertigung von Kleidungsstücken, unter 
denen die neuartigen Maschinen zum Legen und Falten 
der Gewebe für das Zuschneiden von H. Couzineau in 
Lille (D. R.-P. Nr. 97036 und 106855) hervorzuheben sind. 


Als Arbeitsmaschinen für die Textilindustrie im weiteren 
Sinne sind noch die sog. Wäschereimaschinen, die Ma- 
schinen zum Reinigen, Trocknen und Fertigmachen (Plätten) 
von Leib- und Hauswäsche anzusehen. Sie sind in Paris 


auch ohne weiteres der Textilmaschinengruppe zugeteilt 
worden. Die auch hier inbetracht kommenden Zentrifugen 


sind oben schon mit erwähnt; hier sind noch anzuführen: 


2 sogen. einfache Trommelwaschmaschinen von F. De- 
haitre in Paris, 1 desgl. von E. Thiebaut (früher Decoudin) 
in Paris, 1 Doppeltrommelwaschmaschine von L. Mitrécé in 
Thouars, 1 desgl. mit elektrischem Antrieb von Emil Martin 
in Duisburg, Plättmangeln von Dehaitre (1 dreicylindrige und 
1 Trommel mit Mitläufertuch), Thiebaut (4 Mulden- und 
1 Kragenplättmaschine mit hin- und hergehendem Plättbrett), 
Mitrécé (1 Trommel mit Mitläufertuch), die gleiche Kon- 
struktion von P. Blache, früher Pingrie & Cie., in Paris 
(2 Stück), L. Dumontant & Cie. in Nizza (mit elektri- 
schem Antrieb durch verstellbaren Reibungskegel), Emil 
Martin in Duisburg (mit 6 Andruckwalzen), schliefslich eine 
Anzahl Vorrichtungen zum Kochen von Wäsche, Lauge und 
Stärke usw. 

Obwohl besonders für die Auflösung von Polsterfasergut 
bestimmt, seien auch noch erwähnt die für Handbetrieb ein- 
gerichteten, in der Hauptsache auf dem Wiegesystem beruhen- 
den Zupfmaschinen von E. Rabier in Paris und Prat 
& Blanc in Grenoble. 


Ueberblickt man die ganze Textilmaschinenausstellung 
in Paris, so findet man ein kennzeichnendes Merkmal: den 
e!ektrischen Antrieb der Maschinen. Vielfach findet sich 
elektrischer Einzelantrieb, anderseits aber ebenso zahlreich 
der Antrieb wie bisher durch die Transmission, sodass also 
die Maschinen nur im elektrischen Gruppenantriebe Verwen- 
dung finden können. Zur Entscheidung zwischen diesen bei- 
den Antriebarten dürfte die Pariser Ausstellung beitragen. 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Enteisenung des Grundwassers. 


Von G. Oesten, Berlin. 


(Vorgetragen in der Sitzung des Berliner Bezirksvereines vom 3. Januar 1900.) 


»M. H., vor zehn Jahren habe ich Ihnen über Versuche 
berichtet?), die ich zur Ausscheidung des Eisens aus eisen- 
haltigem Grundwasser ausgeführt hatte. Diese Versuche gaben 
Aufschluss über den Grad der oxydirenden Wirksamkeit der 
Lüftung des Wassers durch einen Tropfenfall, die zu einer 
vollkommenen Oxydation des im Wasser gelösten Eisens er- 
forderliche und ausreichende Regenfallhöhe des Wassers, die 
zulässige Filtergeschwindigkeit, die ausreichende Stärke und 
Körnung der Filterschicht, sowie in gewissem Mafse auch 
darüber, dass zwischen der vollzogenen Lüftung des Wassers 
und dem Beginn des Filterns eine gewisse Zeit verstreichen 
muss, um das oxydirte Fisen in einen Zustand überzuführen, 
der eine wirksame Filterung gestattet. Auf diesen letzten 
Punkt werde ich noch kurz "zurückkommen. 

Das Ergebnis dieser Versuche war ein einfaches Ver- 
fahren und ein Modell zur Enteisenung von Grundwasser, 
das sich in ziemlich zahlreichen Ausführungen jetzt für ver- 
schiedene Gröfsen und Wassermengen sowie für sehr ver- 
schiedenen Eisengehalt des Wassers bewährt hat. 


ID vergl. Z. 


IS90 N. 1543. 


Das Schema dieser Einrichtung stellt Fig. ı dar. Bei 
dieser Form einer Enteisenungsanlage fällt das Wasser als 
feiner Regen 2 m hoch aus einer Brause auf den Wasser- 
spiegel des Filters, dessen Wasserhöhe je nach der leichteren 
oder schwereren Fällbarkeit des Eisens niedriger oder höher 
bestimmt wird und zwischen den Grenzen 0,5 m und 2 m 
ausgeführt ist. Das Wasser sinkt, nachdem die Flockenbildung 
des entstehenden Eisenoxvdhydrats genügend vorgeschritten 
ist, durch das 30 cm starke Kiesfilter, steigt als gereinigtes 
Wasser in der Reinwasserkammer auf und fliefst aus ihr 
durch das Rohr S zum Gebrauch oder in einen Reinwasser- 
behälter ab. 

In dem Mafse, wie sich Fisenschlamm auf und in dem 
Kiesfilter ablagert, steigt die Filterdruckhöhe, d. i. der Unter- 
schied zwischen den Wasserständen in der Reinwasserkammer 
und dem Filterbehälter, bis der letztere die Ueberlaufoffnung 
erreicht. Alsdann muss das Filter gereinigt werden. Die 
gröfste Filterdruckhöhe beträgt 40 bis 50 cm, die Filterge- 
schwindigkeit durchschnittlich 1 m in der Stunde. Es wird 
bei dieser Einrichtung also mit grofsem Porenquerschnitt und 
geringer Filterdruckhöhe gearbeitet. 
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Um das Filter zu reinigen, werden das Schlamment- 
leerrohr Æ und das Spiilrohr H geöffnet. Das zugeführte 
Wasser fliest alsdann nicht durch die Brausen aus, sondern 
durch den Abzweig H in die Reinwasserkammer, dringt 
rückläufig durch das Filter und fliefst durch die Schlamm- 
entleerung E ab, indem es hierbei den Eisenschlamm mit 
fortführt, der durch Bewegung des Filterkieses mit eisernen 
Harken von den Kieskörnern losgelöst wird. 


_ Das poröse Kiesfilter erweist sich als sehr aufnahmefähig 
für gréfsere Schlamnımengen; bei mittlerem Eisengehalt ist 
daher die Reinigung eines solchen Filters in der Regel erst 
nach mehrwöchigem Betriebe erforderlich. 

Die besonderen Eigenschaften dieses Enteisenungsver- 
fahrens sind die grolse Einfachheit seiner ganzen Einrichtung 
und der Filterreinigung, die Unveränderlichkeit des Regen- 
falles und damit der Lüftung, die Gleichmäfsigkeit und die 
geringe Höhe des Filtermaterials, die Art des Filterns, das 
nicht an der Oberfläche allein, sondern bis zu einer gewissen 
Tiefe in der Filtermasse stattfindet, und der Einfluss der 
Wasserhöhe auf den Filtervorgang. d 

Die beschriebene einfache Einrichtung zur Enteisenung, 
welche sich jetzt in zahlreichen Ausführungen als zweck- 
mäfsig und wirksam, insbesondere auch als billig bewährt 
hat, hatte anfangs das Missgeschick, nicht zur praktischen 


Anwendung zu kommen, sondern vorläufig ganz in den Hinter- 
grund gedrängt zu werden. 

Sie wurde von Piefke dahin umgeformt, dass der Regen- 
fall durch eine Rieselung des Wassers über Koksstücke und 
das Kiesfilter wie bei der Flusswasserfiltration durch ein Sand- 
filter ersetzt wurde. Diese Einrichtung stellt Fig. 2 dar. Hier 
fliefst das von der Pumpe gehobene Brunnenwasser in eine 
über einem grofsen cylindrischen Gefäfs angebrachte Tasse frei 
aus und fällt, nachdem es sich glockenförmig aus- 
gebreitet hat, auf eine gelochte Platte herab, wo es 
sich in zahlreiche Einzelstrahlen in einigermafsen 
gleichmäfsiger Verteilung über den Querschnitt des 
Cylindergefäfses auflöst. Dieses ist mit Koksstücken, 
deren Gröfse etwa einer halben Faust gleichkommt, 
angefiillt. Die Gesamtdicke der Koksschicht beträgt 
1,5 bis 2,00 m; sie ruht auf einem gelochten Zwischen- 
boden, unter welchem sich eine niedrige Kammer 
befindet. Dicht über dem Boden ist ein Abflussrohr 
angebracht. Nach dem Rieseln durch die Koksschicht 
fällt das Wasser in die Kammer herab, sammelt sich 
dort und fliefst dann auf ein gewöhnliches Sandfilter, 
wo cs filtrirt wird. 


Die Leistung des Rieselers beträgt hier 2 bis 4 cbm/Std 
pro qm Querschnitt des Rieselers, die des Filters 0,5 bis 0,6 
cbm/Std pro qm Filterfläche. Nach diesem Modell wurden 
die ersten Enteisenungseinrichtungen ausgeführt, und zwar 
waren dies die im Auftrage der Stadt Berlin von Piefke 
gemachten Anlagen für die Genesungsanstalten in Blankenburg 
und Heinersdorf. Diese Anlagen wieder wurden Vorbilder für 
die Entcisenungsanlagen der Charlottenburger Wasserwerke 
am Teufelssee und am Wannsee und weiter für eine Reihe 
von andern Enteisenungsanlagen städtischer Wasserwerke. 

Bei der Enteisenungsanlage der Charlottenburger Wasser- 
werke in Beelitzhof am Wannsee, die für eine gröfste Wasser- 
menge von 30 000 cbm pro Tag im Jahre 1893 angelegt ist, 
fällt, wie Fig. 3 zeigt, das Wasser durch Siebe aus gelochtem 
Wellblech als Regen auf die durch Wände umschlossenen 
Rieseler, die ursprünglich aus 3 m hohen Koksschüttungen 
bestanden, und fliefst nach der Lüftung in 
diesen auf die in bekannter Art angeordnc- 
ten Sandfilter, in welchen es mit der Filter- 
geschwindigkeit von 1 m in der Stunde filtrirt 
wird. In den Rieselern ist die Durchfluss- 
geschwindigkeit fünfmal gröfser. Die auf 
dem Filter sich bildende Schlammschicht 
wird mit dem unmittelbar darunter liegen- 
den Sande etwa alle 8 Tage abgezogen. Der 
Sand wird in einer Sandwäsche gewaschen 
‘und nach vorgeschrittener Verminderung der 
Höhe der Filterschicht im gewaschenen Zu- 
stande wieder in das Filter eingebracht. 


Die Koksfüllung der Rieseler ist später 
durch einen Einbau von Ziegelsteinen er- 
setzt worden, wodurch sich die Wirksamkeit 
der Rieseler nach Wellmann um 50 pCt 
vermehrt hat. 

Fig. 3 stellt den Querschnitt durch ein 
Rieselergebäude mit Koksfüllung und Fig. 4 
einen solchen durch einen Rieseler mit Stein- 
einbau dar. 

Aehnlich gebaut ist die 1895 einge- 
richtete Enteisenungsanlage der Stadt Kiel, 
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von der in Fig. 5 ein Schnitt durch das Rieselergebäude 
wiedergegeben ist. Im Gebäude befinden sich 8 Schächte 
von je 25 qm Grundfläche, in denen die Koks 3 m hoch 
auf eisernen Roststäben in angemessener Entfernung über 
dem Wasserspiegel zweier Absatzbecken lagern. Jedes Ab- 
satzbecken hat also 4 Rieseler. Das Wasser wird den 
Rieselern durch Rinnen zugeführt und durch gelochte Well- 
blechdecken auf die Koksmassen verteilt. Aus den Ab- 
satzbecken fliefst das gelüftete Wasser zunächst in Vorbecken 
und aus diesen erst auf die Filter. Die Absatz- und Vor- 
becken haben den Zweck, die Filter zu entlasten, was er- 
forderlich ist, weil ein Sandfilter für Eisenschlamm nicht sehr 
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aufnahmefähig ist. Nach einer gewissen Betriebszeit müssen 
die Rieseler durch stärkeres Spülen gereinigt werden. Das 
Spülwasser wird alsdann durch einen Grundablass aus den 
Absatzbecken entfernt. In gröfseren Zeiträumen wird es erfor- 
derlich, die Kokspackung zu erneuern, wobei sie herausge- 
nommen werden muss. Man kann dann die verschlammten 
Koks entweder reinigen und wieder einbringen, oder sie zu 
Feuerungszwecken benutzen und durch neue ersetzen. 

Zum Ein- und Ausbringen der Koksfüllung sind nach- 
träglich Doppelthüren in die Wände der Rieseler gebrochen 
worden. Versuche, die Koksfüllung durch Ziegelsteine zu 
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ersetzen, sollen sich in Kiel nicht bewährt haben. Der Eisen- 
gehalt des Wassers beträgt bis 4 mg Oxydul in 1 ltr, die 
Filterdruckhöhe bis 1 m. 

Das Filtern erfolgt in der bei Sandfiltern üblichen 
Weise von oben nach unten durch 70cm Sand und 48 cm 
Packung aus Kies und Steinen von nach unten zunehmender 
Gröfse. Die Bedienung des Filters ist die gleiche wie bei 
einem Flusswasserfilter und wie in Charlottenburg. Der 
Filtersand wird in einem System von Wasserstrahlelevatoren 
gereinigt. 

Zu einer Enteisenungsanlage dieser Anordnung gehören 
also folgende Bau- und Betriebsteile: 


1) die Gerinne zur Vertei- 
lung des Wassers, 

2) die Rieseler, 

3) die Absatz- 
becken, 

4) die Filter, 

5) die Sandwäsche, 


und es sind zur Instandhaltung 
des Betriebes folgende Arbeiten 
zu verrichten: 


und Vor- 


WG 


a) den Rieseler zu spülen, 

b) die Füllung des Ricselers 
zu erneuern, 

c) den Filtersand auszutra- 
gen, 

d) den Sand zu waschen, 

c) den Sand wiedereinzu- 
bringen. 


Nach der beschriebenen Bau- 
art sind aufser den genannten die 
Enteisenungsanlagen der städti- 


u 7 RR Eé 2 d 

$ vd f SN schen Wasserwerke in Halle a/S., 

halle K os Rendsburg, Sorau, Neu-Ruppin, 

S d ae A Lichtenberg-Friedrichsberg, Pan- 

| : j kow, Rummelsburg u. a. angelegt. 

BUH, % f e 

hil 7 f Das Wasserwerk der Stadt 
pry Landsberg hat Rieseler aus 


Mauersteinaufbau wie Charlotten- 
burg, statt der Sandfilter aber 
Wormser Plattenfilter. Fig. 6 
giebt einen Querschnitt durch 
die 1897 erbaute Anlage. Filter 
und Reinwasserbehälter befinden 
sich unter Erdoberfläche und sind 
nur durch Einsteigöffnungen zu- 
gänglich. Ueber den hinteren 
Filterkammern stehen die Rie- 
seler, welche ihren Zufluss aus 
einem über ihnen angebrachten 
Verteilbehälter mittels Rinnen 
und 7 Verteilkasten für jeden 
Rieseler erhalten. Die Rieseler 
sind aus Ziegelsteinen 3 m hoch 
aufgebaut. Darunter befinden 
sich zunächst Sammel- und Ab- 
setzbehälter, aus denen das ge- 
lüftete Wasser in die 4 Filter- 
behälter abfliefst. Das Filter in 
diesen besteht aus je 6 Batterien 
Wormser Plattenfilter von je 12 
Elementen mit darüberliegendem 
Reinwasserrohr, das zugleich zur Entlüftung der Plattenfilter 
dient. Das gelüftete Wasser dringt von aufsen durch die 
porösen Wände in den inneren Hohlraum des Filterelementes, 
aus dem es durch das Reinwasserrohr abgeführt wird. Der 
hierzu erforderliche Filterüberdruck beträgt bis zu 1 m. Die 
Plattenfilter werden durch Rückspülung mit einem Druck von 
2 bis 5 m gereinigt. Obwohl der Eisengehalt des Wassers in 
Landsberg sehr gering ist — er beträgt weniger als 0,5 mg 
Oxydul in 1 ltr —, muss die Filterspülung sehr häufig statt- 
finden, weil das Plattenfilter nur mit seiner Oberfläche wirk- 
sam und daher schnell versetzt ist. Der Betrieb erfordert 
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somit einen erheblichen Aufwand an Spiilwasser. Eine Ent 
eisenungsanlage dieser Art hat auch das in diesem Jahre in Be- 
trieb gekommene Wasserwerk der Stadt Prenzlau erhalten’). 

Abweichend von dieser Art der Enteisenung durch freie 
Lüftung und Kies-, Sand- oder Sandplattenfilterung stellt sich 
anscheinend die 1898 errichtete Enteisenungsanlage des 
Wasserwerkes in München-Gladbach dar, Fig. 7. 

Die als stehende Kessel ausgebildeten ächmisdeisesiien 
Filterbehälter sind in die Druckleitung eingeschaltet und mit 
entharzten, mit Zinnoxyd präparirten Holzspänen gefüllt. Es 
soll nun der im Wasser als bereits vorhanden angenommene 
gelöste Sauerstoff von dem Zinnoxyd auf das im Wasser ge- 
löste Eisenoxydul übertragen und auf diesem Wege unlös- 
liches Eisenoxydhydrat gebildet werden. Die chemische 
In 


Wirkung der Filtermasse soll sich ständig regeneriren. 
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welcher Weise das geschieht, scheint nicht bekannt zu sein. 
Es ist behauptet worden, dass in diesem Falle das Wasser 
auf dem 472 m langen Wege von den Röhrenbrunnen nach 
dem Sammélbrunnen und in dem letzteren genügend Sauer- 
stoff aufgenommen habe und die Wirkung der Enteisenungs- 
einrichtung nur mechanisch filtrirend sei. 

Für eine Leistung von 300 cbm/Std eisenfreien Wassers 
umfasst die Anlage 11 cylindrische Filterbehälter von 1250 mm 
1. W. und 2500 mm Höhe. Der Eisengehalt des Wassers 
beträgt 2,3 mg in 1 ltr, die Filterdruckhöhe 4m. Die Reinigung 
der verstopften Filter erfolgt durch Rückspülung bei einem 
wustündigen Betriebe dreimal täglich. Nach etwa zweimonatiger 
Betriebsdauer muss die Filtermasse ausgetragen, besonders 

eres und zumteil ersetzt werden. Die Betriebskosten der 
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Anlage für Wartung, Filterstoff, Wasserverbrauch für Spülung 
und Waschzwecke werden auf 0,637 Pfg/cbm angegeben und 
als niedrig angesehen, ` 

Zunächst möchte ich noch zwei Enteisenungsverfahren 
erwähnen, von denen ich Figuren nicht geben kann. 

Nach dem Patent von Kröhnke wird das eisenhaltige 
Wasser nach der Lüftung in geschlossenen, cylindrischen Be- 
hältern durch Sand filtrirt. Behufs Reinigung werden die 
Filter, während das Spülwasser durch die Achsen ein- und 
austritt, in rotirende Bewegung versetzt. Die hierdurch 
hervorgerufene Durchschüttelung des Sandes wird durch 
eiserne Kugeln, die ihm beigegeben sind, befördert. Infolge 
dieser Bearbeitung lösen sich die Eisenschlammtcile von den 
Sandkörnern ab und werden von dem Spülwasser fortgeführt. 

Von Lübbert wird eine Enteisenung des Grundwassers 
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nach dem Patent von Stickel im Brunnen selbst empfohlen. 
Hierzu ist ein Kesselbrunnen erforderlich, der in zwei konzen- 
trischen Ringen, welche 10 cm Abstand haben, aufgemauert 
wird. In den ringförmigen Zwischenraum und cbenso auf 
die Sohle des Brunnens wird Kalk, der zuerst gelöscht, dann 
in dünner Schicht an der Luft getrocknet und zerbrochen 
ist, aufgeschüttet. Indem das eisenhaltige Wasser zwischen 
den Kalkstücken hindurchfliefst, schlägt sich eine Schicht 
Eisenoxydhydrat darauf nieder, und unter dem Einflusse der 
Kohlensäure verwandeln sich die obersten Schichten des 
Kalks in Calciumkarbonat. Es sollen nunmehr die 3 Körper: 
das Kalkhydrat, das Karbonat und das Eisenoxydhydrat, auf 
das gelöste kohlensaure Eisenoxydul einwirken und es zur 
Ausscheidung bringen. Leider liegen keine näheren Nach- 
richten über den Verlauf dieser chemischen Vorgänge bei 
dauerndem Betriebe und über das Ergebnis eines_solchen vor, 
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Da aber einerseits beständig etwas Kalkhydrat gelöst und 
anderseits Eisenoxydhydrat niedergeschlagen werden soll, so 
ınuss schliefslich sowohl Erschöpfung an Kalk als auch Ver- 
stopfung der Anlage durch Eisen eintreten, die beide bei 
der Art der Anlage schwer zu beheben sein dürften. 

Es wird nachher noch von einer andern Art der Ent- 
eisenung des Wassers im Untergrund und den dabei ge- 
machten Beobachtungen die Rede sein. 

Nach dem zuerst beschriebenen, von mir angegebenen 
Verfahren der Enteisenung mittels Regenfalles und Kiesfilters 
sind die Enteisenungsanlagen der städtischen Wasserversor- 
gungen in Freienwalde 1896, Stade 1897, Gumbinnen 1897, 
Insterburg 1898 und Mittweida 1899 gebaut worden. 

Fig. 8 stellt die Enteisenungsanlage in Freienwalde a/O. 
dar. Während bei den bisher beschriebenen Anlagen, die auf 
Lüftung und Filterung beruhen, das Wasser zweimal gehoben 
werden musste, einmal zum Zwecke der Lüftung und Fil- 
terung und zweitens zur Beförderung in den Hochbehälter, 
wird das Wasser bei der Wasserversorgung und Enteisenung 
in Freienwalde nur einmal gehoben. Die Enteisenungs- 
anlage ist neben dem Hochbehälter und im Anschluss an 
ihn errichtet. Der höchste Wasserspiegel im Filter liegt nur 
40 cm über dem höchsten Wasserstand im Hochbehälter. 


Dieser Höhenunterschied von 40 cm stellt zugleich die 
gröfste Filterdruckhöhe dar. Das Wasser fällt aus 18 Brau- 
sen unmittelbar auf den Wasserspiegel des Filters und wird 
durch diesen Regenfall besonders bei dem Aufschlagen und 
Zerstäuben auf der Wasserfläche ausreichend geliiftet. Die 
Filterkiesschicht ist 30 cm stark. Sie liegt auf einem mit 
Messinggewebe bedeckten Filterboden aus gelochten Monier- 
platten, die auf lose eingelegten Klötzen aus Zementbeton 
ruhen. 

Das Filter wird in der bereits beschriebenen einfachen 
Weise durch Rückspülung gereinigt, wobei der Kies mit 
eisernen Harken umgeharkt wird. Der dadurch abgelöste 
Eisenschlamm fliefst unmittelbar ins Freie. Die Leistung des 
Filters beträgt 1 cbm/Std Reinwasser pro qm. Die Anlage ist 
seit Juli 1896 in Betrieb. 

Bei der 1897 ausgeführten Enteisenung in Stade, Fig. 9, 
sind Lüft- und Filteranlage auf dem überwölbten Hochbehälter 
erbaut, sodass das Wasser auch hier nur einmal gehoben wird. 
Das gereinigte Wasser fällt durch Ueberlaufrohre nach unten 
in den Hochbehälter. 
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Das Wasser der Stadt Mittweida besitzt den hohen Eisen- 
gehalt von 6,5 mg Eisenoxydul in 1 ltr. Es wird durch eine 
Mammutpumpe in der Menge von 35 ltr/sek oder 126 cbm/Std 
aus dem Brunnen in den Verteilkasten gefördert, Fig. 10, und 
fällt durch die Regenbrausen auf den Wasserspiegel des Vor- 
behälters, in welchem sich ein Teil des Eisenschlammes ab- 
setzt. Diese Vorreinigung ist des hohen Eisengehaltes wegen 
zweckmäfsig, um das Filter zu entlasten. Der am Boden der 
Vorkammer sich ansammelnde Eisenschlamm wird nach Be- 
darf durch einen Grundablass beseitigt. Aus der Vorkammer 
fliefst das Wasser durch Schlitze in das Filter, welches über- 
deckt, sonst aber in gleicher Weise wie bei den zuvor be- 
schriebenen Anlagen angeordnet ist. Zur bequemeren Reini- 
gung des Filters sind hier fahrbare Arbeitstege angebracht. 
Eine Filterreinigung wird etwa alle 4 Wochen erforderlich. 
Zur Spülung wird gereinigtes Wasser aus dem Hochbehälter 
in die Reinwasserkammer eingeführt, um einer sonst allmäh- 
lich entstehenden Eisenablagerung in den Reinwasserräumen 
vorzubeugen. Die Anlage ist seit Februar 1899 im Betrieb. 

Bei diesen Anlagen mit Regenfall lehrt die Erfahrung, 
dass die Lüftungswirkung bei dauerndem Betriebe unver- 
änderlich ist, was man von der Lüftung durch Rieseler nicht 
sagen kann, dass das Kiesfilter von richtig gewähltem gleich- 
mäfsigem Korn mit 30 cm Stärke ausreicht, sehr aufnahme- 
fähig ist und sich leicht und mit sehr geringem Arbeitsaufwand 
im Filter selbst reinigen lässt, sodass kein Kies ausgetragen, 
wieder eingebracht oder erneuert werden müsste. Derselbe 
Filterkies bleibt eine unbegrenzte Zeitdauer gleich brauchbar 
und wirksam. 

Nach einer Mitteilung des Direktors Taubmann in Gum- 
binnen sind für die Filterreinigung der dortigen Enteisenungs- 
anlage im Betriebsjahre 1898/99 insgesamt 30 M Arbeitslohn 
gezahlt worden und sonstige Aufwendungen nicht erforderlich 
gewesen; das macht pro cbm gereinigtes Wasser 0,045 Pfg, 
also den 14. Teil der für München-Gladbach angegebenen 
Kosten. Das Wasser in Gumbinnen enthält 3,5 mg Eisen- 
oxydul in 1 ltr. Zwischen je 2 Reinigungen hat 1 qm Filter- 
fläche 107 cbm Wasser filtrirt und daher 3,745 kg Eisen, als 
Oxydul berechnet, aufgenommen, was für die Leistungsfähig- 
keit eines solchen Filters spricht. 

Bei diesen von mir angegebenen Enteisenungen kommt 
es wesentlich darauf an, dass der Niederschlag des Eisens 
vollendet ist, bevor das Wasser in die Filtermasse eintritt, 
wodurch es möglich wird, eine vollkommene Filterwirkung 
mit der geringen Schichthöhe von 0,3 m zu erreichen. Ab- 
weichend davon wendet Baurat Thiem für den Regenfall 
statt mehrerer Einzelbrausen eine grofse, schüsselförmige 
Brause und statt des 0,3 m starken Kiesfilters von gleich- 
mäfsigem Korn mit 1 bis 2 m Wasserstand darüber eine 
Schicht Naturkies von 3 m Höhe bei 0,2 bis 0,5 m Wasser- 
stand an. Dabei muss sich der Abschluss der Oxydirung 
und Niederschlagung des Eisens notwendigerweise erst in 
der Kiesmasse selbst vollziehen. Eine derartige Enteisenung, 
die seit August 1896 in Betrieb ist, hat Thiem in Dessau aus- 
geführt. Das Filter sollte hier in der Weise gereinigt wer- 
den, dass nach Oeffnen einer Grundschleuse das Wasser 
mit grofser Geschwindigkeit durch die Filtermasse strömen 
und den darauf und darin abgelagerten Eisenschlamm mit 
sich fortreifsen sollte Dieses Verfahren erwies sich jedoch 
alsbald als von ungenügender Wirkung; der Teil des Eisen- 
schlammes, welcher sich auf der Oberfläche des Filters abge- 
lagert hatte, blieb gröfstenteils darauf liegen. Es wurde da- 
her nachträglich noch eine Entleervorrichtung an der Ober- 
fläche des Kiesfilters angelegt, durch die der obere Schlamm 
fortgespült wird. Das gelingt aber nur, wenn der Kies 
zugleich mit einem kräftigen Wasserstrahl von oben umge- 
wühlt wird. 

Da bei diesem Reinigungsverfahren auch ein erheblicher 
Teil der Eisenablagerungen in der Filterkiesmasse zurück- 
bleibt, so muss sie jedes Jahr einmal vollständig ausgetragen 
und aufserhalb des Filters durchgewaschen und gereinigt 
werden. 

Besondere Beachtung, wenigstens in kleinerem Kreise, 
nimmt zur Zeit ein Verfahren zur Enteisenung des Wassers 
im Untergrunde selbst in Anspruch, das zuerst in der Ber 
liner städtischen Volksbadeanstalt in Moabit ausgeführt wurde, 
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daselbst noch ausgeübt wird und auch an zwei andern Stellen 
in Berlin und Charlottenburg gegenwärtig in Anwendung ist. 

Zur Verdeutlichung des dabei stattfindenden Vorganges 
dient Fig. 11. Darin ist A ein gewöhnlicher Rohrbrunnen, 
F sein Filter, @ bezeichnet den Grundwasserstand. 

Wenn man in diesen Rohrbrunnen von oben eine ge- 
wisse Menge lufthaltiges Wasser, z. B. Leitungswasser, ein- 
führt, so breitet es sich unter der Ueberdruckhöhe h von dem 
Filter ab im Erdboden aus, indem es das natürliche Grund- 
wasser aus einem Raume verdrängt, der, gleichmäfsiger Bo- 
den nach allen Richtungen vorausgesetzt, aus einem Cy- 
linder und 2 Halbkugeln 
vom Radius r besteht. Die 
Gröfse dieses Raumes ent- 
spricht der Menge des Was- 
sers, die eingeleitet worden 
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das Metallgewebe des Filters streicht, dieses angreift und bald 
zerstört, sodass der Brunnen auch aus diesem Grunde erneuert 
werden muss. Immerhin erscheint dieses Verfahren der Grund- 
wasserenteisenung mit Vorteil da verwendbar, wo es sich um 
eine vorübergehende Wasserversorgung handelt, wie z. B. für 
Ausstellungen und dergl.; auch erscheinen Verbesserungen 
nicht ausgeschlossen. 

Die Entwicklung der Technik der Grundwasserenteisenung 
hat die Kenntnis der Eigenschaften des Grundwassers inbezug 
auf die Menge und die Art seines Eisengehaltes und auf sein 
Verhalten zur Enteisenung wesentlich erweitert. Es hat sich 
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man diesem Oxydationsvor- 
gange die erforderliche Zeit 
verstattet, so kann man 
nach seinem Verlauf eine 
gröfsere Menge eisenfreies 
Wasser dem Brunnen ent- 
nehmen; als man lufthalti- 
ges Wasser hineingeleitet 
hat. Da der Erdboden als 
Filter wirkt, bleibt das nie- 
dergeschlagene Eisen darin 
zurück. 

Wenn der Eisengehalt 
des Grundwassers 2,5 mg 
Oxydul pro ltr beträgt und 
das in den Brunnen ge- 
flossene Wasser mit Sauer- 
stoff gesättigt war, so er- 
giebt die Rechnung, dass 
man mit 1 cbm Leitungs- 
wasser etwa 34 cbm Grund- 
wasser eisenfrei machen 
kann. 

In der Berliner Volks- 
badeanstalt wird dieses 
Verfahren in der Weise 
praktisch ausgeübt, dass 
während 4 Std 16 cbm (luft- 
haltiges) Leitungswasser in 
die vorhandenen beiden 
Rohrbrunnen von 12 m Tiefe D E werden, dass sie darauf 
3 Std in Ruhe bleiben und dass man alsdann etwa 250 cbm 
eisenfreies, klarbleibendes Wasser aus dem Brunnen ent 
nimmt. 

Man kann auch das geförderte Grundwasser, nachdem es 
sich in einem Behälter genügend mit atmosphärischer Luft ge- 
sättigt hat, zur Einlassung in den Brunnen wieder benutzen. 

Dieses Verfahren der Grundwasserenteisenung, das zur 
Patentirung angemeldet ist, erscheint als das denkbar ein- 
fachste und würde allgemeine Anwendung finden müssen, 
wenn es nicht mit Uebelständen verbunden wäre, die ihm 
hinderlich sind. 

Da eine Ablagerung des Eisenschlammes in dem als 
körperliches Filter wirkenden Boden um den Brunnensauger 
herum stattfindet, so muss notwendigerweise wie bei jedem 
Filter bei dauerndem Gebrauche auch eine Verstopfung ein- 
treten, welche sich zunächst als eine Verminderung der Er- 
giebigkeit des Brunnens äufsert, schliefslich aber zum gänz- 
lichen Versagen desselben führt, und da die verschmutzten 
Bodenschichten nicht gereinigt werden können, so bleibt dann 
nur übrig, die Brunnenanlage zu verlassen und eine neue aus- 
zuführen. Aufserdem hat sich gezeigt, dass die bei dem Oxy- 
dationsvorgange im Untergrund frei werdende Kohlensäure, 
welche zumteil jedenfalls mit dem angesogenen Wasser durch 
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gezeigt, dass die Menge des Eisengehaltes im Wasser sehr ver- 
schieden erof ist. Als einen mittleren Eisengehalt kann man 
in Norddeutschland 2 bis 3 mg Oxydul pro ltr ansehen. Der 
Gehalt steigt jedoch auf 20 mg und mehr. Daneben giebt es 
viel eisenfreies Wasser. 

Bei manchen Grundwasserwerken ist die Erfahrung ge- 
macht worden, dass das bei Beginn des Betriebes eisenfreie 
Wasser erst mit der Dauer der Inanspruchnahme der Grund- 
wasserschichten eisenhaltig geworden ist, was sich wohl da- 
durch erklärt, dass, wenn auch die unmittelbare Umgebung 
eines Brunnens eisenfrei war, mit der Zeit Zuflüsse aus wei- 
terem Umkreise und bei stärkerer Absenkung des Grund- 
wasserspiegels aus grölserer Tiefe zum Brunnen gelangen, 
welche Eisen gelöst enthalten. Auch die Fällbarkeit des 
Eisens ist nicht bei allen Wässern gleich. Wenn der Eisen- 
gehalt nur aus kohlensaurem Eisenoxydul besteht, geht seine 
Fällung durch Lüftung am leichtesten vonstatten. Mehr oder 
weniger schwierig gestaltet sich die vollkommene Nieder- 
schlagung des Eisens, wenn es ganz oder zumteil an Humin- 
stoffe gebunden auftritt, die selbst erst oxydirt sein wollen, 
bevor sie das Eisen fallen lassen. Ein geringer Bruchteil des 
Eisens, etwa 0,ı bis 0,2 mg, bleibt in der Regel auch bei der 
vollkommensten Wirkung der Enteisenung in dem Wasser 
gelöst zurück, scheidet sich aber auch später nicht aus, giebt 
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deswegen zu Verunreinigungen des Wassers keine Veranlas- 
sung und ist für die Enteisenung, welche ja nur eine Reini- 
gung bewirken soll, ohne Bedeutung. 

Hierbei mag auch einer eigentümlichen Erscheinung ge- 
dacht werden, die an dem gelüfteten Wasser und bei dem Vor- 
gange der Eisenniederschlagung zu beobachten ist. Das frisch 
geförderte eisenhaltige Brunnenwasser ist stets völlig klar. 
Nachdem es als Regen gefallen, aut dem Wasserspiegel des 
Filters zerstäubt worden und dadurch mit Luft gesättigt ist, 
erscheint es zunächst noch eine kurze Zeit lang klar, alsbald 
aber beginnt es sich zu trüben, zunächst mit einem weifslichen 
Schein, der bald opalisirend wird, aber erst nach einem Zeit- 
raum von '/; bis 1 Std durch Gelbfärbung die vollzogene 
Bildung von unlöslichen Eisenoxydhydratflocken anzeigt. 
Wenn die Oxydation soweit vorgeschritten ist, kann das Wasser 
mit Erfolg und so filtrirt werden, dass der Eisenschlamm auf 
der Oberfläche des Filters zurückbleibt, nicht aber in dem be- 


zeichneten ersten Stadium der Oxydation, 
Eisen vermutlich in einem kolloiden Zustande befindet. Dieser 
geht anscheinend erst nach einem gewissen Zeitraume in den 
vollständig unlöslichen über. Seine Dauer ist verschieden; 
am längsten, wenn das Eisen an Huminstoffe gebunden ist. 
Man darf daher das Wasser nicht unmittelbar nach der Lüf- 
tung, d. h. also mit einem zu geringen Filterwasserstande, 
filtriren. Dieser muss vielmehr der besonderen Eigenschaft 
des Wassers angepasst sein. 

Bei Versuchen mit der Wasserenteisenung ist dieser Fehler 
verschiedentlich gemacht worden und hat zu unrichtigen 
Schlussfolgerungen geführt. 

In Fällen, wo das Eisen an Huminstoffe gebunden ist und 
schwer fällt, scheint sich die Anwendung des Ozons als wirksam 
zu erweisen, und da gegenwärtig von Siemens & Halske A.-G. 
Ozon nach einem patentirten Verfahren in grofsen Mengen 
billig hergestellt wird, so ist seine ausgedehntere Anwendung 
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in der Folge umsomehr zu erwarten, als es zugleich ein wirk- 
sames Mittel ist, die im Wasser enthaltenen Bakterien zu töten, 
das Wasser zu sterilisiren und es während der Zwischenzeit 
von der Gewinnung bis zur Anwendung gegen Infektion zu 
schützen. 

Die Art der Anwendung des Ozons ist aus dem Schema!) 
der Fig. 12 zu ersehen. Der Regenfall ist von einem kegelför- 
migen Gehäuse aus Zinkblech oder Holz umschlossen. Der 
Tropfenfall kann frei, stufenförmig oder durch Einbau tester 
Körper unterbrochen sein. Die Ozonluft wird mittels eines 
Ventilators durch ein Rohr in das Wasser unter dem Tropfen- 
fall eingeblasen, durchstreicht ihn in entgegengesetzter Rich- 
tung, ozonisirt hierbei das Wasser und entweicht aus der 
oberen Oeffnung des Tropfenfallgehäuses in den umgebenden 
Raum und aus diesem durch Oeffnungen ins Freie. Sie 
oxydirt hierbei das Eisen und organische Stoffe, tötet die 
Bakterien und utngiebt das gereinigte Wasser mit seiner 
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eigenen Atmosphäre, ¢ es so gegen den erneuten Zutritt von 
Mikroorganismen schützend. 


Eine solche Einrichtung ist für die Wasserversorgung des 
im Bau begriffenen neuen grofsen Krankenhauses der Stadt 
Berlin in der Seestrafse in Vorschlag gebracht, vergl. Fig. 13. 
Diese Anlage für 150 cbm stündliche Leistung ist noch nicht 
ausgeführt, sondern erst Entwurf. Ich zeige sie nur als ein. 
Beispiel, dass wir in der Entwicklung der Wasserenteisenungs- 
technik wie in.manchen andern Zweigen der Technik bei dem 


Bestreben angelangt sind, den elektrischen Strom als Gehülfen 


nutzbar zu machen. Bei der allgemeinen Anstelligkeit dieses 
Gehülfen ist die Möglichkeit nicht zu verkennen, dass seiu Ein- 
greifen der weiteren Entwicklung der Technik der Enteisenung 
förderlich sein kann.« 


) D. R.-G.-M. Nr. 125627. 


Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 


Von Geh. Hofrat Professor Georg Mehrtens in Dresden. 


(Fortsetzung von S. 917) 


Nach dem Auslaufe der sog. Gründerzeit und seit dem 
um die Zeit von 1880 nahezu erfolgten Abschlusse des Aus- 
baues der Haupteisenbahnen Deutschlands tritt der Bau der 
grofseren Eisenbahnbrücken naturgemäfs zurück, dagegen 
beginnt der Aufschwung im Bau eiserner Strafsenbrücken. 
Tabelle III enthält unter 41 Brücken 35 Eisenbahnbrücken 
und nur 6 Strafsenbrücken. Für die Strafsenbrücken 
waren anfangs die überlieferten alten Formen der Balken- 
brücken vorbildlich, von deren Systemen im weiteren Ver- 
laufe der Entwicklung namentlich die Auslegerbrücken be- 
vorzugt wurden, bis man in neuester Zeit unter dem Vortritt 
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unserer bedeutenden deutschen Brückenbauanstalten sich sehr 
entschieden mehr den Bogenbrücken zugewendet hat. 

In den ersten beiden Jahren des 9. Jahrzehnts (Tabelle IV) 
finden sich wenige gröfsere Eisenbahnbrücken vor. Die 
1832/83 von Harkort gebaute Elbe-Brücke bei Wittenberge 
mit 2 Hauptöffnungen von je 55 m Weite zeigt die letzten 
gröfseren Schwedler- Träger dieser Entwicklungsstufe. Im 
übrigen ist für gröfsere Weiten die Halbparabel fast zur typi- 
schen Form geworden. Ausnahmen davon machen nur die 
neue Weichsel-Briicke bei Dirschau und die neue Nogat- 
Briicke bei Marienburg (1888 bis 93), bei,deren Herstellung 
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Mehrtens: Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 
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Tabelle IV. 


Bemerkenswerte deutsche Balkenbrücken im 9. und 10. Jahrzehnt mit Weiten über 60 m!). 


Oeffnungen 
Zeit der Entwurfverfasser er ha 
Nr. Frhatüng Name und Lage der Brücke ausführendes Werk San Jeep Trägersystem 
m 
1 1883 Kinzig-Brücke bei Offenburg, Badische Gutehoffnungshütte | 1 | 64,5 I Parabelträger mit Ständerfachwerk 
Staatsbahn 
2 1885 Eider-Brücke bei Friedrichstadt, Hol- Harkort 2 i 90,8 | Parallelträger mit zweiteillgem Ständerfach- 
steinische Marschbahn 4 | 41,7 werk. Kleine Oeffnungen: Parabelträger. 
Drehbrücke mit 2 Oeffnungen von je 27 m 
3 1885 Warnow-Brücke bei Rostock. Deutsch- Harkort 1 67,5 | Auslegerbrücke ohne Widerlager. Fig. 40 
Nordischer Lloyd, Strecke Waren- 2 19,3 . 
Warnemünde 
4 1886 Strafsenbrücke über die Weser bei Beuchelt, Grünberg 1 79,8 | Halbparabelträger. Doppelter Bohlenbelag 
| Verden 2 | 29,0 
5 1889 Donaubrücke in der Eichhalde, Würt- Gutehoffnungshütte 1 | 63,0 | Halbparabelträger mit zweiteiligem, Parallel- 
tembergische Staatsbahn 1 | 31,0 träger mit einteiligem Ständerfachwerk 
6 | 1889 bis 91 | 1) neue Weichsel-Brücke bei Dirschau. Schwedler, Mehrtens 6 :129,0 | abgestumpfte Linsenträger mit zweiteiligem 
2) neue Nogat-Brücke bei Marienburg, Harkort 2 | 1038,2 Strebenfachwerk und Mittelgurt. Unten 
Eisenbahnstrecke Dirschau- Marien- | Fig. 63, 68, 105, 106 u. 107 anhängende Fahrbahn 
burg 
7 1890 Deime-Brücke der Eisenbahnstrecke Schnebel 2 72,0 | Halbparabelträger. Zweiteiliges Strebenfach- 
Labiau - Tilsit Beuchelt, Grünberg werk mit Mittelgurt. 1 Drehbrücke (20 m) 
8 | 1890 bis 93 | Strafsen- und Eisenbahnbrücke über Mehrtens 5 100,0 | Halbparabelträger und Parallelträger mit 
die Weichsel bei Fordon, Linie Brom- Gutehoffnungshiitte, 13 62,0 zweiteilixem Strebenfachwerk und Mittel- 
berg-Culmseen . Harkort gurt. Fig. 33 und 69 
9 1891 Unterführung der Liescnstrafse in Berlin Beuchelt, Grünberg 3 82,1 | Halbparabelträger 
10 | 1892 bis 93] Strafsenbrücke über die Lesum bei Union 1 68,0 | Halbparabelträger. Einteiliges Ständerfach- 
Burg (Bremen) werk. Schotter auf Buckelplatten 
11 | 1893 bis 94 | Rhein-Brücke bei Roppenheim, Reichs- v. Bose 18 31,1 | Halbparabelträger mit zweiteiligem, Parallel- 
elsenbahnlinie Rastatt-Röschwoog Harköri. Fig. 108 3 92,0 träger mit einteiligem Ständerfachwerk 
12 1894 Feuerbach - Thalbrücke der Württem- Gutehoffnungshütte 3 68,6 | Parallelträger mit zweiteiligem Ständerfach- 
bergischen Staatsbahn work 
13 | 1894 bis 95 | Strafsenbriicke über die Weser in Rehbock 1 66,1 | Auslegerbrücke. Fig. 109 
Bremen Harkort 2 35,5 
14 | 1895 bis 96 | König Wilhelm-Brücke über das Neckar- Esslingen 1 67,0 | Paralleltriger mit zweiteiligem Strebenfach- 
thal bei Cannstatt 10 59,1 werk 
15 1896 Eisenbahnbrücken über die Zschopau Lauchhammer 2 65,0 | Paralleltriger mit zweiteiligem Ständerfach- 
(Sachsen): 1) bei Kriebethal, 2) bei 1 72,0 werk 
Waldheim Parallelträger mit schrägen Endpfosten 
16 1896 Stecknitzthal-Brücke der Linie Altona- Gutehoffnungshütte 1 70,0 | Hauptöffnung: gekrimmter Untergurt. Kleine 
Lübeck 3 53,0 Oeffnungen: Paralleltrager. Einteiliges 
Strebenfachwerk mit Hülfsständern. Bahn 
oben 
17 11897 bis 98 | Eisenbahnbrücke über die Saale bei Union 1 72,1 |. Halbparabel wie Nr. 10 mit schrägen End- 
Grofsheringen 5 (bis 40,3 pfosten 
18 | 1897 bis 98 | Ueberführung der Köln-Mindener Gleise Union 2 77,7 | Halbparabeltrager mit zweitelligem Streben- 
für die Union in Dortmund fachwerk 
19 | 1897 bis 98 | Strafsenbrücke über den Rhein zwischen von Babo 2 88,2 | Parallelträger mit zweiteiligem Ständerfach- 
Strafsburg und Kehl Harkort 1 57,3 werk. Fig. 110 
20 | 1898 bis 99 | Eisenbahnbrücke über die Argen, Boden- Esslingen 1 74,0 | Halbparabelträger mit zweitelligem Streben- 
Bee-Gürtelbahn fachwerk. Fig. 111 
21 1899 Strafsenbrücke über die Saale in Halle Lauchhammer 2 70,0 | Auslegeträger mit Ständerfachwerk 


1) Bogenbrücken mit aufgehobenem Horizontalschub rechne ich hier nicht zu den Balkenbrücken. vergi, auch die Anmerkung zur Tabelle I. 


die Frage der Verwendung des Flusseisens fiir Deutschland die 
auf S. 499 erwähnten Versuche eine entscheidende Wendung 
genommen hat, sodass die 11 Mill. Kilogramm Eisen der 
Fordoner Ueberbauten (Nr. 8, Tabelle IV) ganz aus basischem 
Metall hergestellt werden konnten. Einzelheiten dieser und 
anderer neuerer Konstruktionen folgen im Absatz 22, wo die 
Konstruktionsgrundsätze von heute eingehender erörtert und 
beurteilt werden. 

Die in dieser Gelegenheitsschrift gegebenen geschicht- 
lichen Reihen der bemerkenswerten deutschen Balkenbrücken 
erheben keinen Anspruch auf Vollständigkeit. Auch war es 
leider nicht möglich, in jedem Falle den Entwurfverfasser der 
aufgeführten Konstruktion zu nennen, ebenso mussten zahl- 
reiche kleinere tüchtige Konstruktionen unerwähnt bleiben, 
darunter z. B. diejenigen Thalbrücken (Hochbrücken) neuerer 
Zeit, deren Oeffnungen nur geringe Weiten haben. Diesen 
Konstruktionen möchte ich deshalb am Schlusse des vorliegen- 
den Absatzes noch einige Worte widmen. 

Die eisernen Thalbrücken®®) haben zu der Ausbildung 


DI Melans Artikel »Viadukte« in Rölls Encyclopädie des ge- 
samten Eisenbahnwesens. Band 7. 1895. 


der eisernen Pfeiler Veranlassung gegeben, durch deren An- 
wendung man die Bodendrücke ermifsigen und infolgedessen 
auch an Gründungsmauerwerk sparen kann. Bei der schon 
erwähnten Crumlin-Thalbrücke (S. 535) wendeten Little und 
Gordon (1853) zuerst eiserne Pfeiler an, die nach dem Vor- 
bilde der damaligen Stützpfeiler (Pilonen) der Hängebrücken 
ganz aus Gusseisen hergestellt waren. Diese sogen. Turm- 
pfeiler wurden von Nördling auf der Orl&ans-Bahn vervoll- 
kommnet, und dessen französische Muster wurden Ende des 
7. und Anfang des 8. Jahrzehnts in Spanien, Italien und 
Oesterreich nachgeabmt. Mittlerweile hatte man auch in 
Amerika angefangen, eiserne Pfeiler zu bauen, auf deren 
Konstruktion man dort die eigentümliche Bauart der Gelenk- 
bolzenknoten übertrug. Während aber die europäischen Turm- 
pfeiler durchweg noch gusseiserne Eckpfosten von röhrenförmi- 
gem Querschnitt zeigten, verwendete man dafür in Amerika 
sehr bald auch schmiedbares Eisen. Die Pfeiler der im Jahre 
1872 zerstörten, 1889 wieder aufgebauten Varrugas-Thalbrücke 
waren z. B. durchweg aus Schweifseisen hergestellt. In Europa 
baute man ganz schweifseiserne Turmpfeiler erst gegen die 
Mitte des 8. Jahrzehntes. Die Brücke der pfälzischen Eisen- 
bahn über das Zellerthal bei Marnheim (Nr. 14 Tabelle III) 
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Fig. 406 und A107: Neue Weichselbrücke bei Dirschan. ` 
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1897 Textblatt 10, zeigt aufserhalb seines’ grofsen Bogens eben- 
falls Gerüstpfeiler. 

20) Uebersicht der Bogenbrücken und Hänge- 
brücken. Nachdem im Jahre 1853 mit der Aare-Brücke bei 
Olten, Fig. 42, die Reihe der schweifseisernen Bogenbrücken 
in der zweiten Hälfte des Jahrhunderts eröffnet worden war, 


(sowohl: in der Werkstatt, als auch auf der Baustelle) möglich 
wird, die Wirkung der fertigen Bogenträger unter ihrem 
Eigengewichte und der Verkehrslast derart einzugrenzen, wie 
dies im Entwurfe vorbestimmt ist. Denn sobald die Ab- 
messungen der Bogenträger im Augenblicke ihres Schlusses, 
wo sie ihre Lasten auf die festen Punkte übertragen, nicht 


Fig. 440. Strafsenbrücke über den Rhein zwischen Strafsburg und Kehl. 1897 bis 98 
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Fig. 411. Eisenbahnbrücke über die Argen, Bodensee-Gtirtelbahn. 
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dauerte es immerhin noch ein Jahrzehnt, bis diese Briteken- 
art auch in Deutschland Nachahmung fand. Das lag wohl 
zumteil an den Schwierigkeiten, die das genauc Berechnen 
der Bogenträger immer noch verursachte, zumteil aber auch 
an den Schwierigkeiten der Herstellung. Diese wachsen mit 
der Spannweite des Bogens und beruhen wesentlich darin, 
dass es nur bei Aufwendung einer aufserordentlichen Sorgfalt 


VE, 


1899. 


e -> 
E A 


genau der vorhandenen Luftwärme und den im Entwurfe vor- 
bestimmten Mafsen entsprechen, und sobald nicht beim Bogen- 
schlusse alle Zwangsspannungen vermieden werden, ist die 
Herstellung der Brücke nicht vollkommen. In solchen schwieri- 
gen praktischen Dingen mussten die Erbauer und Brücken- 
bauanstalten erst Erfahrungen sammeln, ehe sie der Ver- 
wirklichung von Entwürfen für gröfsere Bogenbrücken näher 
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Fig. 412. Brücke mit Pendelpfeilern über das Oschützbach-Thal bei Welds. 1884. 
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Fig. 414. Fufssteg tiber den Böllatfall in Hohenschwangau. ~ Géfber 1866. 
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Bemerkenswerte deutsche Bogenbriicken im 7. und 8. Jahrzehnt mit Weiten über 30 m*). 


Zeit 
Nr. der 

Erbauung 
1 1860 bis 62 
2 | 1862 bis 63 
8 1865 
4 1866 
5 1867 
6 | 1868 bis 72 
7 1869 
8 1873 


9 | 1875 bis 76 


10 | 1876 bis 77 


11 | 1876 bis 79 


12 1878 


Name und Lage 
der 
Brücke 


Strafsen- und Eisenbahnbrücke über den 
Rhein bei Constanz. Badische Staats- 
ceisenbahn. 

alte Rhein-Brücke bei Coblenz. 
Coblenz-Niederlahnstein. 


Linie 


Ruhr-Brücke bei Mülheim in der Strecke 
Osterrath-Essen. 


Fufssteg über den Böllatfall in Hohen- 
schwangau. 

Neckar - Brücke bei Jaxtfeld. Badische 
Staatscisenbahn. 

Ellje-Brücke bei Hamburg und Harburg. 
Linie Venlo-Hamburg. 


Tauber-Brücke bei Weikersheim. Würt- 
temb. Staatscisenbahn. 

Rhein-Brücke bei Rheinhausen. 
M.-Gladbach-Duisburg. 

Strafsenbrücke über den Neckar bei 
Heidelberg-Neuenheim. 

Obermain - Brücke der Stadt Frankfurt 
a/M.**), 


Strecke 


Rhein-Brücke oberhalb Coblenz. 
Berlin- Metz. 

Mosel-Brücke bei Güls. 
Trier. 


Linie 


Linie Coblenz- 


Entwurfverfasser 


ausführendes Werk 


Gerwig 
Benkiser 


Hartwich 
Harkort, Kölnische 'Ma- 
schinenbau-A.-G. 
Hartwich 
Kölnische Maschinenbau- 
A.-G. 

Gerber 
Nürnberg 
Becker 
Benkiser 
Lohse 
Harkort 


Morlock 
Esslingen 
Hartwich 
Gutehoffnungshütte 
Gerstner, Bär 
Esslingen 
Schmick 
Ph. Holzmann & Co., 
Benkiser 


Hilf, Altenloh, 
Dörenberger 
\ Gutehoffnungshütte 


Oeffnungen 
Zahl | Weite 

m 

| 

3 42.4 
3 96,7 
8 36,1 
1 35,0 
5 | 36,8 
7 99,2 
3 30,5 
4 97,0 
5 35,0 
1 36,8 
2 35,0 
2 31,5 
2 106,0 
3 65,6; 


Trägersystem 


durchgehende Blechbogen ohne Gelenk mit 
künstlicher Ausgleichung der Tempera- 
tureinflisse. Zweigleisig 

Kreisbogengurte mit zweiteiligem Streben- 
fachwerk. Kämpfergelenke. Zweigleisig. 
Fig. 43 

Parabel-Bogenfachwerk. Zweigleisig. Mit 
7 gewölbten Flutöffnungen 

gelenkloser Bogen. Fig. 114 

Bogen mit Zwickelversteifung und Kämpfer- 
gelenken. Zweigleisig 

Linsenträger mit Bogengurten und da- 
zwischen liegenden Ständern. Ohne Hori- 
zontalschub. Fig. 47. 

Bogenfachwerk mit Kämpfergelenken. Ein- 

. gleisig 

wie Nr. 2 mit Flutbrücken und Drehbrücke. 
Fig. 44 

Bogenfachwerk. Kämpfergelenke 


gelenklose Bogen mit versteiften Fachwerk- 
zwickeln. Bahn oben 


wie Nr. 2. Fig. 45. Mit 2 gewölbten Oeff- 
nungen 

zweiteiliges Strebenfachwerk mi Kämpfer- 
gelenken. Bahn oben 


*) Von geschichtlich bemerkenswerten Bogenbrlücken kleinerer Weite sind hier noch zu nennen: die von der Gesellschaft Harkort nach 


Hartwichs Plänen (1859) erbauten Eisenbahnbrücken über die Trankgasse und den Lupusplatz in Köln, 
Auch sind bier noch hervorzuheben die von Lauter 


Strafsenbriicken über die Kinzig bei Gelnhausen und über die Lahn in Ems (1862 bis 63). 


(Firma Ph. Holzmann & Co 


Münden (1879/80) ™). 
++) Hierher gehört auch die gleich gebaute Untermain-Brücke (Schmick 1871 bis 74). 


%) Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 


Band 11. 


Der Brückenbau. 


ferner die von Schmick ausgeführten 


in Frankfurt a/M.) herrührenden beiden Rhein -Brücken in Basel (1877 bis 82) und die Fulda-Brücke bei Hannov. 


IV. Abteilung, Litteratur der Kap. XII bla SIN. 
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Band XXXX1V. Nr, 80. 
28. Juli 1900. - 


treten . durften.: Thrdrie und'Praxis’mwesten dabei (noch-miehr- 
als bei den Honstrliktionen‘ der Ball#ehbrücken) Hand in Hand 
gehen.’ Bei: den in :Tabelle Vi ‚aufgeführten geschichtlich 
bemerkenswerten’: Bogenbriicken):es -7. und 8. Jahrzehntes 
wurden. die’ bezeichneten ‚Schwierigkeiten nicht immer’ voll- 
kommen gelöst! . Aweh.: bei: dem: seinerzeit mit Recht bewun- 
derten. Bau der Mississippi‘Briicke. bei St. Louis (1868: bis 74) 
wurde, um den! Bogen: zu .schlitfsen, nach allen möglichen 
erfolglosen ` Versuchen :(Einküllen ' mit Eis und dergl.)' im 
Scheitel: ein Passstiiok 'eingeschoßen,. wodurch die Bogenträger 
wenigstens für. das Eigengewicht! der Bogenrippe selbst als 
ein Mittelding zwischen: einem gelenklosen Bogen und einem 
Eingelenkbogen wirkten’): "ir" er 
Der Bau der- grofsen' deutschen Bogenbrücken des 7. und 
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8. Jahrzehhtes (Tabelle V) lieferte weitere praktische Hülfsmittel 
zur bestmöglichen Erfüllung der theoretischen Voraussetzungen. 
Die Tabelle V enthält bereits 4 Brücken, deren Weiten rd. 
etwa 100 m erreichen, ein für die damalige Zeit also aufser- 
ordentlich hohes. Mafs. Das sind die bekannten Eisenbahn- 
brücken über den Rhein bei Coblenz, bei Rheinhausen und 
oberhalb Coblenz und die alte Elbe-Brücke in Hamburg mit 
den Lohse-Trägern, Fig. 47. Ich rechne die Lohse-Träger 
sowie auch die. Träger, deren Horizontalschub durch ein 
Zugband aufgehoben wird, zu den Bogenträgersystemen, weil 
ibre Berechnung nach der Theorie der’ Bogenträger zu er- 
folgen hat, wenn auch die Stützendrücke (wie bei den 
Balkenträgern) senkrecht sind (S. 531). 

gë , (Fortsetzung folgt.) 


De te Kane nnd Ae ebe ann f 


A D 


Tt 


i. 


Das Schmitzsche Maisch- und | 


Abläuterverfahren. 

Zum allgemeinen Verständnis seien einige 
Erläuterungen. Ober, den. ` Begriff »Maischen« 
vorausgeschickt.: Der Maischvorgang besteht 
in dem Vermischen von geschrotenem Malz mit 
Wasser und dem Erwärmen dieser Mischung. 
Sein Zweck ist, die: unlöslichen Bestandteile des 
Malzes durch Einwirkung: von Enzymen so zu 
verändern, dass daraus Körper von gewünsch- 
ter Zusammensetzung. entstehen, welche gemein- 
sam mit den ursprünglichen Bestandteilen des 
Malzes im. Wasser aufgelöst und möglichst 
vollkommen aus dem Malz extrahirt werden ' 
sollen.: Die: gebräuchlichsten Maischverfahren 
sind: . : iden phe Cee A | 

das Dekoktions-. oder. Kochverfahren, bei 
dem ein Teil der Maische gekocht und 
durch ihn die "Temperatur der Gesamtmaische 
nach und. nach, auf ` die Verzuckerungstempe- 
ratur erhöht wird; _ . . 

das Infusions- oder Aufgussverfahren, bei , 
welchem die Maische nicht gekocht, sondern 
entweder durch Brühen mit heifsem Wasser 
oder durch indirekten Dampf nach und nach ` 
erwärmt wird. Br | po 

Das Kochverfahren wird wohl allgemein in ` 
den. Brauereien Deutschlands und Oesterreichs 
zur Herstellung untergäriger Diere ausgeübt. - 
In Nordamerika, England und Belgien dagegen 
wird fast ausschliefslich nach dem Aufguss- . 
verfahren gearbeitet.. 4 

Unter Nr. 87517 ist dem Bierbrauer Cor- 
nelius Schmitz in .Boppard am. Rhein ein . 
Maisch- und Abläuterverfahren patentirt, in . 
welchem Koch- und Aufyussverfahren vereinigt 
sind. Der Patentanspruch lautet wie folgt: 

»Die Gewinnung vou Bierwürze bei der 
Verwendung von Malzmehl in der Weise, dass 
nach Abziehen einer Diastaselösung die. Ge- 
samtmaische nach allmählicher Temperatur- 


steigerung gekocht, kochend abgeläutert und 80 
ausgesülst. wird und die so gewonnene Würze 70 
mit Diastaselösung verzuckert wird.« © 59 
Wie schon hervorgehoben, vermag bei sach- I. 
gemäfser Führung des Maischen der Feinheits- Š 
grad des Schrotes die Ausbeute im Sudhaus 3 7 
günstig zu beeinflussen. Die Verwendung von ap 
sehr feinem Schrot oder Malzmehl war bisher g 20 
unmöglich, da sich beim Abläutern die Gesamt- È og 
maische derart verdichtete, dass die Würze 0° 


nicht abfliefsen konnte, und geeignete Vor- . e 


D 
' 


. . +.» Fortsehritte auf dem Gebiete der. Brautechnik. 
= te Von H. Hempel. ` _ 


(Vorgetragen in der Sitzung des Hessischen Bezirksvereines vom 2. Mal 1899.) _ 


(Schluss von S. 943) ` 
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richtungen zur Abhülfe dieses Uebelstandes nicht bestanden. 
Im vorliegenden Patent sind diese Uebelstände auf einfache 
Weise beseitigt. 

Beim Abläutern kann man die Beobachtung machen, dass, 
wenn sich die Maische abkühlt, die Würze weniger blank 
und auch langsamer läuft. Dieser Uınstand hat den Er- 
finder veranlasst, kochend heifs abzuläutern und die beständige 
Dampfentwicklung in den Trebern zur Lockerung der Maische 
zu verwenden. Auch wirkt das Arbeiten mit siedend heifsem 
Nachgusswasser günstig aut die Ausbeute. 

Fig. 20 giebt das Abbild einer Sudhausanlage nach Schmitz. 

Das Verfahren wird wie folgt gehandhabt: 

Aus dem Schrott- oder Malzmehlkasten wird der hundertste 
Teil des zu vermaischenden Malzes entnommen, in einen 
kleinen Vormaischbottich d, der ebenso wie der Hauptbottich a 
mit einem Rührwerk versehen ist, jedoch keinen Dampf- 
mantel besitzt, mit Wasser von 34°C eingemaischt und zu 
einer besonderen kleinen Malzmaische verarbeitet. Am Ge- 
fäfs d sind stufenweise über einander mehrere Ablaufvor- 
richtungen e mit Hähnen angeordnet. Sämtliche Hähne ent- 
leeren in eine Rinne f, die in das Filtergetäfs © mündet. Von 
der in d bereiteten Maische wird der klare flüssige Teil durch 


d d 
Würzespiegel_____ U 


nach einander erfolgendes Oeffnen der einzelnen Hähne von 
oben nach unten in das Gefäfs 2 abgelassen und hier durch 
Hopfen filtrirt, welcher in der Menge von 0,25 kg zwischen 
den Sieben s und s, eingeschlossen ist, worauf sich die 
Maische unterhalb des Filters in dem trichterförmigen Boden- 
stück des Gefäfses sammelt. Die im Bottich d zurückbleiben- 
den Treber und Maischteile werden später der Hauptmaische 
im Maischbottich a durch das Rohr h zugeführt und mit 
ihr zusammen verarbeitet. Die diastasereiche Flüssigkeit 
wird vorteilhaft 2 Stunden vor Beginn der Einmaischung be- 
reitet, damit sie genügende Zeit zum Absetzen im Gefäfs z 
hat und auch der den Braugang führende Beamte durch 
diese Mehrarbeit nicht belastet wird. 

Der noch im Behälter befindliche Hauptteil des Malz- 
mehles wird im Maischbottich a, welcher mit einem Dampf- 
mantel versehen ist, mit Wasser von 37°C unter beständiger 
Wirkung der Maischmaschine eingemaischt. Die Gesamt- 
maische wird langsam — annähernd in 1 Stunde — auf 
72°C erwärmt, dann rasch auf 100°C gebracht und 5 bis 
10 Minuten lang gekocht. Sobald sie kocht, wird die Maisch- 
maschine still gesetzt. Die Würze wird kochend heifs abge- 
läutert und in der zwischen Maischbottich a und Pfanne b 


aufgestellten Läutermulde c annähernd auf die Verzuckerungs- 
temperatur von 72°C heruntergektihlt. Da die Nachgüsse 
den Bottich ebenfalls mit einer Temperatur bis 75°C ver- 
lassen und leicht in der Läutermulde auf die Verzuckerungs- 
temperatur gebracht werden können, so lässt man die diastase- 
reiche Flüssigkeit aus dem Gefäfs è durch das Rohr k langsam 
den Nachgüssen zufliefsen, sobald man die Gewissheit hat, 
dass die Temperatur der Gesamtmaische in der Pfanne b 
72°C nicht übersteigt. Durch diese Anordnung wird die 
Gesamtmaische länger der Wirkung des kalten Satzes aus- 
gesetzt, und es ist nach beendigter Abläuterung auch die 
Umwandlung der durch das Kochen neu aufgeschlossenen 
Stärke in Zucker bereits annähernd vor sich gegangen. Nach 
beendeter Verzuckerung wird die Gesamtwürze mit Hopfen 
beliebig lange zu Bier gekocht, wie bei jedem andern Ver- 
fahren. 

Zum besseren Vergleich des Schmitzschen Verfahrens 
mit dem alten Dreimaischverfahren sind in Fig. 21 Zeiten 
und Temperaturen beider zeichnerisch dargestellt. 

Mitteilungen über Versuche, die Prof. Windisch, Berlin, 
in der Brauerei von Schmitz in Boppard und Braumeister 
Rüffer aus Plauen in der Kalker Aktienbrauerei mit dem 
Maisch- und Abläuterverfahren ange- 
stellt haben, sind in der Wochenschrift 
für Brauerei 14. Jahrgang Nr. 52 und 
15. Jahrgang Nr. 47 veröffentlicht. Aus 
den Versuchen geht hervor, dass nach 
dem Schmitzschen Verfahren die La- 
boratoriumsausbeute in der Praxis er- 
reicht werden kann. 

Ferner wird auch der Abfallstoff 
der Treber durch dieses Verfahren 
günstig beeinflusst. Die für mich von 
der landwirtschaftlichen Schule in Bonn 
ausgeführte Treberanalyse enthält nach 


dem 
Schmitzschen Dreimaisch- 
Verfahren verfahren 
auf Trockensubstanz bezogen 
Protein . . 32,0 pCt 25,2 pCt 
Fett. . . . 6,9 » 6,3 >» 
stickstofftreie 
Extraktstoffe . 23,0 » 2,9 » 
Rohfaser . 31,9 » 33,8 >» 
Mineralstoffe . 6,2 » 5,9 » 


Da beim Kochen der Maische im 
Läuterbottich ein grofser Teil der aus- 
geschiedenen Eiweifsteile gerinnt, letz- 
tere aber beim Abl&utern von der Tre- 
berschicht zurückgehalten werden, so 
ist die Erscheinung des höheren Pro- 
teingehaltes genügend begründet. 

Bei der Verarbeitung von Fein- 
schrot oder Malzmehl tritt der Uebelstand auf, dass beim 
Ablassen der Würze aus dem Läuterbottich infolge ihrer 
saugenden Wirkung im Abflussrohr Rinnen in den Trebern 
nach den Abläufen hin gebildet werden; infolgedessen fliefst 
die Würze trübe ab, oder die Treber verdichten sich wegen 
des grofsen Höhenunterschiedes zwischen Würzespiegel im 
Bottich und Würzeabfluss derart, dass sich der Abfluss ver- 
langsamt oder ganz aufhört. 

Eine sinnreiche Vorrichtung, welche diese Uebelstände 
beseitigt, stammt von Gabriel Pütz in Hildesheim und ist 
in Fig. 22 dargestellt. 

Die Bierwürze wird zunächst aus dem mit Rührwerk 
versehenen Läuterbottich a durch die Hähne b zu Läuter- 
batterie c gelassen. Sobald die Würze klar läuft, schliefst 
man die Hähnedb und öffnet die Dreiweghähne der Hiilfs- 
batterie d, sodass die Würze nunmehr durch das Abläuter- 
rohr e in die Maischpfanne gelangt. Damit die Ausfluss- 
öffnung des Abläuterrohres e stets 10 cm unter dem Würze- 
spiegel im Bottich verbleibt, ist folgende Einrichtung ge- 
troffen: Rohr e ist mittels Kette und Gegengewichtes g an 
einer Rolle h aufgehängt, die mit einer durch die Kette des 
Schwimmers kK] bethätigten Rolle 2 fest verbunden ist. Der 


. Band XXXXTV. Nr. %. 
28. Juli 1900. 


Schwimmer k spielt in einem mit dem Bottich kommuniziren- 
den Behälter, der treberfreie Flüssigkeit enthält. Sinkt nun der 
Würzespiegel und damit der Schwimmer k, so drehen sich die 
Rollen A, 2 in solchem Sinne, dass die über die Rolle h laufende 
Kette das Rohr e entsprechend herabsinken lässt. Da sich 
also das Rohr e selbstthätig nach dem Stande des Würze- 
spiegels einstellt, so wird jede plötzliche Bewegung der Würze 
im Läuterbottich während des Abläuterns vermieden und ein 
stets klarer Ablauf und volle Ausnutzung der Treber er- 
zielt. 

Besonderes Interesse beansprucht die Entwicklung der 
kleineren Sudwerkanlagen. Einen lobenswerten Anfang zur 
Vereinfachung solcher Anlagen hat die Brauerei-Maschinen- 
fabrik von Joh. Möller in Mindelheim gemacht. 
einrichtungen sind für kleine und mittlere Brauereien von 


Ihre Brau- — 
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Eine ähnliche kleine Anlage, welche die Firma dem 
Brauereibesitzer Valentin Lapp in Leipzig-Lindenau geliefert 
hat, zeigt Fig. 24. Hier sind die beiden Behälter: Bottich 
und Pfanne, zu einem aus 3 Teilen zusammengesetzten Cy- 
linder vereinigt. Die sich bei dieser Anordnung ergebenden 
Stützen sind als Säulen ausgebildet und dienen zugleich als 
Podesttriger. Um die Leistungsfähigkeit zu erhöhen, sind 
auch hier Pfanne und Bottich gut zu isoliren. Die Einrichtung 
dient dem Besitzer mit Vorteil zur Herstellung obergäriger 
Biere. 

Die Figuren 25 bis 28 veranschaulichen eine von L. A. 
Riedinger in Augsburg 1898 für Gebr. Geismann in Fürth 
ausgeführte Sudhausanlage. Die Einrichtung besteht aus 
einem doppelten Sudwerk mit Dampfkochung für 50 bis 55 hl 
Malzschüttung. Die Bottiche stehen auf einem eisernen Unter- 
bau und sind von einer Bühne, die 2,2 m über der 
Pfannenbühne liegt und mit ihr durch eine eiserne 
Treppe verbunden ist, umgeben. Pfannen und Bot- 
tiche sind mit Dunsthauben versehen. Während aus 
den Pfannen die Dämpfe durch den Dunstschlot ent- 
weichen können, werden sie im Bottich zum Warm- 
halten der Maische ausgenutzt. Die Dunsthauben 
der Bottiche können, um letztere zu reinigen und 
auszutrebern, bequem von einem Manne durch eine 
hydraulische Hebevorrichtung gehoben und gesenkt 
werden. 
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250 bis 1250 kg Malzschüttung berechnet und haben sich 
durch ihre zweckmäfsige Anordnung schnell Eingang in viele 
Betriebe verschafft. 

Das Sudwerk, Fig. 23, besteht aus einem Maisch- und 
Läuterbottich mit darunter gelegener Maisch- und Würze- 
pfanne für Dampfkochung. Die Pfanne kann auch durch 
Feuer beheizt werden. Die Einrichtung ist so vollständig, 
dass sämtliche zu einem Sudwerk gehörenden Bestandteile 
darin vereinigt sind. Für den Betrieb der bewegten Teile ist 
nur ein Antrieb nötig, sodass die Transmissionsanlage aufser- 
ordentlich einfach ist. Durch die enge Verbindung zwischen 
Kessel und Maischbottich wird an Brennstoff gespart. Be- 
dienung und Reinigung sind, da alle Teile von aufsen sicht- 
bar und zugänglich, ungemein einfach. Als ein weiterer 
Vorzug ist die Platzersparnis hervorzuheben. 


Im Läuterbottich befindet sich die Aufhack- und Aus- 
trebermaschine, welche durch Umschalten einer Klauenkupp- 
lung selbstthätig aus den Trebern gehoben wird. 

Zum kräftigen und innigen Durchrühren der Maische 
dienen zwei sich in gleicher Richtung drehende Rührwerke, 
die aus einzelnen Flügeln bestehen und infolge ihrer eigen- 
artigen Anordnung ganz gleichmäfsige Temperaturen ver- 
bürgen. Um das “Reinigen der Bottiche zu erleichtern, sind 
die unteren scharfen Ecken durch die an den gusseisernen 
Böden befindlichen Hohlkehlleisten ausgefüllt. Recht zweck- 
mäfsig ist der Anschwänzer befestigt, der mittels eines Bügels 
in einer Stahlpfanne über der stehenden Welle gelagert ist. 
Die Läuterbatterie hat 11 Hähne, die zum raschen Abläutern 
vollauf genügen. 

Die Maischpfanne und die Würzepfanne ‚haben Rühr- 
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werke mit oberem Antrieb. Am Maisch- und am I;,äuter- 
bottich sind die Antriebe unmittelbar unter dem Bottichboden 
angeordnet und werden durch Keilräder von der Haupttrans- 
mission aus bewegt. 

Zum Umpumpen der Maischen und Würzen sind 2 Ro- 
tationspumpen vorgesehen. 

Uin beim Ueberpumpen der 
Gesamtmaische vom Maisch- re 
nach dem Läuterbottich Yj YE 
Zeit zu sparen, kann man YU} 

die Leistung der Pumpe 

durch Einrücken eines 
zweiten Antriebes auf das 
2,5fache steigern. Die Pfan- 

nen sind, damit ihre Ver- ) 
dampfungsfähigkeit mdg- | 
lichst hoch sei, mit einem | 
starken Mauerwerk umge- 
ben, während die Bottiche 
mit Wärmeschutzmänteln 
belegt sind, über denen 
eine Holzverkleidung an- 
gebracht ist. Der zwischen 
Läuterbottich und Würze- 
pfanne angeordnete eiserne 
Hopfenseiher hält beim Aus- 
schlagen die Hopfenblätter 
zurück; von ihm aus wird 
die Würze nach dem Kühl- 
schiff gepumpt. 

Ich wende mich nun 
den Kühlvorrichtungen 
für Würze zu, die in 
aufserordentlich grofser An- 
zahl von vielen deutschen 
Firmen ausgeführt werden. 

Die älteste und heute 
noch üblichste Kühlweise 
ist die auf dem Kühlschiff. 
Beim Lagern der Würze 
auf dem Kühlschiff findet 
das Eiweifs Gelegenheit, 
sich auszuscheiden, und 
durch die grofse Fläche 
und die geringe Tiefe der 
Würze wird eine erheb- 
liche Abkühlung erzielt, 
wobei der Würze vor allen 
Dingen Gelegenheit gebo- 
ten ist, sich reichlich mit 
Sauerstoff zu sättigen. Je 
heifser und bewegter die 
Würze ist, um so energi- 
scher ist die Sauerstoff- 
aufnahme. Es ist deshalb 
von Vorteil, die heifse Wür- 
ze während der Lüftung 
durch mechanische Luftzu- 
fuhr zu bereichern. 

Dr. Bleisch und Dr. 
Schweitzer !) haben nach- 
gewiesen, dass die chemi- 
sche Sauerstoffaufnahme: 
wesentlich durch hohe Tem- 
peratur und Bewegung ge- 
fördert wird, und dass da- 
bei 14 prozentige Lösungen 
von Maltose, Dextrose, Li- 
vulose, Kräufseneiweifs, 
Pepton und Hopfenharz 
leicht oxydiren, während 
Rohrzucker und Dextrin- 
lösung wenig, Gummi garnicht beeinflusst wird. Auf die 
Trubbildung im Kühlschiff sowie auf den Vergärungsgrad der 


') Zeitschrift für das gesamte Brauwesen 1899, 515. 
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Wiirze konnten keine besonderen Wirkungen des chemisch und 
mechanisch aufgenommenen Sauerstoffes beobachtet werden. 

Durch die Einfiihrung der Hansenschen Reinhefe in die 
Braupraxis wurde nachgewiesen, dass durch falsche Be- 
handlung der Würze beim Lüften eine Menge Keime aus der 


Fig. 25. 
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Luft in die Hefe übertragen werden. Zur Gewinnung eines 
wohlschmeckenden Bieres ist aber unbedingt eine innige Be- 
rührung der Würze mit der Luft notwendig; denn die Ver 
suche, Würze in geschlossenen Kiihlern abzukühlen, lieferten 


Band XXXXIV. Nr. 30. 
28. Juli 1900. 


Biere, welche nicht befriedigten. Es mussten deshalb Mittel 
und Wege ausfindig gemacht werden, diesen Infektionen auf 
dem Kühlschiff erfolgreich zu begegnen. 

Durch viele praktische Versuche wurde festgestellt, dass 
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Luft und durch gründliche Reinigung des Kühlers Infek- 
tionen vorgebeugt werden. 

Ueber die Menge der Sauerstoffaufnahme geben ver- 
schiedene praktische Versuche von Prof. Reinke, Braunschweig, 


die Würze im Sommer, wenn die Luft nicht genügend rein Aufschluss. Er fand,&dass die Würze eine ziemlich gleich- 
bleibende Menge Sauerstoff, und 

Fig. 97T. zwar 4 ccm pro ltr, enthält. Fer- 

ner empfehlt Reinke, für ge- 

S SEH," DEN EE or) Se schlossene Kühlanlagen auf 100ltr 
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Würze 3 Itr Luft zu nehmen; für 


offene, freistehende Rieselkühler 
genügt zur Erzeugung des ge- 
wünschten Gegendruckes, um die 
keimhaltige Luft abzuhalten, das 
Einblasen der 10fachen Luft- 


menge, also 30 ltr auf 100 ltr 
Würze bei 2,5 m/Std Windge- 


schwindigkeit der Aufsenluft. 


Der Querschnitt des Würze- 
abflusses und die Geschwindig- 
keit der sterilen Luft sollen so 
berechnet sein, dass in der Mi- 
nute 100 ltr Luft durch 100 Itr 
Würze hindurchstreichen. Diese 
Angaben dürften für die Berech- 
nung der Vorrichtungen bei ge- 
schlossenen Kühlanlagen zuver- 
lässige Anhaltpunkte bieten. 


Die Erkenntnis, dass es der 
Güte des Bieres gefährlich wer- 
den kann, die Würze auf dem 
Kühlschiff unter 55° C zu lüften, 
hat den Rieselkiiblern schnell Ein- 
gang verschafft. 


cher den Hopfen zurückhält, während die 


! Wy: Fig. 29 veranschaulicht die Anordnung 
\ Maischotanne Wiirzeptanne eines Kühlschiffes mit einem Flächenbe- 
N ee 4 20h et riesler, Bauart Kämnitz, wie sie in der 
\ al | — | Brauerei Kropf in Cassel ausgefiihrt ist. 
Ti ! Die Würze wird hier samt dem Hopfen 

S e a von der Pfanne in den Setzbottich a 

S = A gepumpt. In diesen ist ein heraus- 

= en A ee a en ee = nehmbarer Seiherboden eingebaut, wel- 
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ist, nur bis zu einer bestimmten Grenze auf dem Kühlschiff 
abgekühlt werden darf, während im Winter der bedeutend 
reineren Luft wegen in vielen Gegenden ohne Gefahr bis 
zur Anstelltemperatur abgekühlt werden kann. Da nun aber 
ganz besonders das heifse Lüften der Würze eine Wirkung 
auf die Güte des Bieres ausübt und die Pilze mit Ausnahme 
weniger, welche aus der Luft in die Würze gelangen, bis zu 
einer Temperatur von 55° C herab getötet und somit unschäd- 
lich gemacht werden, stehen dem offenen Lüften der Würze 
auf dem Kühlschiff bis zu einer Temperatur von 55° C herab 
keine Bedenken entgegen. 

In vielen Fällen läuft die Würze hinter dem Kühlschiff 
durch den Rieselktihler, und es kann hier durch Zufuhr reiner 


Wir. Zé Pumpe 
13 Min Umar 


Würze durchsickert und durch ein Rohr 
nach dem Kühlschiff b fliefst. Der Hopfen 
dient im Setzbottich a als Filter und 
bewirkt, dass ein grofser Teil des Trub- 
gelägers ausgeschieden wird. Ist die 
Würze im Kühlschiff 5 auf 55°C abge- 
kühlt, so wird sie auf dem Rieselkühler 
weiter bis zu 6°C herabgekühlt. Die 
Aufstellung ist zweckmäfsig und kann 
zur Nachahmung empfohlen werden. 

Welch verschiedene Rohrquerschnitte 
die Rieselkühler erhalten, zeigt Fig. 30, 
in der die Längen der Kühlflächen für 
verschiedene Systeme auf 200 mm Höhe 
angegeben sind. Auffallend ist hier, dass 
bei den Vorrichtungen jüngsten Ursprun- 
ges (Nr. 4 und 5) bei der Ausbildung der 
Röhren wenig Wert auf grofse Kühl- 
flächen gelegt ist. 


Nachstehend seien die Versuchsergebnisse an einer aus 
der Apparatenbauanstalt von H. Kämnitz in Chemnitz staın- 
menden Kühleinrichtung zusammengestellt. Der Rohrquer- 
schnitt entspricht dem in Fig. 30 unter 1 gezeichneten. Die 
Kühlwirkung wird durch 2 Wasserabteilungen erreicht, deren 
obere an die städtische Wasserleitung angeschlossen war, 
während die untere mit Siifswasser aus dem Verdampfer 
gekühlt wurde. Die obere Abteilung besteht aus 2 cylindri- 
schen und 14 Wellrohren von zusammen 11,4 qm, die untere 
aus 2 cylindrischen und 16 Wellrohren von zusammen 12,9 qm 
Kühlfläche. 

Der Versuch dauerte eine Stunde, 
60 hi Würze von 50° C auf 7° herabgekühlt wurden. 


während welcher 
Der 


de 7 


Kühler stand in einem geschlossenen Rau- 
me, dessen Temperatur 13" C betrug. Das 
Barometer zeigte 746 mm Quecksilbersäule, 

Die Würze floss in einer gleichmäfsigen 
1mm dicken Schicht mit einer mittleren 
Geschwindigkeit von 0,5 m/Std über die 
Kühlrohre, ohne zu spritzen. Die durch- 
schnittliche Ausflussgeschwindigkeit des Kühl- 
wassers im oberen Rohrsystem war 0,564 
m/sek, entsprechend 4572 ltr/std, diejenige 
im unteren Rohrsystem 0,37 m/sek oder 
3000 ltr/std. 

Das Kühlwasser erwärmte sich in der oberen 
Abteilung von 10° auf 28°C, in der unteren 
Abteilung von 1° auf 15°C. Die Würze ver- 
lor zusammen 6000 (50—7) 258000 WE; 
davon durch das obere Kiihl- 


rohrsystem 6000 (50—20) = 180000 » 
durch die untere Abteilung 
6000 (20— 7) = 78000 »; 


dagegen gewann das Kiihlwasser 


in der oberen Abteilung 
4572 (10—28). 

in der unteren Abteilung 
3000 (1—15) 


82296 WE 


— 


42 000 > 
zusammen 124296 WE. 


Die Differenz 258 000 — 124296 — 133704 
WE, ds annähernd 51 vH der Gesamt- 
wärme, ist durch Strahlung und Verdampfung 
verloren gegangen. Die Messungen wurden 
mit geaichten Instrumenten vorgenommen 
und sorgfältig kontrollirt. 

Vergleicht man diese durch Versuch fest- 
gestellten Zahlen mit denen, welche durch 
Rechnung nach den Vorschlägen Hausbrands 
in dessen Werk »Verdampfen, Kondensiren 
und Kühlen« ') gefunden werden, so ergiebt 


1) Z. 1900 S. 320. 
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Band XXXXIV. Nr 30. Meyer: Die Beurteilung der Dampfmaschine hinsichtlich ihres Dampfverbrauches. — Hannoverscher B.-V. 


2. Jul SC 
sich, dass die ausgerechneten Werte mit der praktischen 
Ausführung fast genau übereinstimmen. 


Bei Neuanlagen in industriereichen Gegenden, in denen 
die den Schornsteinen entsteigenden Rauchgase die Luft stark 
verunreinigen, wird man vorteilbaft das geschlossene Kühl- 
verfahren anwenden. Fig. 31 zeigt uns die Ausführung einer 
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solchen Anlage nach D.R.-P. 89891. Es sei darauf hinge- 
wiesen, dass der in einem geschlossenen Gefäfse stehende 
Rieselkühler bei gleicher Gröfse und Leistung bis 30 pCt 
mehr Kühlwasser erfordert als ein freistehender?). 


1) Eine Beschreibung des geschlossenen Kühlverfahrens findet sich 
in Uhlands Wochenschrift 13. Jahrgang Nr. 39. 


Die Beurteilung der Dampfmaschine hinsicht- 
lich ihres Dampfverbrauches. 


Berichtigung. Von der Hülfskraft, die mir die Rech- 
nungen für die in der genannten Arbeit veröffentlichten Zah- 
lenwerte durchführte, ist leider auf S. 601, Zeilen 1 bis 15 
von unten, ein Rechenfehler gemacht worden, indem die Zah- 
len für die Abszissenunterschiede zur Aufzeichnung der Entro- 
piekurven konstanten Druckes für überhitzten Dampf durch- 
weg zu niedrig angegeben sind und mit rd. 5,3 multiplizirt 
werden müssen. Diesen Fehler habe ich bedauerlicherweise 
bei der Veröffentlichung der Arbeit übersehen und erst jetzt 
bei der Durchsicht der Korrekturbogen für die Sonderab- 
drücke gefunden. 

Die Tabelle zur Aufzeichnung der Kurven konstanten 
Druckes für überhitzten Dampf muss daher lauten: 


| 


Für die Kurve konstanten Volumens v= 1,0 (S. 601, 
linke Spalte, Zeile 1 bis 7 der Anmerkung) hat die Nach- 
rechnung ergeben: 


Ordinaten Abszissenunterschiede 
110,76 25,3 
99,09 77,5 
85,48 124,5 
65,00 173,0 
46,21 201,7 
29,35 219,0 


Die übrigen Zahlenwerte sind richtig. 
Schliefslich sei noch ein sinnstörender Druckfehler be- 
richtigt: auf S. 601, rechte Spalte, Zeile 4 von oben lies 
Dm = R(t’ + 273) — Cp" 
(statt piv, = R (ti' + 273) + Cp") 


wagercechte 
Gerade 

Ordinaten °C 
8 kg/qcem 
4 kg/qem 
6 kg/qem 


310 | 339 | 30, | 28,0 | 26,4 | 25,0 | 28,9 | 23,0 
300 | 29,3 | 25.7 | 284 | 218 | 205 | 194 | 18,4 
260 24,4 20,8 | 18,5 16,9 15,5 14,4 13,5 
220 | 19,1 | 15,5 | 18,2 | 11,6 | 10,2 91 8,2 
180 | 13,3 97 i 7,5 5,8 4,5 3,4 = 
140 7,1 Bi, = = = = = 


In Fig. 9, die ja ohnedies nur im Mafsstab 1/2 aufge- 
zcichnet ist und nur ein Bild davon geben soll, wie man sich 
eine Entropietafel zum Handgebrauch aufzeichnet, sind die 
Kurven C,Cı' entsprechend zu ändern. 


5,3 
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21,4 | 20,7 | 20,1 | 19,5 | 190 | 18,5 | 18,0 | 17,6 
16,8 i 16,1 15,5 | 14,9 14,4 14,0 13,4 13,0 
11,9 | 11,2 | 10,6 10,0 | 9,5 9,0 8,5 8,1 
66 | 5,8 4,3 — — _ 


| =; 
und ebenso auf S. 602, rechte Spalte, Zeile 4 von unten 
11,900 = R (282 + 273) — C 11,90". 
E. Meyer. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 9. April 1900. 
Hannoverscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 5. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Joh. Körting. Schriftführer: Hr. Gail. 
Anwesend 36 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende des verflossenen Jahres, Hr. Heller, be- 
richtet über die Thätigkeit des Vereines. 

Zu den Anträgen des Mittelthüringischen B.-V., betreffend 
rechtzeitige Zustellung der Tagesordnung an den 
Vorstandsrat bezw. die Bezirksvereine, wird beschlos- 
sen, die Abgeordneten zum Vorstandsrat sollen ersucht werden, 
die Beschlussfassung über schwerwiegende, verspätet mitge- 
teilte und daher nicht genügend beratene Fragen zu ver- 
weigern. 


Sitzung vom 12. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Joh. Körting. 
Schriftführer: Hr. Erlandsen. 


Anwesend 42 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Hrn. Lind- 
ner, ‘der früher jahrelang Mitglied des Bezirksvereines ge- 
wesen ist. Die Versammlung ehrt das Andenken des Verstor- 
benen durch Erheben von des Sitzen. 

‚Hr. Fischer spricht über Gewindeschneiden in 
blinden Löchern. Er weist zunächst auf die Schwierig- 
keiten der Arbeit hin und erläutert anhand zahlreicher Skiz- 
zen einige Erweiterungsbohrer, die es ermöglichen, ein gleich- 
mäfsiges Gewinde bis zum Boden des blinden Loches herzu- 
stellen. Die Verwendung von Handbohrern erfordert viel 
Zeit und lässt an Genauigkeit zu wünschen übrig. Man hat 
deshalb versucht, diese Ärbeit durch Maschinen mit Kehrbe- 
trieb auszuführen. Hierbei mussten die Riemen umgeschaltet 
werden. Geschah dies nicht rechtzeitig, so wurde unter Um- 
ständen das bereits geschnittene Gewinde gefährdet. Die 
späteren Ausführungen vermeiden deshalb die doppelte Dreh- 


vorrichtung. Der Redner bespricht Einrichtungen, die es ermög- 
lichen, den Gewindebohrer selbstthätig hinein und heraus zu 
drehen, wobei man noch den Vorteil hat, dass der Bohrer 
schr rasch herausgedreht werden kann. Zum Schluss erläutert 
er, welche Bedeutung solche Maschinenarbeit für die Leistungs- 
fähigkeit einer Fabrik haben kann. 


Sitzung vom 19. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Joh. Körting. 
Schriftführer: Hr. W. Berding. 


Anwesend. 38 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Zaleski spricht über die Wasserenteisenungs- 
anlage im Zoologischen Garten zu Hannover. 

Die von Hrn. Ò. Taaks ausgeführte Anlage verwendet 
für die Durchlüftung des Wassers 21 Körtingsche Streudüsen, 
die durch 2 von einem 25 pferdigen Gasmotor angetriebene 
Pumpen gespeist werden. Für die Reinigung werden Sand- 
filter verwendet. 

Hr. Körting macht Mitteilungen über die in der Vorstands- 
ratsitzung am 16. Januar in Berlin ') beschlossene Abänderung 
in der Versendung der Zeitschrift. 


Sitzung vom 26. Januar 1900. 
Vorsitzender: Hr. Joh. Körting. Schriftführer: Hr. Gail. 
Anwesend 39 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Ernst Meier (Gast) spricht über Deutsch-Neu- 
guinea (Kaiser Wilhelms-Land). 


Sitzung vom 2. Februar 1900. 
Vorsitzender: Hr. Joh. Körting. Schriftführer: Hr. Gail. 
Anwesend 60 Mitglieder und Gäste. 
Hr. F. Frese spricht über das Ingenieurlaborato- 
rium der technischen Hochschule zu Hannover. 
Der Vortrag ist in Z. 1900 S. 201 u. f. veröffentlicht worden. 


1) Z. 1900 S. 891. 
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Wilr.tembergischer BN. — Blicherschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Sitzung vom 9. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Joh. Körting. 
Schrittführer: Hr. Erlandsen. 


Anwesend 39 Mitelieder und Gäste. 


Hr. R. Müller macht Mitteilungen aus den Jahres- 
berichten der Gewerbeinspektoren. 

Die Jahresberichte stellen eine grofse Zunahme an elek- 
trischen Motoren für gewerbliche Zwecke fest und berichten 
über eine Reihe von Schutzvorrichtungen, die sich in den 
verschiedenen Betrieben bewährt haben. Besonders hervor- 
zuheben sind die Vorkehrungen, um die Arbeiter gegen gesund- 
heitschädliche Einflüsse zu schützen; doch ist zu bedauern, 
dass die Arbeiter zuweilen recht gleichgültig dagegen sind 
und die Vorschriften aufser acht lassen. 

Einen grofsen Fortschritt haben die Einrichtungen zum 
Absaugen von Staub zu verzeichnen. 

Auch die Anlagen für Luftzuführung in Hüttenwerken: 
Giefsereien usw. weisen erhebliche Verbesserungen auf. Die 
Anlage der Bismarck Hütte, die allerdings etwa 60000 A 
kostete, erniedrigt beispielsweise die Temperatur an den Ar- 
beitstätten im Walzwerke der Hütte selbst an den heifsesten 
Sommertagen dauernd auf 26°. 

Die Badeeinrichtungen werden zumteil sehr stark, zumteil 
nur schwach benutzt. Am besten hat es sich bewährt, den 
Baderaum möglichst nahe an die Arbeitstelle zu legen und 
in unmittelbare Verbindung init dem Ankleideraum zu setzen. 


Sitzung vom 16. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Joh. Körting. 
Schriftführer: Hr. W. Berding. 


Anwesend 29 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Block giebt eine Statistik der Kesselexplosio- 
nen in den Vereinigten Staaten, aus der hervorgeht, 
dass diese Unglücksfälle im Verhältnis zur Zahl der im Be- 
triebe befindlichen Maschinen dort erheblich häufiger sind als 
in Deutschland, wo sie zu den gröfsten Seltenheiten gehören. 

Hr. Hassler zeigt zwei Ausführungen selbstthätiger 
Feuerlöschbrausen, die beide durch Lösung einer leicht 
schmelzbaren Metalllegirung in Thitigkeit treten. Eine sol- 
che Brause genügt für 9 qm Bodenfläche. Die Feuerversiche- 
rungen gewähren den damit ausgestatteten Fabriken in 
Deutschland bis 13 vH Rabatt, in England dagegen 25 bis-60 vH; 
ersterer Satz ist bei weitem nicht genügend, um die Kosten 
der Anlage zu decken. 

Hr. Fischer hält die Anwendung von Dampf und selbst- 
thätigen Lärmvorrichtungen für vorteilhafter. 

Hr. Körting verliest eine Abhandlung über die Explo- 
sion eines Cylinders einer aufser Betrieb befind- 
lichen Schiffsmaschine. In dem Bericht ist die Vermutung 
ausgesprochen, dass die Explosion durch Knallgas, das sich in 
den verzinkten Rohren des zugehörigen Kessels gebildet habe, 
veranlasst sei. | 

Hr. Riehn hält es für wahrscheinlicher, dass sich beim 
Anwirmen der zum Schmieren des Cylinders verwendeten 
Oele und des Petroleums Kohlenwasserstoffe gebildet haben, 
welche die Explosion verursachten. 

Hr. Körting berichtet ausführlich über die letzte Sitzung 
des Vorstandsrates in Berlin. 


Eingegangen 29. März 1900. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 5. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Gerdau. Schriftführer: Hr Birsztejn. 
Anwesend 54 Mitglieder und Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Schmidt über die Entwicklung des modernen Pan- 
zerschiffes und seinen Gefechtswert!). 

Darauf zeigt Hr. Wilhelm Schäfer aus Hamburg eine 
Reihe von geschmiedeten Formstücken ohne Lötnaht für kup- 
ferne Dampfleitungen und erläutert das Verfahren. 


Eingegangen 11. April 1900. 
Pommerscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 13. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Benduhn. Schriftführer: Hr. Hagans. 
Anwesend 28 Mitglieder und 7 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Vorstands- 
initgliedes Hrn. Seydell, der sich während der kurzen Zeit, 
in welcher er dem Verein angehörte, als tüchtiges und eifriges 
Mitglied verdient gemacht habe. Zum ehrenden Andenken 
an den Dahingeschiedenen erheben sich die Anwesenden. 

Nachdem die geschäftlichen Angelegenheiten erledigt sind, 
spricht Hr. Rothe über Wasserbewegungen an Schiffs- 
körpern und Schiffswiderstände. 

Daraut macht Hr. Unruh geschichtlicheMitteilungen 
über die schlesische Zinkhüttenindustrie. 

Die schlesische Zinkgewinnung schreibt ihren Ursprung 
aus dem Jahre 1798 her, obwohl ihr Erz, der Galmei, und 
seine Benutzung zur Messingfabrikation schon seit Jahrhun- 
derten bekannt war. In England war man bereits um die 
Mitte des 18. Jahrhunderts durch fortgesetzte Versuche dazu 
gelangt, metallisches Zink darzustellen. Dort lernte ein Harzer 
namens Ruhberg das Verfahren kennen, und es gelang ihm 
nach vielen Versuchen, Zink aus Ofenbruch in Muffeln durch 
Reduktion mittels Holzkohlen zu gewinnen. Es wurde nun- 
mehr in Wessola in Schlesien eine Zinkhütte eingerichtet, 
doch wurde das Verfahren geheim gehalten. Später kam es 
in die Hände der kgl. Bergverwaltung, und im Jahre 1808 
wurde eine gröfsere Zinkhütte, die Lydogniahütte, mit 10 
Oeten von je 8 Muffeln in Betrieb gesetzt. Von diesem Zeit- 
punkt an rührt das schnelle Emporblühen der Zinkhütten- 
industrie in Schlesien her, das den segensreichsten Erfolg für 
die Provinz hatte und nicht nur in den Betrieb der vorhan- 
denen Galmei- und Kohlengruben neues Leben brachte, son- 
dern auch zur Eröffnung vieler neuer Gruben Anlass gab. 

Man verabsäumte nicht, den Verbrauch an Zink im In- 
lande zu vermehren, indem man Zinkbleche herstellte. Die 
Zinkblechwalzerei in Schlesien rührt aus dem Jahre 1520 her. 

Gegenwärtig blüht die Zinkhüttenindustrie dank dem all- 
gemeinen Aufschwunge der gesamten deutschen Industrie wie 
nie zuvor. 

Im Anschlusse an den Vortrag bemerkt Hr. Wels v.Lis- 
zewski, dass die grifste der Wasserkräfte der Oder in Ohlau 
jetzt auch für die schlesische Zinkindustrie ausgenutzt werde. 
Noch in der Mitte des Jahrhunderts seien dort Mühlen be- 
trieben worden, die der preufsische Staat als Muster nach 
damaliger amerikanischer Bauart eingerichtet habe. 


1) Z. 1898 S. 358. 


Bücherschau. 


Festschrift zur 41. Hauptversammlung des Vereines 
deutscher Ingenieure in Köln 1900. Herausgegeben 
vom Kölner Bezirksverein deutscher Ingenieure. 

Zur Erinnerung an die 41. Hauptversammlung hat der 
festzebende Verein den Teilnehmern einen stattlichen Band 
vorzüglich ausgeführter Autotypien in würdiger Ausstattung 
überreicht, der die Stadt Köln und ihre Industrie vor Augen 
führt. Von einer bei den früheren Festschriften üblichen ein- 
gehenden Darstellung der Industrie hat man in anbetracht 
ihres Umfanges abgesehen, dagegen für diejenigen, die sich 
eingehender unterrichten wollen, in einer besonderen Zu- 
saimenstellung zahlenmäfsige Angaben über eine Reihe von 
industriellen Werken gegeben. 

Eine Ausnahme ist zugunsten der Braunkohlenindustrie 
gemacht worden, der jüngsten sich kräftig entwickelnden 
Industrie des Kölner Bezirkes; über sie hat C. Schott in einem 
13 Seiten umfassenden Autsatze berichtet, dem zahlreiche 


! 


Abbildungen beigefügt sind, welche die Gewinnung und Ver- 
arbeitung der Braunkohle zeigen. 

In einem kurzen Vorwort ist der Festschrift eine Ueber- 
sicht über die Entwicklung des Vereines und der Stadt Köln, 
ihres Handels und ihrer Industrie vorangestellt. In dankbarer 
Erinnerung sind die Bildnisse hervorragender verstorbener För- 
derer der Kölner Industrie auf einer Gedenktafel vereint. 

Von geschichtlichem Interesse sind einige ältere technische 
Ausführungen, die in die Festschrift übernommen und so der 
Vergessenheit entrissen sind; so die Eisenkonstruktionen des 
Daches und des Mittelturmes (Dachreiters) des Kölner Domes, 
die im Jahre 1860 nach den Entwürfen Zwirners und Voigtels 
von der Kölnischen Maschinenbau-A.-G. in Bayenthal aus- 
geführt worden sind, und der im Jahre 1850 von Schwedler 
im Auftrage der preufsischen Regierung ausgearbeitete Entwurf 
einer festen Rheinbrücke bei Köln. 


Band XXXXIV. Nr. 30. 
25. Juli 1900. 
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Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Handbuch des deutschen Dünenbaues, im Auf- 
trage des Kgl. Preufs. Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
herausgegeben. Von Paul Gerhardt. Berlin 1900, Paul 
Parey. 656 S. gr. 8° mit 445 Fig. 

(Das Werk, welches einen Teil der Ausstellung des deutschen 
Dünenbaues auf der Pariser Weltausstellung bildet, enthält eine aus- 
führliche Schilderung der Dinenarbeiten, der damit verbundenen Mühen 
und Erfolge und der bisher gesammelten Erfahrungen.) 


Elektrotechnische Bibliothek. Bd. XIII bis XVI- 
‚Elektrometallurgie und Galvanotechnik. Von Dr. 
Fr. Peters. In 4 Bänden. Wien, Pest, Leipzig 1900, A. 
Hartlebens Verlag. I. Bd.: Die Halb- und Leichtmetalle, 
261 S. 8° mit 72 Fig. I. Bd.: Kupfer, 292 S. 8° mit 119 
Fig. IIE. Bd.: Edelmetalle, 208 S. 8° mit 59 Fig. IV. Bd.: 
Zink, Blei, Nickel und Kobalt, 240 S. 8° mit 35 Fig. Preis 
pro Bd. 3 A. 

(Der Zweck des Buches ist, eine möglichst lückenlose Zusammen- 
stellung alles dessen zu geben, was bisher in Zeit- und Patentschriften 
über die Gewinnung und Bearbeitung der Mctalle mit Hilfe des elek- 
trischen Stromes veröffentlicht ist. Eine kritische Würdigung der 
einzelnen Verfahren, von denen nur der kleinste Teil jemals zur Aus- 
führung gelangt ist, war dabei ausgeschlossen.) 


Die modernen Dampfkesselanlagen, deren Ein” 


richtung und Betrieb. Von E. Reinert. Stuttgart 1900; — 


Arnold Bergsträfser, A. Kröner. 152 S. gr. 8° mit 150 Fig- 


Preis 6 A. 


(Das aus den Bedürfnissen der Praxis hervorgegangene und für diese 
Bedürfnisse bestimmte Buch bezweckt, in gedrängter Kürze und Ueber- 
sichtlichkeit eine Zusammenstellung aller der Punkte zu geben, welche für 
den richtigen Bau, die sachgemifse Anlage und den wirtschaftlichen 
Betrieb der Dampfkessel ausschlaggebend sind; es sind daher aus der 
grofsen Zahl der vorgeschlagenen und ausgeführten Kesselkonstruktionen 
und Zubehörteile nur die aufgenommen, die eine allgemeinere Ver- 
breitung gefunden haben, und auch diese sind dem Zwecke des Buches 
entsprechend nur in ihren Konstruktionsgrundlagen besprochen. Die 
einzelnen Kapitel behandeln die Kesselarten, die Einmauerung, die 
Feuerungseinrichtungen, die Ausrüstungsteile, das Kesselhaus, den 
Schornstein, die Dampfüberhitzer und die Lokomobilen. In kürzeren 
Kapiteln sind die theoretischen Grundlagen: Verbrennung, Wesen des 
Dampfes, Berechnung der Wandstärken niedergelegt.) 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 1. Bd.: 
Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Strafsen- und Tunnelbau, sowie 
Konstruktion der Stütz- und Futtermauern. III. Abteilung: 
Der Grundbau. Von L. v. Willmann und C. Zschokke. 
III. Auflage. Leipzig 1900, Wilhelm Engelmann. 347 S. 
gr. 8° mit 214 Fig. und 14 Tafeln. Preis 13 M. 


(Der Grundbau ist in der neuen Auflage gegen die frühere wesent- 
lich erweitert und umgearbeitet. Der erste, von Willmann verfasste 
Tell behandelt in der dem hervorragenden Werke eigenen erschöpfender 
Weise den Grundbau unter Ausschluss der Druckluftgründung: die vor- 
bereitenden Arbeiten, Hülfsvorrichtungen und Baustoffe und die ver- 
schiedenen Arten der Gründungen mit den dabei zur Verwendung 
kommenden Vorrichtungen und Geräten. Im zweiten, der Druckluft- 
gründung gewidmeten Teil von Zschokke sind nur die Druckluft- 
«ründungen eingehend behandelt. Ein reiches, ausgeführten Gründungen 
entnommenes Figurenmaterial erläutert die Darlegungen.) 


Encyklopädie der mathematischen Wissenschaf- 
ten. Band II, Heft 2 und 3. Von H Burkhardt. Leipzig 
1900, B. G. Teubner. 399 S. gr. 8°. 

(Bestimmte Integrale — gewöhnliche Differentialgleichungen — 
partielle Differentialgleichungen.) 


Anleitung zur Photographie. Von G. Pizzighelli. 
Halle a/S. 1900, Wilhelm Knapp. 379 S. gr. 8° mit vielen 
Photographien. Preis 3,50 M. 


(Die neue Auflage der bekannten und beliebten Anleitung zeichnet 
sich bei sehr mäfsigem Preise durch gute Ausstattung und eiue grofse 
Menge in dem Text verstreuter stimmungsvoller Musteraufnahmen aus.) 


L’'incandescenza a gas (fabbricazione delle reticelle). 
Von Dr. Luigi Castellani. Mailand 1900, Ulrico Hoepli. 
140 S. 8° mit 33 Fig. Preis 2 lire. 


Alcune considerazioni sugli elementi cinematici 
e geometrici delle turbine assiali. Von Giuseppe 
Belluzzo. Mailand 1900, Tipografia e litografia degli in- 
gegneri. 18 S. gr. 8° mit 7 Fig. 

Manuali Hoepli. Codice de perito misuratore. Von 
Mazzocchi et Marzorati. Mailand 1900, Ulrico Hoepli. 
498 S. mit 166 Fig. Preis 5,50 lire. 


Manuali Hoepli. Ricettario industriale, raccolta di 
procedimenti utile nelle arti, industrie e mestieri. 2. Aufl. 
Von J. Ghersi. Mailand 1900, Ulrico Hoepli. 703 S. 8° mit 
27 Fig. Preis 6,50 lire. 


Kompendium der Bahnen niederer Ordnung. Jahr- 
gang 1899/1900. Von Max Hahn. Berlin 1899, Leopold 
Zolki. 760 S. gr. 8°. Preis 10 A. 


Der Brückenbau. Ein Handbuch zum Entwerfen vou 
Brücken in Eisen, Holz und Stein. Von E. Häseler. I. Teil: 
Die eisernen Brücken. 4. Lieferung, 1. Hälfte. Braunschweig 
1900, Friedrich Vieweg & Sohn. 544 S. gr. 4° mit 746 Fig. 
und 15 Taf. Preis 15 A. . | 


Fortschritte der Elektrotechnik. Von Dr. Karl 
Kahle. Berlin 1900, Julius Springer. 243 S. gr. 8°. 


Lehrbuch der reinen und angewandten Mecha- 
nik für Maschinen- und Bautechniker. Von Karl Hecht. 
Band II: Die Festigkeitslehre. Dresden 1900, Gerhard Küht- 
mann. 385 S. gr. 8° mit 295 Fig. Preis 9 M. 


Betrachtungen über die Zukunft des mechani- 
schen Zuges für den Transport auf Landstrafsen, 
hauptsächlich über seine Verwendbarkeit im Kriege. 
Von Ottfried Lavriz. Berlin 1900, Ernst Siegfried Mittler & 
Sohn. 85S. gr. 8° mit 20 Fig. Preis 1,75 Al. 


Die elektrischen Bahnen. Von Dr. Max Corsepius. 
Stuttgart 1900, Ferdinand Enke. 184 S. gr. 8° mit 89 Fig. 
und 7 Taf. Preis 7M. 

Neuere Dampfkesselkonstruktionen und Dampf- 
kesselfeuerungen. Neue vermehrte und mit Text verschene 
Auflage. Berlin 1900, P. Stankiewicz. 19 S. mit so Taf. 
Preis 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 
Die Reinigung der Seine und Entwässerung von Paris. 
Forts. (Zentralbl. Bauv. 18. Juli 1900 S. 841/44*) S. Zeitschriften- 
schau v. 21. Juli 1900. Schluss folgt. 


Aufbereitung. 


Die Probenahme von Erzen und der automatische Probe- 
nehmer von Geifsler. Schluss. (Berg- u. Hüttenm. Z. 13. Juli 1900 
S. 333.353)  Eingehende Darstellung der 3 Bauarten des Probenehiners 
von Bridgman und des vom Grusonwerk, Magdeburg - Buckau, ausge- 
führten selbstthätigen Probenehmers von Geifsler. 


D Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljabrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert heransge- 
gehen, und zwar zum Preise von 3 Æ pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtinitglieder. 
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Beleuchtung. 


Mafssystem für die Düsen von Gasglühlichtbrennern. 
Von Rothgiefser. (Journ. Gasb.- Wasserv. 14. Juli 1900 S. 539/40) 
Der Verfasser sehligt die Einführung von Düsen mit Mafsbezeichnung 
bei Gasglühlichtbrennern vor. Dazu ist die Messung der Durchlass- 
fähigkeit der Düsen erforderlich. Kurze Beschreibung einer hierzu 
dienenden Messeinrichtung und Vorschlag für eine Mafseinheit der 
Durchlassfähigkeit und eine Einheitsdüse. 

Die elektrische Beleuchtung der Pariser Weltansstel- 
lung. (Z. f. Elektrot. Wien. 15. Juli 1900 S. 348.51) Verteilung der 
Lampen auf die einzelnen Gebiete der Ausstellung. Darstellung eini- 
ger Kandelaber. 

Zentrale Zündung der Laternen in Wandsbeck. (Journ. 
Gasb.- Wasserv. 14. Juli 1900 S. 540.431) Angaben über die Vor- 
teile und die Ersparnisse durch Einführung der Fernzündung in 
Wandsbeck. 
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Ueber Verbrennungsvorgänge bei Gasen. Von Bunte. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 14. Juli 1900 S. 529/33*) Beitrag der ein- 
zelnen Bestandteile des Gases zur Verbrennungswärme. Löschdruck 
für die einzelnen Gasbestandteile, Maximalflammenhöhe und Flammen- 
volumen bei gröfster Flamme, Wiirmekonzentration. Ergebnisse der 
Versuche des Verfahrens über den Einfluss der chemischen Zusammen- 
setzung des Gases auf die Lichtwirkung im Auerbrenner. Gasselbst- 
zünder. Einfluss des Eisenkarbonyls und des Eisenoxydes auf die 
Glühkörper. 


Bergbau. 


Erfahrungen über Abbaumethoden mit Bergversatz. 
Von Müller. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 7. Juli 1900 S. 347/51 


mit 1 Taf.) Auf dem Tiefbau der oberbayerischen Grube Hausham. 


kaın zunächst der Pfeilerbau in Anwendung. Die Zerstörung der 
Pfeiler durch den grofsen Gebirgsdruck zwang zu einem andern Ab- 
bauverfahren. Es wurde dann ein Stofsbau eingerichtet, der sehr 
gute Ergebnisse lieferte. Als jedoch mit dem Abbau eines neuen 
Flözes begonnen wurde, machte sich infolge der Druckverschicbungen 
eine abermalige Aenderung des Abbauverfahrens notwendig, und mau 
ging nun zum Strebbau über, der sich in jeder Hinsicht bewährte. 

Die Durchörterung der Sandgewand auf Maria-Grube 
bei Aachen. (Glückauf 7. Juli 1900 S. 577/79%) Ausführliche Be- 
schreibung des Stollenbaues. Einbau der Tiibbings mit eigens dazu 
konstruirten Wagen. 

Selbstthätiger Abschluss für unterirdische Spreng- 
mittelmagazine. Von Jicinsky. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 
7. Juli 1900 S. 345/46 mit 1 Taf.) Bei der Anlage eines neuen Dyna- 
mit-Magazines für 100 kg Inhalt an einem Schachte der Witkowitzer 
Steinkohlengruben in Poln.-Ostrau wurde eine einfache Abschlussklappe 
zur Sicherung gegen Explosionen angeordnet. Sie besteht aus einem 
1 m starken, in Zement und Ziegelmauerwerk hergestellten Kugeldamm, 
in dem eine Oeffnung von 1,5 m Dmr. freigelassen ist. Diese kann 
durch eine in Angeln drehbare Hohlklappe mit Gewichtausgleich ge- 
schlossen werden. Die Klappe ist für 20 Atm Explosionsdruck be- 
rechnet. 


Dampfkraftanlagen. 


La theorie de la machine à vapeur. A propos du mé- 
moire de M. Nadal. Von Anspach. (Rev. Mée 50. Juni 1900 
S. 713/28*) Kritische Besprechung des in Zeitschriftenschau vom 
24. März und 21. April 1900 erwähnten Aufsatzes von Nadal. Ins- 
besondere werden die Formeln über den Wärmeaustausch durch die 
Cylinderwandungen angefochten. 

Maschinentechnische Rundschau. Die neuesten Fort- 
schritte der Dampfmaschine Von Escher. (Schweiz. Bauz. 
7. Juli 1900 S. 3/5* u. 14. Juli 1900 S. 11/12* Verwendung über- 
hitzten Dampfes; Heifsdampfmaschine von Schmidt; 3000 pferdige Dampf- 
maschine von Sulzer in der Zentrale Luisenstrafse in Berlin; Kaltdampf- 
maschine von Behrend - Zimmermann. 

The Paris Exhibition electric power station. The De- 
launay-Belleville installation. (Engng. 13. Juli 1900 S. A0 319) 
Dretfach-Expansionsmaschine mit 4 Cylindern in Tandemanordnung. 
Die Hauptabmessungen sind: Hochdruckeyl.-Dmr. 500 mm, Mitteldruck- 
eyl.-Dmr. 820 mm, Durchmesser jedes der beiden Niederdruckeylinder 
850 mm, Hub 400 mm. Besonderer Wert ist auf eine ausgezeichnete 
Schmierung gelegt. So sind Pleuel- und Exzenterstangen sowie die 
doppelt gekröpfte Kurbelachse durchbohrt, um alle mit ihnen in Be- 
rührung tretenden Flächen in ganz gleichmäfsiger Weise zu schmieren. 

Exposition de 1900. Machines A vapeur compound Cor- 
liss A soupapes. (Génie civ. 14. Juli 1900 S. 181/83* mit 1 Taf.) 
Die von der Prager Maschinenbau-Aktiengeaellschaft vorm. Ruston & Co. 
gebaute Maschine hat eine abgeänderte Radavanovic-Ventilsteuerung am 
Hochdruckcylinder und Corliss-Steuerung am Niederdruckcylinder. Die 
Hauptabmessungen sind: Hochdruckcyl.-Dmr. 370 mm, Niederdruckcyl.- 
Dmr. 600 mm, Hub 700 mm; Min.-Umdr. bis 150. Bei 120 Min.- 
Umdr. und 10 Atm Anfangspannung leistet die Maschine 240 PS, an 
den Klemmen der von ihr getriebenen Dreiphasendynamo gemessen. 

Exposition de 1900. Gencrateurs Belleville (Rev. ind. 
7. Juli 1900 S. 253’56*) Ausführliche Darstellung der in Paris aus- 
gestellten Belleville- Kessel, Modell 1896, in drei Ausführungsformen: 
als gewöhnlicher Schiffskessel, als grofser Schiffskessel für die englische 
Marine und als ortfester Kessel. Wasserumlauf, selbstthätige Verbren- 
nungs- und Druckregelung, Explosionssicherheit, konstruktive Verbesse- 
rungen. Ergebnisse von Leistungsversuchen. 

Chaudi¢re multitubulaire, système Delpeutte (Brevetée 
S.G.D.G.). Von Guedon. (Portef. écon. Mach. Juli 1900 S. 101/03* 
mit 1 Taf.) Der auch auf der Pariser Weltausstellung ausgestclite Kessel 
besteht aus 2 Systemen in geeigneter Verbindung stehender wagerechter 
Wasserröhren, die durch senkrechte Doppelröhren verbunden sind, deren 
innere Röhre von den Heizgasen durchstrichen wird, während in dem 
ringförınigen Raume der Dampf getrocknet wird. 

Dampfkesselexplosionen. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfın. 15. 
Juli 1900 S. 372) Bericht über eine Explosion an einem kombinirten 
Zweiflammrohr- und Heizrohrkessel und an einem Zwelflaminrohrkessel, 
Beide male war Wassermangel die Ursache. 


Vergleichender Verdampfungsversuch. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 15. Juli 1900 S. 372/74) Einer Bierbrauerei war von der 
Behörde aufgegeben worden, zwecks Rauchverhütung. einen Flammrohr- 
kessel nur noch mit Koks zu heizen. Der Versuch sollte feststellen, 
ob sich bei dieser Beheizung die erforderliche Dampfspannung halten 
liefs, und welche Mehrkosten entstanden. 

The Wilson filter press. (Engng. 13. Juli 1900 S 63*) Bei 
dieser Filterpresse ist besonderer Wert auf ieichte Reinigung des Filter- 
tuches gelegt. Zu dem Zwecke sind nicht einzelne Tücher, sondern 
ein einziges zusammenhängendes Tuch angeordnet, das oberhalb und 
unterhalb der gusseisernen Filterrahmen über wagerechte Walzen ge- 
führt ist und durch 2 vor der Presse befindliche Druckwalzen auf- 
gewickelt werden kann; dabei streicht das Tuch über eine Reihe 
eylindrischer Reinigungsbürsten, die beständig von Wasserstrahlen ge- 
troffen werden. 


Druckerei. 


Electrically driven printers’ machinery. (Engineer 13. Juli 
1900 S. 41/43*) Darstellung des in der Druckerei des Londoner »Globe« 
angewandten Antriebes, Bauart Holmes-Clatworthy: Es kommen ein 
3 PS- und ein 25 PS-Lundell-Motor zur Anwendung, die durch Schnecke 
und Schraubenrad unter Zwischenschaltung einer Zahnkupplung mit 
elektromagnetischer Ausrückung verbunden sind. Bis zu 15 Min.-Umdr. 
der Presse arbeitet der kleine Motor und schleppt den grofsen leer 
mit. Bei höheren Leistungen arbeitet der grofse Motor allein, bei noch 
höheren arbeiten beide Motoren zusammen. Ein von Hand bedienter 
Steuerschalter bewirkt die erforderiichen Schaltungen in der richtigen 
Reihenfolge. Beschreibung der elektrischen Einrichtungen in der Di uckerei 
der »Republie« in St. Louis mit besonderer Berücksichtigung der Schalt- 
apparate. Der elektrische Antrieb in der Druckerei von Alabaster, Pass- 
more & Sons in London. 
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Eisenbahnwesen. 


The state railways of France at the Paris Exhibition. 
Forts. (Engng. 13. Juli 1900 S. 39’40% Elektrische selbstthätige 
Signaleinrichtung von Metzger. Elektrische Blocksignaleinrichtung von 
Sarroste und Loppe; desgl. von Sarroste. Forts. folgt. 

Le chemin de fer Metropolitain de Paris. VI. Von Her- 
vieu. (Nouv. Ann. Consir. Juli 1900 S. 104/0s*) Berechnungen der 
Uebergangskurven und Schienenüberhöhungen in den Kurven der Pariser 
Stadtbahn. Da das Gesetz der Ucberhöhungen für Kurven mit Halb- 
messern über 150 m und unter 150 m ver:chieden angenommen ist, so 
ergeben sich auch zwei verschiedene Arten von Uehergangskurven. Forts. 
folgt. 

Die Befahrung kleiner Kurvenradien durch Eisenhahn- 
betriebsmittel. Von Stambke. (Glaser 15. Juli 1900 S. 21) Gegen- 
über der Anwenduug von Kurven mit 30 m Halbmesser bei 1,7 m Spur- 
weite, wie bei Bahnen in Paris ausgeführt, verteidigt der Verfasser die 
bei uns üblichen grofsen Krünmungshalbmesser. Die durch die kleinen 
Kriinmungshalbmesser erforderlichen Drehgestellwagen mit losen Achsen 
werden durchaus verworfen. 

Locomotives at the Paris Exhibition. Four cylinder 
compound express engine, Eastern Railway of France. 
Schluss. (Engineer 13. Juli 1900 S., 28/30* mit 1 Taf.) S. Zeitschriften- 
schau v. 21. Juli 1900. 

Roads for mining purposes. Von Longridge. (Engng. 
13. Juli 1900 S. 41/45) Allgemeine Grundsätze für den Bau voa Eisen- 
bahnen für Bergbauzwecke: Bestimmung der möglichen Linien; Wahl 
und Vermessung der besten Linie, Wahl der Steigungen und Krümmun- 
gen; Anlage des Bahnkörpers; Dämme, Einschnit:e und Tunnel; Kosten 
für Erdbewegungy; Bahnbau hei schwierigen Untergrundverlältnissen. 

Rapport sur les travaux de M. Albert Collet, relatifs 
A la consolidation des attaches des rails. Voa Sauvage. 
(Bull. d’Encour. Juni 1900 S. 849/52*) Bericht über das in Zeitschriften- 
schan v. 24. Febr. 1900 erwähnte Verfahren der Schienenbefestigung, 
über ein Wasserdruckdynamoincter zur Messung des Widerstandes der 
Befestigung in senkrechtem und wagerechtem Sinne und über eine 
Schlenenstuhlbefestigung mit Hilfe einer kegeligen Holzbüchse, die In 
ein entsprechendes Loch des Schienenstuhles passt und durch eine 
Schwellenschraube scharf angezogen wird. 


Lighting railway carriages by electricity. (Engineer 
13. Juli 1900 S. 30) Die auf zwei Schnellzügen der Chicago and North- 
Western Railway zur Anwendung kommende Anlage für elektrische Zug- 
beleuchtung besteht aus einer stehenden 25 PS-Westinghouse - Dampf- 
maschine und einer unmittelbar gekupprlten 17,5 KW - Westinghouse- 
Dynamo für 125 V. Die auf einer gemeinschaftlichen Grundplatte an- 
geordneten Maschinen machen 400 Min.-Umdr. Das Ganze ist unter 
Benutzung von Gummizwischenlagen auf den Boden des Gepäckwagens 
geschraubt. Der Dampf wird von dem Lokomotivkessel geliefert. Alle 
Lampen sind Glühlampen von 16 Normalkerzen. Schlaf- und Speise- 
wagen sind je mit 50 bis 60 solcher Lampen ausgerüstet, Personen- 
wagen mit 35 bis 40 Lampen, Gepickwagen mit 12 Lampen. Die 
Lampen sind nicht an dem Dach der Wagen, sondern an beweglichen 
Leitungsdrähten befestigt. 
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Electric lighting of railway trains. Von Shepardson. 
(El. World-Eng. 7. Juli 1900 S. 5/8*) Ausführliche Darstellung der 
auf der Chicago, Burlington and Quincy Railroad zwischen Chicago 
und St. Paul zur Anwendung kommenden elektrischen Zugbeleuch- 
tung. Verteilung der Lampen in den einzelnen Wagen, Akkumula- 
toren (48 Zellen unter jedem Wagen), bewegliche Kabel zur Herstellung 
der Verbindungen zwischen den einzelnen Wagen, Schaltanlage, Laden 
und Auswechseln der Batterien an den Endstationen. 


Eisenhüttenwesen. 


Direkte Eisengewinnung mit bestimmtem Kohlenstoff- 
gehalt. Von Landin. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 14. Juli 1900 
S. 359/60) Das von Rudolph und Landin erfundene Verfahren, aus 
Erz und Kohlenpulver Briketts herzustellen, ist ausführlich beschrieben. 
Die Briketts werden im Martinofen verarbeitet. Versuche haben ge- 
zeigt, dass man damit ein Eisen mit vorher berechnetem Kohlenstoff- 
gehalt erzielen kann. 

The Hamilton Steel & Iron Company’s new steel plant. 
(Iron Age 5. Juli 1900 S. 7/9*) Beschreibung der neuen Hochofen-, 
Stahlwerk- und Walzwerkanlage der Hamilton Steel & Iron Company 
mit besonderer Berücksichtigung der beiden Wellmanschen kippbaren 
Martinöfen. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Amenagement du gouffre de Padirac (Lot). MM. Char- 
pentier et Brousse, constructeurs, A Puteaux. Von Griveaud. 


(Nouv. Ann. Constr. Juli 1900 S. 102/04 mit 1 Taf.) Eingehende Dar- 


stellung der in einen eisernen Turm von 37 m Höhe eingebauten Treppen- 
anlage, die dazu dient, die unterirdische Höhle von Padirac zugänglich 
zu machen. 


Elektrotechnik. 


Die Elektrizitätauf der Pariser Weltausstellung. Gleich- 
strom- und Drehstrom-Generatoren der Elektrizitäts-A.-G. 
vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg. (Elektrot. Z. 12. Juli 1900 
S. 577/79*) Kurze Darstellung einer Drehstrommaschine für 850 KW 
induktionsfreier Leistung bei 500 V und einer Gleichstromdynamo für 
750 KW bei ebenfalls 500 V. 


Exposition de 1900. Alternateur A. Grammont, com- 
poundage systeme Hutin et Le Blanc. Von Routin. (Rev. 
ind. 7. Juli 1900 S. 256/58*) Aufbau des Magnetrades, des feststehen- 
den Ankers, tabellarische Zusammenstellung der Hauptabmessungen 
und der Betriebsergebnisse. Ausführliche Erläuterung der Erreger- 
maschine. Forts. folgt. 


Das wirtschaftliche Konkurrenzverhältnis zwischen 
Gas- und Dampfmaschinenbetrieb des Elektrizitätswerkes 
in Greiz. Von Mollberg. (Journ. Gasb. -Wasserv. 14. Juli 1900 S. 
534/36) Ausführliche Erörterung der Gründe, die zur Wahl von Gas- 
motorenbetrieb beim Elektrizitätswerk Greiz führten, mit Anschluss 
einiger allgemeiner Gesichtspunkte. 


Berechnung von asynchronen Wechselstrommotoren. 
Von Fischer-Hinnen. (Z. f. Elektrot. Wien 15. Juli 1900 S. 346/48*) 
Die Theorie der Wicklungsarten: getrennte Phasenwicklungen, in ein- 
ander greifende Phasenwicklungen. Vorteile der getrennten Phasenwick- 
lungen: geringerer Raumbedarf und Kupferersparnis. Forts. folgt. 


Elektrolytische Zinkgewinnung unter Anwendung un- 
löslicher Anoden, verbunden mit gleichzeitiger Verwertung 
des Anodenmaterials. Von Rontschewsky. (Z. f. Elektroch. 
12. Juli 1900 8. 21/25*) Bei der elektrolytischen Zinkgewinnung aus 
wässrigen Salzlösungen dieses Metalles unter Anwendung unlöslicher 
Anoden hatte man bisher das Material der letzteren nicht ausgenutzt. 
will man dieses thun, so muss man dem Elektrolyten Verbindungen 
zusetzen, die während der Elektrolyse ein die Anode auflösendes 
Anion abspalten. Bei den Versuchen des Verfassers wurde eine saure 
Zinksulfatiösung als Elektrolyt und eine Bleiplatte als Anode ver- 
wandt. Als Zusatz kam Natriumchlorat zur Anwendung. Zunächst 
werden die Erscheinungen der Elektrolyse bei geringen Chloratmengen 
beschrieben. Schluss folgt. 


Gasbereitung. 


Les gazogenes Riché et leurs applications. Von 
Aisseune. (Portef. écon. Mach. Juli 1900 S. 97/101* mit 2 Taf.) 
Darstellung eines Ofens für Riché-Gas mit 4 Retorten und eines mit 
Riché-Gas gespeisten keramischen Ofens. 


Vorrichtungen zum Bedienen wagerechter Retorten. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 7. Juli 1900 S. 518/21*) Lademaschinen mit 
Handbetrieb: Thielesche Lademulde, Lademulde von Gellendien, Lade- 
vorrichtung von Riedel. Lademaschine von Foulis, Ziehmaschine von 
Foulls, Rungesche Lademulde mit Ausstofsmaschine, Lademaschine der 
Gasanstalt Charlottenburg mit Ausstofsvorrichtung nach Schiinming, 
simtlich mit Druckwasserbetrieb. Alle beschriebenen Maschinen sind 
von der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. gebaut. 
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Gesundheitsingenieurwesen. 


Städtische Schlachthöfe und deren maschinelle Ein- 
richtungen. Von Witz. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 13. Juli 1900 
S. 437/45*) Schlachthöfe mit Zelleneinteflung und Zentralschlachthallen. 
Die einzelnen Teile einer vollständigen Schlachthofanlage: Anordnung 
der Verwaltungsgebiude, Stallungen, Schlachträume für Grofsvieh und 
für Kleinvieh, Schweineschlachthallen, Anlagen zur Klärung der Ab- 
wisser, Einrichtung des Kühlhauses und künstliche Eisherstellung, 
Sterilisationsanlage für zum Genuss noch geeignetes aber minderwertiges 
Fleisch, thermochemische Einrichtung für vom Genuss ausgeschlossenes 
Fleisch. Der Aufsatz enthält eine Reihe guter Abbildungen ausgeführter 
Anlagen. 


Giefserei. 


Molding a lathe bed. Von Jewett. (Am. Mach. 5. Juli 1900 
S. 642/43*) Die Herstellung der Form für ein Drehbankbett ist in 
allen Einzelheiten beschrieben. 


Hebezeuge, 


Weltausstellungin Paris. Elektrisch betriebener Voll- 
portalkran von 3t Tragkraft. (Dingler 14. Juli 1900 S. 448/51*) 
Der von Mohr und Federhaff gebaute Kran besteht aus einem voll- 
wandigen Blechportal, auf dem ein Drehkran aufgestellt ist. Er 
wird durch zwei Drehstrommotoren von 23 und 4,5 PS bei 200 V be- 
trieben. Die Stromzuführung ist unterirdisch angeordnet. Kurze Dar- 
stellung des Windwerkes, der Schaltung und der Anlasser. Angaben 
über die Arbeitsgeschwindigkeiten. 


Heizung und Lüftung, 

Chauffage A vapeur A banne pression; systeme Henry 
Hamelle Installation rue Reaumur, 101, & Paris; M. 
Walwein, architecte. Von Barberot. (Nouv. Ann. Constr. Juli 
1900 S. 97/102 mit 1 Taf.) Das beschriebene System der Niederdruck- 
dampfheizung unterscheidet sich dadurch von den sonst üblichen, dass 
das Niederschlagwasser nicht in einer besonderen Robrleitung zurück- 
fliefst, sondern im Dampfrohr selbst. Zu dem Zwecke sind alle Rohre 
senkrecht oder doch stark geneigt gelegt. Darstellung einer ausge- 
führten Anlage mit Wiedergabe aller Einzelheiten. 


Holzbearbeitung. 


Wood-working machinery at the Paris Exhibition. 
(Engng. 13. Juli 1900 S. 46/47*) Ausstellung der Firma Thomas 
Robinson & Son Ltd., Rochdale: Youngs Maschine zur Herstellung vun 
Zinken und Schwalbenschwänzen, Kreissäge zum Ablängen mit Reib- 
räderantrieb, Abricht- und Dickenhobelmaschine, Kreissäge mit Vorschub 
durch Riffelwalzen. 

Querkreissäge mit selbstthätig rücklaufendem Wagen. 
(Z. Werkzeugm. 15. Juli 1900 S. 444*) Die Schutzhaube für die Quer- 
kreissäge ist an einem auf vier Rädern laufenden Wagen befestigt, auf 
dem auch das zu schneidende Holz aufliegt. Nach Ausführung eines 
Schnittes wird der Wagen durch ein Gegengewicht in seine Anfangs- 
lage zurückgebracht. 


Luftschiffahrt. 


Die Luftschiffahrtsversuche am Bodensee. (Deutsche 
Bauz. 18. Juli 1900 8. 350/52) Es wird die Ansicht vertreten, dass 
Zeppelin vorläufig noch nicht mehr erreicht habe als Renard und 
Krebs, und dass überhaupt bei Verwendung des Ballons an eine 
Lösung des Flugproblems nicht zu denken sei. 


Maschinenteile. 


Les regulateurs des machines A vapeur. Von Lecornu. 
Forts. (Rev. Mée, 30. Juni 1900 S. 661/712*) Trägheltsregler von 
Werner Siemens, Foucault, Raffard, Miller und Knills. Dynamometrische 
Regler von Poncelet, Anchor, Fraysinier und Tourtay, Bayle, Durban. 
Chronometrische Regler von Collin & Sohn, Siemens, Deniau, Lecornu. 
Regler mit Pumpe und Schwimmer, hydraulische Regler von Pringle, 
der Pencoyd-Werke, von Allen, Deprez, Girdwood, Moncrieff, Napier, 
Dieu, de Laval, Bourdillat, Rüsch-Sendtner. Pneumatische Regler von 
Reigers, Deprez, Molinié, Larivière, Thorburn, Watson. Schwungrad- 
regler von Porter, Custer, Robey und Richardson, Woodbury, Hartnell 
und Guthrie, Hartnell, Grist, Armington & Sims, Sweet, Berger Noël, 
Green, Manifold, Mac Ewen, Kelley, Shepherd, O’Hara, Raworth, Mac 
Laren, Hall, Armstrong, Bullock, Robinson, Heggem, Lanz, William, 
Giddings, Rite Hershey & Allen, Ball & Wood, Rice, Rites. Forts. 
folgt. 


Materialkunde. 


Le béton mal arme. (Schweiz. Bauz. 14. Juli 1900 S. 19/20) 
Wiedergabe einiger im Moniteur de l'Industrie et de la Construction 
veröffentlichter Leitsätze für Bauten in Beton mit Eiseneinlage. 


Mechanik. 


Pressure due to flow round submerged surfaces. Von 
Hele-Shaw. (Engng. 13. Juli 1900 S. 65;69*) Ausführlicher Bericht 
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über Versuche des Verfassers betreffend den Verlauf der Stromlinien 
in der Nähe einer eingetauchten ebenen Platte oder eines elliptischen 
Cylinders mit grofsem Achsenverhältnis; die Versuchsergebnisse werden 
an vielen Stellen durch Rechnungen erläutert. Insbesondere wird der 
Einfluss des Ruders und des Hecks eines Schiffes auf den Verlauf der 
Stromlinien untersucht. Dabei wird zunächst die vereinfachende An- 
nahme gemacht, dass jedes Wasserteilchen in einer wagerechten Ebene 
strömt, die Aufgabe also als eine zweidimensionale behandelt. Forts. 
folgt. 


Messgeräte, 


Zugkraftmesser für elektrische Bahnwägen. Von Kapp. 
(Elektrot. Z. 12. Julf 1900 S. 579/80*) Das Messgerät besteht aus 
einer U-förinig gebogenen Röhre, deren einer senkrechter Schenkel aus 
Glas hergestellt ist. Die Vorrichtung wird mit Wasser gefüllt und 
dann ao im Wagen aufgestellt, dass der wagerechte Teil parallel zum 
Boden liegt. Steht der Wagen auf wagerechter Strecke, so zeigt der 
Wasserspiegel auf einen bestimmten Teilstrich. Bei geneigter Strecke 
kann die Abweichung des Wasserspiegels von der Nullmarke zur Mes- 
sung des auf das Heben des Wagengewichtes entfallenden Teiles der 
Zugkraft benutzt werden. Wird dem Wagen auf wagerechter Strecke 
eine Beschleunigung erteilt, so ergiebt sich ebenfalls eine Abweichung 
des Wasserspiegels von der Nullmarke, aus der der auf Beschleunigung 
entfallende Teil der Zugkraft folgt. Zur Messung des auf Ueber- 
windung der Reibungswiderstände kommenden Teiles der Zugkraft lässt 
man den Wagen auf möglichst wagerechter Strecke auslaufen und liest 
den die Verzögerung durch Reibung angebenden Wasserstand ab. Die 
Teilung wird versuchsmäfsig hergestellte Die Genauigkeit der Yor- 
richtung ist eingehend untersucht. 

Der Schönheydersche Kolbenwassermesser neuerer Kon- 
struktion. (Journ. Gasb.-Wasserv. 14. Juli 1900 S. 537/39*) Dar- 
stellung der neuesten Verbesserungen des Schönheyderschen Dreikolben- 
wassermessers nach einem vom Erfinder gehaltenen Vortrage. Die Ver- 
besserungen beziehen sich wesentlich auf Verringerung der Einzelteile 
und auf Vermeidung kleiner empfindlicher Teile. 

Ueber Drehstromzähler. Von Möllinger. (Elektrot. Z. 
12. Juli 1900 S. 573/77*) Zunächst werden mehrere Gleichungen über 
die elektrische Leistung bei Dreiphasenstrom abgeleitet und aus diesen 
einige Schaltungen für Leistungsmessungen mittels zweier Elektrodyna- 
ınometer entwickelt. Nach Erörterung der Schwicrigkeiten, die sich bei 
der Lösung der Aufgabe, zwei Dynamometer so zu verbinden, dass man 
die elektrische Arbeit an einem Zifferblatt ablesen kann, ergeben, 
wird die voin Verfasser angegebene Konstruktion mit zwei Zählern nach 
Ferrarisschem Prinzip eingehend besprochen. Schluss folgt. 


Metallbearbeitung. 


Kann die deutsche Maschinenindustrie von der ameri- 
kanischen lernen? Von Unger. Schluss. (Glaser 15. Juli 1900 
Ss. 29/36*) Revolverbiinke und Radfalbohrmaschinen der deutschen 
Garvin-Gesellschaft. An den Vortrag schliefsen sich einige volkswirt- 
schaftliche Bemerkungen des Prof. Paasche an. 

Das Ziehen auf Ziehpressen in Theorie und Praxis. Von 
Masiol. Schluss. (Dingler 14. Juli 1900 S. 442/47*) Praktische 
Angaben über die gröfste Ziehg«eschwindigkeit, Blechhalterspannung, 
Reibungswiderstände, Eigenschaften der Ziehbleche, Grundlagen für die 
Erinittlung der Zuschnitte, Abmessungen der Werkzeuge. 

Criticisms on the general construction of machine 
tools. Von Bellamy. (Am. Mach. 5. Juli 1900 S. 639/42) Kritische 
Betrachtungen über den heutigen Werkzeugmaschinenbau. Drehbänke 
im allgemeinen, Zahnräderübersetzungen, Führangen und Unterstützun- 
gen; Hobelinaschinen; Fellmaschinen; Bohrmaschinen; Schmierung; 
Fundamentpläne; Prüfung der Maschinen; Entwurf und Verbesserungen. 


Planer countershafts. Von De Leeuw. (Am. Mach. 5. Juli 
1900 S. 637/38*) Ausführliche Erörterung der Umstände, die bei der 
Anordnung von Vorgelegen für Hobelmaschinen beachtet werden müssen. 


A simple variable speed planer drive. (Iron Age 5. Juli 
1900 S. 6*) In dem Werke der Cordesman Machine Oo. sollte eine 
Hobelmaschine ftir schnelleren Gang eingerichtet werden. Die hierfür 
getroffene Vorrichtung mit einem Zwischenvorgelege ist kurz beschrieben. 


New plain grinding machine (Am, Mach. 5. Jall 1900 
S. 636/37*) Kurze Darstellung einer von Brown & Sharpe gebauten 
einfachen Schleifmaschine, die aus der Universalschleifmaschine durch 
Fortlassen aller für den gewöhnlichen Gebrauch entbehrlichen Ein- 
richtungen entstanden ist. Die Maschine soll sich durch grofse Leistungs- 
fähigkeit und Genauigkeit auszeichnen, 


Verbesserte Forbessche Bohrgewindeschneidvorrich- 
tung. (Z. Werkzeugm. 15. Juli 1900 S. 443/44*) Wiedergabe des in 
Zeitschriftenschau vom 26. Mai 1900 erwähnten Aufsatzes in Iron Age. 


A Bliss press of great power. (Iron Age 5. Juli 1900 S.13/14*) 
Schaubild und kurze Beschreibung einer schweren Exzenterpresse mit 
Riemenbetrieb. Der Rahmen ist aus einem Stück gegossen und wiegt 
allein 16 t. Der Zwischenraum zwischen Oberkante Bett und Unter- 
kante Bär iu dessen höchster Stellung beträgt 1065 mm, der Hub 
150 mm. 
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An annealing machine. (Am. Mach. 5. Juli 1900 S. 643/44*) 
Schaubild und kurze Beschreibung einer Ausglühmaschine mit selbst- 
thätigem Vorschub. Die von der American Gas Furnace Co. gelieferte 
Maschine wird in der Münze der Vereinigten Staaten zu Philadelphia 
zum Ausglühen von Silberblech benutzt. 


Metallhüttönwesen. 


American exhibits in the mining and mletallurgical 
section, Paris. (Iron Age 5. Juli 1900 S. 1/4*) Kurze Angaben 
über die Ausstellungen der American Steel & Wire Co., der American 
Tin Plate Co., der Crescent Steel Co. und einiger kleinerer amerikanischer 
Firmen. 


Motorwagen und Fahrradet. 


Amerikanische Dampfstrafsenwagen, Forts. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfm. 15. Juli 1900 S. 371:72*) Die Clarkschen Dampf- 
wagen, Kessel und Maschinen; der Dampfwagen der Keystone M. & M. 
Co. mit in die Nabe eines Hinterrades eingebautem Motor. Forts. folgt. 

The Panhard-Levassor motor earriage. (Engineer 13. Juli 
1900 S. 39*) Schaubild und kurze Beschreibung des Motorwagens, der 
bei der Versuchsfahrt zwischen London und Edinburg in der Abteilung 
der im Privatbesitz befindlichen Wagen die goldene Medaille errang. 

Thornyerofts steam tipping wagon. (Engineer 13. Juli 
1900 S. 31*) Schaubild und kurze Beschreibung eines mit Dampf be- 
triebenen Kippwagens für Müllabfuhr. Das Kippen wird durch Schraube 
und Mutter geregelt. 


Pumpen und Gebläse. 


Rapport sur les pompes centrifuges de M. F. J. Scha- 
baver, pour l'élévation des liquides à de grandes hauteurs. 
Von Masson. (Bull. d'Encour. Juni 1900 S. 363/76*) Kurze Dar- 
stellung der Konstruktion, die sich dadurch von den üblichen Kreisel- 
pumpen unterscheidet, dass die Austrittquerschnitte der Radkanäle als 
Mündungen in dünner Wand ausgebildet sind. Ausführlicher Bericht 
über Versuche zur Feststellung der Leistungsfüähigkeit und des Wir- 
kungsgrades. 


Schiffs- und Seewesen. 


The twin-screw Channel steamer »Alberta«. (Engng. 
13. Juli 1900 S. 47/48* mit 1 Taf.) Der aus Anlass der Pariser Welt- 
ausstellung eigens für die Uchertahrt zwischen Southampton und Havre 
gebaute Dampfer der London and South-Western Railway Company ist 
82,3 m lang, 10,9 m breit, bis zum Promenadendeck 6,9 m tief und 
hat 1260 t Bruttotonnengehalt. Die beiden stehenden viercylindrigen 
Dreifach-Expansionsmaschinen erteilen dein Schiff 19,9 Knoten Geschwin- 
digkeit, 

A new atlantic liner. (Engng. 13. Juli 1900 S. 60/61) Der 
vor kurzem vom Stapel gelaufene Dampfer Vaderland der Red Star- 
Linie vereinigt ausreichende Geschwindigkeit und Bequemlichkeit für 
die Reisenden mit einer bedeutenden Ladefähigkeit. Er ist 170,7 m 
lang, 18,3 m breit und 12,8 m tief. Der Bruttotonnengehalt beträgt 
12000 t, der Nettotonnengehalt 11000 t. Wasserbehälter für mehr als 
200 t Frischwasser sind vorgesehen. Das Schiff ist für 342 Reisende 
erster Klasse, 194 zweiter und 626 dritter Klasse bestimmt; zur Be- 
mannung gehören 253 Personen. Die beiden Dampfinaschinen sind vier- 
eylindrige Vierfach-Expansionsmaschinen; den erforderlichen Dampf von 
21 Atm liefern 8 Kessel. 


Seil- und Kettenbahnen. 


Machinery for the Garesfield and Derventhaurh In- 
cline railway. (Engng. 13. Juli 1900 S. 45/46*) Ausführliche 
Darstellung des Maschinenhauses und der Seiltrommeln für eine Seil- 
bahn der Consett Iron Company mit Wiedergabe vieler Einzelheiten. 
Forts. folgt.. 

Les chemins élévateurs A l'Exposition de 1900. Von 
Laverchére. (Génie civ. 14. Juli 1900 8. 183/86*) Kurze Darstellung 
der vier auf der Weltausstellung zur Anwendung gekommenen Bauarten 
von Pertonenaufzügen mit schrägem Förderband: Bauarten Halle, Jules 
Le Blane, Reno und Granddemange. Inbetreff der letzten s. a. Zelt: 
schriftenschau vom 7. Juli 1900. 


Stralsenbahnen. 


Ueber die Wahl der Spurwelte für Lokal- und Tram- 
bahnen. Von Trautweiler. (Schweiz. Bauz. 7. Juli 1900 S. 13 
u. 14. Juli 1900 S. 12/14) Ausführliche Erörterung der Vor- und Nach- 
teile der Schmalspur für Lokal- und Trambahnen. Nach Ansicht des 
Verfassers ist die Ersparnis bei Anwendung der Schmalspur nicht so 
hoch, wie vielfach angegeben wird, und ist dann mehr eine Folge der 
günstigen Betriebsart ala der Wahl der Spurweite. Die gröfsere Leistungs- 
fähigkeit wird zugegeben, wenn eine gröfsere Anzahl von Anschluss- 
gleisen industrieller oder landwirtschaftlicher Anlagen infrage kommt. 
Ausführliche Erörterung der durch Umladung bei Schmalspur entstehen- 
den Mehrkosten. Die Stabilität der Fahrzeuge, der Transport besonderer 
Güter sowie die militärische Leistungsfihigkeit werden als nicht aus- 
schlaggebend bezeichnet. Für den elektrischeu Betrieb wird Normalspur 
gefordert. Schlussfolgerungen. 
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Dem Geh. Reg.-Rat. Prof. Otto Mohr in Dresden, dem 
bedeutendsten unter den lebenden Förderern der techni- 
schen Mechanik, ist von der Technischen Hochschule zu Han- 
nover die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber ver- 
liehen worden. Den äufseren Anlass zu dieser Ehrung gab 
der Uebertritt dieses hervorfagenden Lehrers in den Ruhe- 
stand zu Ende des laufenden Semesters. 

Geboren den 8. Oktober 1835 zu Wesselburen in Holstein, 
erhielt Mohr seine Ausbildung als Bauingenieur an der Techni- 
schen Hochschule Hannover, trat dann in den Staatsdienst 
des vormaligen Königreichs Hannover und veröffentlichte 1860, 
als 25jähriger Ingenieur-Assistent in Lüneburg, seine erste 
Forscherarbeit über die Berechnung der durchgehenden Träger, 
die den bisher gänzlich vernachlässigten Einfluss der ver- 
schiedenen Höhenlagen der Stützpunkte zahlenmäfsig nach- 
wies und für die Sicherheit unserer Brücken- und Hausbauten 
von gröfster Bedeutung geworden ist. Nachdem er als Frucht 
seiner Thätigkeit bei den Oldenburgischen Bahnbauten eine 
wertvolle Arbeit über Erdförderung veröffentlicht hatte, folgte 
er 1867 einem Rufe an die Technische Hochschule Stuttgart, 
mit einem Lehrauftrag für technische Mechanik, Trassiren 
und Erdbau; 1873 ging er nach Dresden und lehrte dort zu- 
erst Eisenbahnbau und Wasserbau, seit 1894 technische Me- 
chanik. Mehrere verlockende Rufe nach andern gröfseren 
Hochschulen lehnte er ab und wirkte in Dresden bis heute 
ebenso anregend wie vorher in Stuttgart, an beiden Orten 
begeisterte Schüler heranziehend. 

Mohrs Hauptverdienst liegt aber in seinen Forschungen 
auf dem Gebiete der technischen Mechanik, insbesondere der 
graphischen Statik und der Festigkeitslehre, für die er bahn- 
brechend gewirkt hat. Es sei hier nur kurz erinnert an seine 
beiden einflussreichsten Arbeiten: die Darstellung der elasti- 
schen Linie als Seilkurve, wodurch er im Jahre 1868 die 
graphische Statik zu der ihr bis dahin fvhlenden Selbständig- 
keit führte, und die Anwendung des Prinzips der virtuellen 
Verrückungen auf die Berechnung der statisch unbestimmten 
Stabwerke im Jahr 1874/75, wodurch er ungeahnte Verein- 
fachungen erzielte und sichere Wege zur Berechnung bisher 
schwer zu behandelnder Aufgaben der Fachwerktheorie in all- 
gemeinster Weise zeigte. Die Fülle des Neuen in letzterer Arbeit 
war so grols, dass sie trotz ihrer klaren und klassisch einfachen 
Darstellungsweise zunächst nicht genügend beachtet und ver- 
wertet wurde. Es bedurfte erst einer Reihe von andern Forscher- 
arbeiten, um die Allgemeingültigkeit und leichte Anwendbarkeit 
des Mohrschen Verfahrens ins rechte Licht zu setzen. Die Selbst- 
ständigkeit seiner Forschungen verteidigte Mohr im »Civil- 
ingenieur« 1885 S. 289, wo er die Arbeiten seiner Vorgänger 
besprach und zugleich neue Anwendungen auch auf voll- 
wandige Träger zeigte. 

Es würde zu weit führen, alle übrigen höchst verdienst- 
vollen Arbeiten Mohrs hier zu besprechen; sie sind leider 
nicht bequem zugänglich, da sie teils in der Zeitschrift des 
Arch.- u. Ing.-Vereines Hannover 1860 bis 1883, teils im 
»Civilingenieur« 1875 bis 1896, und nach der Vereinigung 
dieser beiden Blätter zur Zeitschrift für Architektur und In- 
genieurwesen teils in dieser, teils in der Zeitschrift deutscher 
Ingenieure’) veröffentlicht worden sind. Leider hat Mohr trotz 
vielen Drängens seiner Schüler sich nicht entschliefsen kön- 
nen, seine Vorträge über technische Mechanik selbst heraus- 
zugeben. Der bescheidene Mann lehnte dies stets ab mit dem 
Bemerken, dass er noch lange nicht fertig sei; er erlaubte 
aber dem Stuttgarter Akademischen Ingenieurverein eine Be- 
arbeitung seiner dortigen Vorträge, die in den Jahren 1375/96 
in autographirten Heften erschienen ist und viele Anerken- 
nung gefunden hat, obgleich sie natürlich Mohrs spätere 
bahnbrechende Arbeiten nicht enthalten könnte. Es sei da- 
her an dieser Stelle dem Wunsche Ausdruck gegeben, dass 
Mohr die nun gewonnene Mufse benutzen möge, um seine bis- 
her erschienenen 33 Arbeiten aus den verschiedensten Ge- 
bieten der technischen Wissenschaften in einem Sammelwerk 
herauszugeben. Möge dem hochverdienten Manne noch ein 
langer, schöner Lebensabend beschieden sein, während dessen 
er die technischen Wissenschaften dann sicher durch noch 
manche Frucht seines schöpferischen Geistes bereichern wird. 

Hannover. Prof. Lang. 


Streifzüge durch die Pariser Weltausstellung. 
II. 
_ „Wenn wir uns heute von den fossilen zu den rein minera- 
lischen Bodenschätzen wenden, so sind in der Bergbauausstel- 
lung die Lagerungsverhältnisse der Erze in ähnlicher Weise 
zur Anschauung gebracht, wie dies im vorigen Bericht von 


 s. Z. 1899 S. 811. Die Veröffentlichung eines umfangreichen 
Beitrages steht bevor, 


den Steinkohlenlagern angedeutet ist. Erzeugnisse von Sand- 
gruben und Steinbrüchen sind fast ausschliefslich von Frank- 
reich in einer geschlossenen, sehr übersichtlichen Abteilung 
in einem Annex an der Avenue de Suffren ausgestellt. Schon 
von aufsen bemerken wir in dem unbedeckten Mittelraume 
das Gerüst einer Anlage für Tiefbohrungen von de Hulster 
fréres zu Crespin Nord; um diese gruppiren sich Granite, 
Porphyre, Sandsteine und Marmore in mächtigen Quadern 
oder Obelisken sowie gewaltige Schieferplatten. In dem be- 
deckten Raume zur linken befinden sich ebenfalls Samm- 
lungen der genannten und einiger anderer Gesteine in 
Handstücken, vor allem aber Sande und Ocker sowie Schleif- 
steine für Mühlen und Metallschleifereien. Die Formsande 
zeichnen sich durch grofse Mannigfaltigkeit aus, indem für 
die verschiedensten Metalle und Legirungen besondere Sande 
vorhanden sind. In dem Raume rechts von dem Hofe ist be- 
sonders ein grofses Relief der Savoyer Alpen, das dem 
Museum von Chambery gehört, sehenswert. Darauf ist die 
Lage von Steinbrüchen durch Fähnchen gekennzeichnet, deren 
grofse Zahl und oft gedrängte Stellung Aufschluss über dic 
intensive Ausbeutung der dortigen Bodenschätze giebt. 


An einer ganz andern Stelle müssen wir Sande, Thone 
und andere der keramischen Industrie dienende Stoffe suchen. 
Sie befinden sich in der französischen Ausstellung für Keramik 
auf der Invalidenesplanade, wenn man von der Alexander- 
Brücke kommt, gleich rechts. Neben den Rohstoffen des Depar- 
tements Allier und der Bretagne sehen wir dort auch fertige 
Erzeugnisse, die unser technisches Interesse erregen, wie: gegen 
Säuren und hohe Temperaturen widerstandsfähige Thonwaren, 
Laboratoriumsgegenstände, Muffeln, Tiegel, auch verschiedene 
Ofenmodelle tür Glas- und Porzellanfabrikation. Die sich an- 
schliefsende Ausstellung von Ziegelei- und andern kerami- 
schen Maschinen war zur Zeit meines Besuches noch unfertig; 
unter den fertigen Ausstellungen fiel die von Faure in Li- 
moges durch besondere Reichhaltigkeit auf. Daneben mögen 
noch die Maschinen von G. Pinette in Chalons sur Saöne 
zur Erzeugung von Press- und Schlackensteinen Erwähnung 
finden. Indem ich bemerke, dass Mauersteine und Dachziegel 
auch von mehreren fremden Staaten in demselben Flügel auf 
der Esplanade ausgestellt sind (die deutschen in einem Annex), 
will ich nicht verfehlen, auf die Kunststeine aus Glasabfällen 
der Gesellschaft La pierre de verre Garchey, Société 
anonyme in Paris, aufmerksam zu machen, welche sich bereits 
einer ausgedehnten Anwendung zu erfreuen haben, wie auch 
die Alexander-Brücke mit solchen Steinen belegt ist. Die Glas- 
abfälle werden zu ihrer Herstellung erweicht und unter star- 
kem Druck geformt. Da man den Steinen das Aussehen be- 
liebiger Natursteine geben kann, ist ihre Verwendung zu Bau- 
„wecken aller, auch dekorativer Art möglich. Von ihren vielen 
Vorzügen seien nur die aufserordentliche Härte und das elek- 
trische Isolationsvermögen — sie halten über 60000 V aus — 
hervorgehoben. Dabei sollen sie etwa 60 vH billiger sein als 
das beste natürliche Material. Sie sind auf der Galerie im 
Anschluss an die französischen Glaserzeugnisse ausgestellt. 
Auch unter diesen letzteren finden wir solche, die den Archi- 
tekten, den Ingenieur und den Chemiker angehen, so Pflaster- 
steine, Platten für Boden- und Wandbelag, Rillenschienen 
sowie Radreifen mit Spurkränzen für Strafsenbahnen, Isolir- 
rohre für Hochspannungsleitungen und Akkumulatorenkasten. 
Die Verreries Legras & Co. haben eine Glasretorte von 
150 Itr Inhalt ausgestellt. Die Erzeugnisse der Société ano- 
nyme des manufactures de glaces et produits chi- 
miques de St. Gobain Chauny & Cirey trifft man auch 
auf der Galerie der Abteilung fiir Bauwesen auf dem Mars- 
felde an. 

Unter den dort ausgestellten Baustoffen fallen am meisten 
die verschiedenen Zementerzeugnisse ins Auge. Von Inter- 
esse sind auch die Verwendungen von Metallgittereinlagen in 
Gips, Beton und Zement zu Ausfiihrungen von Monier-Bauten. 
Als Einlage wird jetzt mit Vorteil das rasch bekannt gewor- ` 
dene Streckmetall (metal déployé, Z. 1899 S. 1170) benutzt, des- 
sen Herstellung man in der französischen Maschinenabteilung 
anschen kann. Ein grofser Teil der Ausstellungsbauten ist 
ınit Hülfe dieses Stoffes errichtet (Z. 1899 S. 743), und es 
sind von der Compagnie francaise du metal deploye 
in St. Denis über 600000 qm Streckmetall dazu geliefert. 


Als Pflastermaterial amerikanischer Grofsstädte finden wir 
in der amerikanischen Minenabteilung Asphaltbeton. Ein 
vorzügliches Pflaster scheinen auch die Platten zu geben, 
welche aus fein gemahlenen bituminösen Kalken unter einem 
Drucke von 80 Atm von der Société civile des mines de 
bitume et d’asphalte du centre hergestellt werden und 
in der französischen Bergbauabteilung ausgestellt sind. Die ge: 
ringe Durchlässigkeit der Asphaltbetonmassen) fitr_Feuchtig- 
keit macht sie besonders geeignet zur Umhüllung von Eisen- 
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teilen, die in der Erde liegen. So sind in der französischen 
Baustoffausstellung in der Nähe der Zemente von P. de 
Simyly & Co., Paris, mit solcher Masse umkleidete Gasröhren 
ausgestellt, mit der Bemerkung, dass davon für Paris 2650000 m 
geliefert seien. Schutz gegen Nässe gewähren auch die ver- 
schiedenen aus grob oder fein zerkleinertem Kork unter Zu- 
satz eines mineralischen Bindemittels hergestellten Stoffe, die 
sich daneben aber auch wegen ihrer Leichtigkeit, Feuersicher- 
heit, geringen Leitfähigkeit für Schall und Wärme und der 
Fähigkeit, sich in alle möglichen Formen bringen zu lassen, 
in hohem Mafse für allerlei Bauzwecke, zu Isolirungen an 
Dampfrohren, Heifs- und Kaltwasserleitungen und Leitungen 
an Eismaschinen eignen. Mehrere französische Firmen haben 
eine reiche Auswahl derartiger Erzeugnisse in der Abteilung 
für Bauwesen, teilweise auch in der für Forstwesen (im linken 
Seitengange) zur Ausstellung gebracht. Von Deutschland sah 
ich nur diejenigen von Rheinhold & Co. Vereinigte Nord- 
deutsche und Dessauer Kieselguhr-Gesellschaft in 
Hannover. Dem Kork und der Kieselguhr schliefst sich als 
vortreffliches Isolirmittel der Asbest an. Wir finden eine 
sehr vollständige Ausstellung von Rohasbest, Asbestgespinsten 
und -geweben, feuersicheren Anzügen, Isolirmassen u. a. von 
J. Germain & Co. auf der nach dem Marsfeld zu gelegenen 
Galerie der französischen Textilabteilung. Isolirmassen aus 
Filz sind von Odillon Lion fils, Camps (Var), ausgestellt, 
und endlich werden noch die gewellten Papiere der Manu- 
facture des papiers ondulés G. Cassard, Paris, in ihrer 
Verwendung als Isolirmittel bei den Eismaschinen in der land- 
wirtschaftlichen Abteilung vorgeführt. 

Asbest dient auch zur Herstellung von Isolirungen der 
Elektrotechnik. So sehen wir auf der Galerie des Elektrizi- 
tätspalastes bei der Schweizer Firma Gamper, Hemming 
& Co. neben Rohasbest eine daraus hergestellte schwarze Iso- 
lirmasse, Azolit, in gröfseren Stücken. In andern Isolirmitteln 
spielt der Glimmer die Hauptrolle, wie im Mikanit, welcher 
neben Cornit, Vitrit, Pyrostat von H. Weidmann in Rappers- 
wyl (Schweiz) ausgestellt ist. Asbest und Glimmer enthält 
das neue Isolirmittel Ambroine der gleichbenannten französi- 
schen Gesellschaft. Indem ich ältere Isolirmittel, wie Hart- 
gummi, Vulkanfiber, Zelluloid, Stabilit, Aetna usw. übergehe, 
will ich noch erwähnen, dass die neuerdings in Aufnahme ge- 
kommene Papierisolirung für Telephondrähte in Kabeln in 
der französischen Abteilung für Telephonwesen auf der Galerie 
vor dem Ehrenhof mehrfach zu sehen ist. 

Von den Mineralien, die wir ihrer Härte wegen benutzen, 
steht der Diamant obenan. Diamantbohrer für Tiefbohrungen 
finden wir in der Bergbauabteilung bei der auch hier mit ihren 
Einrichtungen für Tiefbohrungen vertretenen Firma de Hul- 
ster frères und dem Bureau d’explorations S. Woyslaw, 
Petersburg. Zum Schneiden der gewaltigen Gesteinsblöcke, 
aus denen die Mauern des grofsen Kunstpalastes gefügt sind, 
diente eine Stahlkreissige mit Diamantbesatz von 2,20 m Dmr. 
der Ateliers de construction et fonderie F. Fromholt, 
Paris. Einer weit ausgedehnteren Verwendung hat sich der 
Schmirgel zu erfreuen. Dies spricht sich auf der Ausstellung 
dadurch aus, dass wir ihn an verschiedenen Orten und in ver- 
schiedenster Verarbeitung finden. Eine sehr schöne Ausstel- 
lung hat die Compagnie centrale des &meries et pro- 
duits a polir, Paris, in der französischen Uhrmacherabteilung 
auf der Invalidenesplanade veranstaltet, wo neben Rohstoff 
in verschiedenen Sorten Schmirgelpulver in verschiedener 
Feinheit, Schmirgelpapiere, -platten, -räder, -scheiben, -stangen 
und -feilen zu sehen sind. Auch in den Werkzeugmaschinenaus- 
stellungen der verschiedenen Staaten, vor allem in der franzö- 
sischen, treffen wir überall die Schmirgelscheibe. Viele Zu- 
schauer ziehen die von Friedr. Schmaltz, Offenbach, in der 
Nähe der grofsen Borsigschen Dampfmaschine ausgestellten 
Sägeschärfmaschinen an. Das zum Ersatz des Schmirgels 
bestimmte Siliciumkarbid, Karborundum, nach Acheson aus 
Anthrazit neben Grafit hergestellt, ist in der amerikanischen 
Bergbauabteilung vertreten. Da bei der Anwendung des 
. Aluminiums zur Erzeugung hoher Temperaturen nach dem 
Goldschmidtschen Verfahren als Nebenprodukt künstlicher 
Korund gewonnen wird, so dürfen wir hoffen, dass bei wei- 
terer Einführung des genannten Verfahrens der Schmirgel- 
bedarf zumteil dadurch gedeckt werden kann. Ferner liegt 
wohl die Verwirklichung der Hoffnung auf Ersatz der edlen 
Korundarten, der Rubine und Saphire, durch billigere künst- 
liche. Die in der Ausstellung vorhandenen Stücke, so eine 
prachtvolle grofse Druse der Verreries et cristalleries 
de St. Denis in der Abteilung französischer Glasfabrikate, 
zeigen blättrige Kristalle, die zwar oft grofs, aber meist recht 
dünn sind. 

Wie die Gewinnung von Korund geeignet ist, das Gold- 
schmidtsche Verfahren wirtschaftlicher zu gestalten, so ist die 
Verwertung der Phosphatschlacke nicht ohne Einfluss auf die 
Wirtschaftlichkeit des basischen Bessemerverfahrens geblieben, 
weshalb ich ihrer mit einigen Worten gedenken will, Die Tho- 
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masschlacke verdankt es ihrer Verwendung, dass sie nicht in 
der metallurgischen, sondern in der landwirtschaftlichen Aus- 
stellung untergebracht ist, und zwar in einem Annex hinter der 
grofsen Landwirtschaftshalle neben dem Duval-Restaurant. In 
geschmackvoller Anordnung finden wir dort die Ausgangs- 
stoffe, Minette einer-, Dolomit andererseits, Proben von fer- 
tigem Stahl und Rohschlacke, Stahlkugeln der Kugelmühlen 
und Mehle in verschiedenen Feinheitsgraden, aufserdem Glas- 
diapositive und Photographien, welche die Wachstumserfolge 
bei Phosphatmehldüngung zeigen. Eine Pyramide aus Phos- 
phatwürfeln veranschaulicht die Produktionszunahme der So- 
cietes réunis des phosphates Thomas, Paris, und ein 
obeliskformiger Block von Rohschlacke dient als Sockel für 
eine künstlerische Gruppe, den Hüttenarbeiter und den Land- 
mann Hand in Hand darstellend. 

Von nichtmetallischen Bodenschätzen Frankreichs sei noch 
des Schwefels gedacht, der von der Compagnie miniere 
de Biabaux (Basses-Alpes) aus einem sehr schwefelhaltigen 
Gestein bei einer Tageserzeugung von 50000 kg gewonnen 
und hauptsächlich zu Schutzmitteln gegen Pflanzenkrankheiten 
verarbeitet wird. 

Unter den Hüttenerzeugnissen nehmen Eisen und Kupfer 
den ersten Platz ein. Die reichhaltige französische Ausstel- 
lung ist strahlenförmig um einen grofsen von der Compagnie 
francaise de métaux aus Kupfererzeugnissen errichteten 
Tempel untergebracht und zeigt, wie man auch die gröfsten 
und ungefügigsten Stücke in dekorativ sehr wirksamer Weise 
anordnen kann. Bei den fremden Staaten macht sich in der 
deutschen Abteilung aufser den in den vorhergehenden Be- 
richten erwähnten grofsen Stücken die Ausstellung der nach 
dem Elmore-Verfahren hergestellten Kupfererzeugnisse aus 
Schladerna.d. Sieg, in der österreichischen ein Braun 
Hintersteven eines Doppelschraubendampfers bemerkbar. Auf 
der Galerie, welche in ihrem vorderen Teile die zahlreichen 
Erzeugnisse der französischen Kleinmetallindustrie enthält, fällt 
uns mehrfach Aluminium, teils zu Küchen- und ähnlichen Gerät. 
schaften, teils sogar zu Maschinenteilen verarbeitet, auf. Bei letz- 
teren handelt es sich wahrscheinlich trotz des ganz aluminium- 
ähnlichen Aussehens um Legirungen. Von französischen Fir- 
men sind zu nennen die Fonderie d’aluminium et de 
bronze d'aluminium von Maxime Corbin, Paris, die So- 
ciété électrométallurgique francaise in Froges (Isére) 
und die Société de métallurgie hydro-électrochimi- 
que, Paris, von italienischen Claudio Zehini; Amerika hat 
die Aluminiumerzeugnisse von Pittsburg ausgestellt. Das Ver- 
wendungsgebiet des Aluminiums erweitert sich mehr und mehr. 
Nachdem man schon seit einiger Zeit in Amerika Aluminium 
mit Erfolg zu Leitungsdrähten für Elektrizität verwandt hat 
und auch die dahingehenden Versuche der deutschen Post- 
verwaltung ein befriedigendes Ergebnis gehabt haben, scheint 
sich das Metall bei den steigenden Kupferpreisen als schätzens- 
wertes Leitungsmetall einzuführen. In dem früher erwähn- 
ten Annex für Elektrochemie an der Avenue de la Bourdon- 
nais sind von der Compagnie électrométallurgique in 
Paris Aluminiumkabel zur Uebertragung von 600 Amp ausge- 
stellt. Tapeten aus Aluminium, ähnlich solchen aus gepress- 
tem Leder, hat die Anhalter Tapetenfabrik Ernst Schütz 
in dem deutschen Annex auf der Invalidenesplanade ausge- 
stellt. Ob bereits die Nutzbarmachung des Aluminiums für 
lithographische Zwecke auf der Ausstellung vorgeführt ist, 
habe ich nicht festgestellt. Die Hälfte alles erzeugten Alumi- 
niums wird gegenwärtig zu chemischen Zwecken verbraucht. 
So setzt man es (1 vH) dem Inhalte der Bessemerbirnen vor 
dem Ausgiefsen in die Kokillen zu, um die Blasenbildung in den 
Ingots zu vermeiden; auch das (roldschmidtsche Verfahren 
wird grofse Aluminiummengen erfordern. Zur Verwendung 
im Maschinenbau fehlt dem Aluminium die nötige Festigkeit, 
und aufserdem hat es den Nachteil, sich mit der Feile und 
auf der Drehbank nicht bearbeiten zu lassen. Die Legirungen, 
welche diese Mängel nicht haben, sind teils zu schwer und 
zu teuer, teils lassen sie sich noch nicht mit der nötigen Gleich- 
miifsigkeit herstellen. Das Partinium, eine Wolframlegirung, 
welche im Motorwagenbau Verwendung finden soll (spez. Gew. 
gegossen 2,89, gewalzt 3,09), finden wir in der französischen Ab- 
teilung, während Abradium, »the new white metall«, von der 
British Aluminium Co., London, ausgestellt ist. Von son- 
stigen Metalllegirungen sei noch auf diejenigen des Eisens auf- 
merksam gemacht, insbesondere Ferronickel, Ferrochrom und 
Ferrosilicide, die sich ebenfalls auf der Galerie befinden. 

Das Material zu elektrischen Leitungen sowie Proben von 
Kabeln sind auf der Galerie des Elektrizitätspalastes SC 
bracht. Während mir in der deutschen Abteilung nur der 
Pavillon der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft aufgefallen 
ist, haben in der französischen eine ganze Anzahl Firmen aus- 
gestellt. Neben weichem und gehärtetem,Kupfer finden wir 
Messing, Siliciumbronze, Aluminium und galvanisirtes ‚Eisen. 
Zu Luftleitungen scheinen besouders-die-Drithte aus > bimctal« 
der Compagnie des établissements Lazare- Weiler, 
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Paris, geeignet zu sein, die aus einer Stahlseele mit Ueber- 
zug von Elektrolvtkupfer bestehen und wegen ihrer Bestän- 
digkeit gegenüber den atmosphärischen Einflüssen auch für 
audere Zwecke empfohlen werden. 


Bei dieser Gelegenheit sei eines Schutzmittels gegen Oxy- 
dation für Eisen und Stahl gedacht, »l’inoxydor«, das in 
fliissigem Zustand aufgetragen bald trocknet und auch Holz 
und Mauerwerk wirksam gegen Feuchtigkeit schützen soll. 
Es ist auf der Galerie der chemischen Abteilung von Ergot, 
Paris, ausgestellt. Von andern zu der Metallindustrie in Be- 
ziehung stehenden Erzeugnissen finden wir dort noch die 
Pulver und Platten zum Schweifsen von Eisen und Stahl von 
J. Laffitte, Paris, worüber ebenfalls recht interessante Ver- 
suchsergebnisse vorliegen. 

Wenn wir nun noch auf eine kleine französische Ausstel- 
lung auf der Galerie der metallurgischen Abteilung aufmerk- 
sam machen, in der die Aufarbeitung von Abfällen photo- 
graphischer Papiere, Rückständen aus Bronzirungsanstalten 
u. dergl. durch Nebeneinanderstellung bestimmter Mengen 
der Abfälle und der aus ihnen gewonnenen Äschen und ent- 
sprechenden Metallkörner veranschaulicht wird, so berühren 
wir damit wieder ein schon mehrfach gestreiftes Gebiet, dem 
wir einige Worte widmen müssen. In vielen Fällen ist ja 
schon die einfache Beseitigung von Rückständen, sei es, weil 
sie viel Platz wegnehmen, sei es, weil sie durch ihre chemi- 
sche Beschaffenheit oder Veränderung nachteilige Einflüsse 
auf die Umgebung ausüben, von grofser wirtschaftlicher Be- 
deutung; gelingt es aber, die Rückstände selbst als Rohma- 
terial für neue Erzeugnisse zu benutzen, so erlangen sie oft 
einen für die Wirtschaftlichkeit der Betriebe mafsgebenden 
Einfluss. Das gilt ebenso von dem Gebiete der Kraft als dem 
des Stoffes; man braucht nur an die Kaltdampfmaschine zu 
denken, in welcher ein trüher verlorener Wärmeabfall nutz- 
bar gemacht wird. Dieses Streben nach vollständigster Aus- 
nutzung von Stoff und Kraft ist die Folge des wirtschaftli- 
chen Wettbewerbes; umgekehrt ist die Thatsache, dass dieses 
Streben sich in allen Zweigen der Technik und Industrie be- 
merkbar macht. ein Beweis für deren hohe Entwicklungsstufe. 
Wie ein aus der Aufarbeitung von Rückständen hervor- 
wachsender Industriezweig an Vielseitigkeit die ursprüngliche, 
den Abfall liefernde Industrie weit überflügeln kann. zeigt 
die chemische Verwertung des Steinkohlenteers. Nicht überall 
freilich ist es gelungen, die Aufarbeitung oder auch nur Be- 
seitigung von Rückständen in befriedigender Weise ins Werk 
zu setzen, zumal in den Fällen, wo durch die Rückstände und 
Abwässer gesundheitliche Missstände verursacht werden. Da- 
bei kommen nicht nur industrielle Betriebe inbetracht, sondern 
auch die Stadtverwaltungen sind in erheblichem Mafse an der 
lie beteiligt. Auch bei ihnen tritt das Bestreben hervor, 
die Kosten der Müll- und Abwässerbeseitigung durch deren 
Ausnutzung zu decken. 

In dem Teile der hygienischen Ausstellung — der für 
Heerwesen war noch nicht fertig —, welcher sich auf der 
nach der Avenue de Suffren zu gelegenen Galerie des Land- 
wirtschaftspalastes befindet, sehen wir in der deutschen Ab- 
teilung aut Karten die Gebiete der Elbe. Saale und Oder als 
Beispiele für eigenartige, durch den Abbau der Salzlager 
hervorgerufene Flussverunreinigungen dargestellt. Die Städte 


Köln und Berlin haben Modelle von Müllabfuhrwagen ausge- 
stellt, Hamburg Pläne seiner Müllverbrennungsanstalt. M. 
Friedrich & Co. in Leipzig zeigen Ofenmodelle für Ver- 
brennung von Fäkalstoffen, bei welcher Ammoniak, Phosphor- 
säure und Kali erhalten werden. Daneben finden wir eine 
Reihe von Plänen und Modellen verschiedener Arten von 
Kläranlagen für Abwässer von Städten und industriellen An- 
lagen. Ueberall, wo es sich um Verunreinigungen organischer 
Natur handelt. bemerken wir ein Vorwalten der sogenannten 
biologischen Reinigung, bei der in besonderen Räumen die 
organischen Stoffe durch Fäulnisbakterien zersetzt werden. 
Nach den Erfahrungen, welche man beim Studium der Selbst- 
reinigung der Flüsse gemacht hat, ist dieses Verfahren eines 
der aussichtsvollsten. Ich nenne nur den Plan der Reinigungs- 
anlage für städtische Abwässer der Allgemeinen Bauge- 
sellschaft fir Wasserversorgung und Kanalisirung, 
Berlin, sowie die sehenswerten Modelle der Gesellschaft The 
septic tank Syndicate, London, in der englischen Abtei- 
lung für Bauwesen, von denen das eine eine Anlage für eine 
Stadt, das andere eine solche für ein einzelnes Gehöft, Schloss 
oder dergl. darstellt. Die bei der Fäulnis trei werdenden Gase 
können für verschiedene Zwecke nutzbar gemacht werden, 
wie z. B. tür Beleuchtung der Anlage. Ebenfalls in der Ab- 
teilung für Bauwesen findet man in den Ausstellungen ver- 
schiedener Grofsstädte Pläne, Photographien und Beschreibun- 
gen von Reinigungs- und Abfuhranlagen, wie z. B. in der- 
jenigen von Wien unter V. Strafsensäuherung und Unratab- 
fuhr. Die Pariser Einrichtungen werden in dem Palast der 
Stadt Paris auf dem rechten Seineufer zu suchen sein, den 
ich aber ebenso wie das Palais d’Hygiene nicht mehr be- 
suchen konnte. Nicht anders ist es mir mit den Abfuhr- und 
Filteranlagen in Vincennes und der dem Publikum zugäng- 
lichen Anlage zur Beseitigung aller Abwässer des links der 
Seine gelegenen Teiles der Äusstellung (Eingang unter der 
Alma-Brücke) ergangen. 

Wie ich mich beim flüchtigen Durchwandern überzeugen 
konnte, bergen auch die Paläste der Nationen, die Kolonial- 
ausstellungen am Trocadero, vor allem aber diejenigen für 
Kriegs- und Schiffahrtwesen noch vieles für den Ingenieur 
Anziehende. Gar manches wird sich auch bei einem zweiten 
längeren Besuche vollendet zeigen, was jetzt noch im Bau 
begriffen oder noch garnicht vorhanden ist; anderes, jetzt 
übersehen, wird noch entdeckt werden. So wird denn in den 
später folgenden Sonderberichten wohl noch vieles nachzu- 
tragen, manches auch vielleicht zu berichtigen sein. Wenn 
ich es dennoch unternommen habe, schon jetzt eine Ueber- 
sicht über das von mir Gesehene zu geben, so geschah es 
in der Hoffnung, dem einen oder andern Leser, welcher die 
Ausstellung zu besuchen gedenkt, die Aufgabe des Suchens 
zu erleichtern. Dr. Thomae. 
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K1. 13. Nr.109740. Dampfkessel mit mehreren Wassertrommeln. 
J. Schütte, Bremerhaven. Von den zwei flache Endkammern a 
mit einander verbindenden Wassertrommeln ee ist die untere c mit 
einem Flammrohr d, die oberen e mit engen Heizrohren versehen, so- 
dass die von vorn nach hinten durch das Flammrohr hindurchziehen- 
den sowie die auf Rosten ! zur Aufsenbeheizung der Wassertrommeln 


in der Feuerkammer entwickelten Heizgase durch die engen Heizrohre 
nach vorn zurückgeführt werden. Die Ueberführung der Heizgase in 
die Heizrohre der oberen Wassertrommeln e erfolgt durch eine Ver- 
brennungskammer, welche durch einen Sieder h und enge, diesen 
Sieder mit der hinteren Kammer a verbindende, gegen die Wagerechte 
leicht geneigte Wasserrohre ¢ begrenzt wird. 


Kl. 14. Wr. 107950. Kapselwerk. A. Patschke, Leipzig-Lin- 
denau. Die Trommel d, die von dem an der Hauptwelle c befestigten 


Flügelkolben a in bekannter Weise mittels Schlitzbolzens g gedreht 
wird, ist in einer Platte è gelagert, die sich zwischen Cylinder ò und 


Deckel f um ein geringes Mafs ¢ verschieben lässt. Dadurch wird die 
Reibung zwischen d und A erheblich vermindert, indem der einseitig 
auf d wirkende Dampfdruck fast ganz auf den (kleineren) Lagerzapfen & 
übertragen wird. 


Kl. 14. Wr. 108189 (Zusatz zu Nr. 94415, Z.1898-8»79). Ver- 
bundlokomotive. A. v. Borries, Hannover, Um den ungünstigen 
Einfluss der endlichen Länge beider Kurbelstangen für den Hochdruck- 
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cylinder h und den Niederdruckcylinder n zu vermeiden, wird die Be- 
wegung beider Dampfschieber Aı,rı des auf derselben Seite befindlichen 
Cylinderpaares (statt von einem) von zwei Haupthebeln ab und de der 
Heusinger - Steuerung abgeleitet, die mittels Stange gn und Zwischen- 


welle w oder dergl. von nur einer Schleife s, aber von beiden Kreuz- 
köpfen k, kı angetrieben werden, und deren Verhältnisse ac: ab und 


dg :ge so gewählt sind, dass d weniger voreilt als c. Dadurch werden 
wie beim Hauptpatente für beide Fahrtrichtungen im Niederdruck- 
cylinder gröfsere Füllungen als im Hochdruckcylinder erhalten. 


Kl. 14. Nr. 108000, Ridersteuerung. O. M. Hofwolt, Rostock. 
Gem Der hohle, geschlossene Deckschieber 

vc b wird eingeschlossen von einem halb- 
2 eylindrischen Fortsatze a; des Grund- 
schiebers a uud einem zur Entlastung 
dienenden Halbcylinder c, der dicht 
schifefsend an b und a, anliegt und 
sich in einen hohlen, im Deckel des 
(stets dampfleeren) Schieberkastens o 
abgedichteten Kolben d fortsetzt. Die- 
ser leitet den von h kommenden Dampf 
nach ò und a und kann durch Stell- 
schrauben e nachgestellt werden, wo- 
rauf er von diesen so festgehalten 
wird, dass er den Dampfdruck nicht auf die Schieber überträgt. 


Kl. 14. Nr. 107815. Selbststeuernder Dampfkolben. F.C. Austin, 
Harvey (Cook, Illinois, V. S. A.). So- 
bald der mit drei Ringkammern k, ki, ke 
versehene Arbeitskolben beim Rechtshube 
den Kanal b verdeckt, der die Ausströ- 
mung des Abdampfes durch a,k,d ver- 
mittelt, kann der Rest des Abdampfes 
nur noch durch die enge Bohrung o nach 
kı,d,a,k,d entweichen, bildet also ein 
Dampfpolster zur Verhinderung des 
Stofses. Gleichzeitig entweicht links vom 
Steuerkolben s des Muschelschiebers m 
der Dampf durch e, k, d; der durch c, o, 
ka, f einströmende Frischdampf steuert m 
um, und nun kann der durch b ein- 
strömende Dampf nur langsam durch o 

auf die rechte Kolbenseite gelangen, sodass 

auch der Hubbeginn stofsfrei ist. 


Kl. 19. Nr. 108205. Schienenstolsverbin- 
dung. H. Rottka, Chemnitz-Berns- 
dorf. An den Schienenenden sind mittels 
Bolzen d Einsatzstücke g befestigt, die mit 
Zähnen e in das entsprechende Einsatzstück 
der anderen Schiene greifen. 


‘ 

Kl. 35. Nr. 108465. Druckwasserwinde. J. 
Cizek, Roztok, und L. Maizner, Kgl. Wein- | 
berge bei Prag. Die Seiltrommel g wird dadurch 
gedreht, dass sie mit einer stellgängigen Schraube e 
verbunden ist, die durch den zur Schraubenmutter 
ausgebildeten Boden f des Cylinders d mittels Druck- 
kolbens a hin- und herbewegt wird. 


Kl. 24. Nr. 107638. Gasführung für Flamm- 
rohrkessel. R. Goll, Frankfurt a/M. Zur Ver 
meidung von Wirbelungen der Feuergase und zur 
Herabsetzung des erforderlichen Zuges wird der 
Querschnitt der Zugkanäle zwischen den Heizflächen 
entsprechend dem bei fortschreitender Abkühlung 
immer geringer werdenden Raumerfordernis der 
Heizgase durch den Einbau schräger Scheidewände in die parallelwan- 
digen Kanäle verringert. 


Kl. 38. Nr. 108078. Bägeangel. H. Meyer’ 
Peitschendorf. Nachdem man die Keilbei’ 
lage l angehoben und den Keil k eingeschoben 
hat, legt man mittels aufgesctzten Schlüssels 
die beiden Teile a,b eines Kniehebels so um, 
dass die Fläche f auf l zu liegen kommt, wobei 
der Totpunkt etwas überschritten und der Angel- 
schaft a um das Mats d gegen den Gatterrahmen 
g gehoben, also das Sägeblatt gespanntwird. 


Kl. 46. Nr. 108586. Arbeitsverfahren für Brennkraftmaschinen, 
D. Wachtel und P. Stoltz, Berlin. Der gasförmige oder zerstäubte 
Brennstoff wird aufserhalb des Arbeitscylinders stark verdichtet und 
dadurch bis über die Entzündungstemperatur erhitzt, sodass er sich 
beim Eintritt in Druckluft von niedrigerer Temperatur und Spannung 
sofort entzündet. Die Druckluft wird durch einen Vorratbehälter oder 
ohne solchen durch einen Windkessel hindurch vor dem Brennstoffe in 
den Cylinder oder in einen besonderen Verbrennungsraum eingeführt 
und kann nach Bedarf durch Wasser gekühlt werden. 


Kl. 47. Nr. 108156. Abdampfdruckregler. 
W. Kühlhorn, Magdeburg. Damit bei e CES 
Dampfhämmern oder bei Dampfmaschinen, deren 
Abdampf zu Heizzwecken dienen soll, der Ab- 
dampf nur mit einer von Hand regelbaren Span- 
nung entweiche, ist zwischen Abdampfstutzen r 
und Kondensatorstutzen A ein Kolbenschieber- 
ventil dba eingeschaltet, dessen Kolben b er- 
heblich gröfser als das Ventil a ist, und dessen 
Belastungsfeder p durch die Spindel » ent- 
sprechend gespannt wird. Sobald der auf die 
Fläche von a wirkende Druck die Spannung von 
p überschreitet, wird a etwas geöffnet, und nun 
öffnet der auf die viel gröfsere Fläche von b 
wirkende Druck a vollständig und auch d. s80- 
dass der Abdampf schnell nach A strömen kann. 


K1. 49. Nr. 108898. Herstellung von Kugeln 
aus Stangen. C. Scholz, Charlottenburg. 
Die zu verarbeitende Stange, von kleinerem 
Durchmesser, als derjenige der herzustellenden 
Kugeln ist, wird absatzweise in der ganzen 
Länge zweier tangential zu einander angeordne- 
ter und sich mit verschiedener Geschwindig- 
keit drehender Rillenwalzen zu Kugeln zerschnitten. 
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Angelegenheiten des Vereines. 
Die Weltausstellung in Paris 1900. 


unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der 
Weltausstellung ist 
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Hr. Ingenieur Möl- | 
ler beauftragt; sein | 
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findet sich 3 Rue u’; | | 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 


stunde 9 bis 10 Uhr 
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geboten ist, Briefe zu 
schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergl. m. Die 
Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 
lungsbureau gelan- 
gen sollen, lautet: 
Verein deutscher In- 
genieure. Exposition 
Universelle. Champ- 
de-Mars (Génie civil). 


vorm.) Ferner steht | 

d, = ____Avenie _de la Bourdonnais < č —— —— 
den Mitgliedern unse- — IS > 
res Vereines in dem || NY Im 
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Gebäude für Trans- 
port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung ` deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 
täglich von .9%/; bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 


Gruppe VI Classe 29 
| III / N (Allemagne). 

Im Deutschen Wirts- 
haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsteld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10?/, bis 
12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 
Plätze bereit gehalten. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Elektrochemie. 
Von Dr. Chr. Heinzerling. 


Die Elektrochemie ist auf der Weltausstellung zu Paris 
zum erstenmale in einer besonderen Klasse zusammengestellt; 
es wird damit die Bedeutung dieses noch jungen Zweiges der 
Wissenschaft und der Industrie in gebührender Weise aner- 
kannt. 


Ein Bericht über diesen Industriezweig auf der Welt- 
ausstellung hat mit der Schwierigkeit zu kämpfen, dass 
die Aussteller über die Betriebseinrichtungen und über Einzel- 
heiten, die bei der Ausführung der Verfahren beobachtet 
werden müssen, wenig Aufschluss zu geben wünschen; viele 
Aussteller bringen daher nur fertige Erzeugnisse, oder nur 
kleine Modelle, oder auch nur Zeichnungen, oft ohne irgend 
welche Erläuterungen, zur Anschauung. 


Zur besseren Uebersicht soll das hier zu behandelnde 
Gebiet in folgender Reihenfolge vorgeführt werden: 


1) Gewinnung und galvanoplastische Niederschlagung 
von schweren Metallen; 

2) Herstellung von kaustischen Alkalien, 
Kaliumchlorat auf elektrolytischem Wege; 

3) elektrische Oefen zur Gewinnung von Calciumkarbid, 
Kalium und Natrium; 

4) Akkumulatoren. 


Chlor und 


In einem besonderen Gebäude der Transvaal-Republik 
auf dem Trocadero, in der Nähe des russisch-sibirischen 
Pavillons, wird die Goldgewinnung aus Erzen, welche 
von Transvaal herühergesandt sind, in allen Einzelheiten vor- 
geführt 

Das Gold wird aus dem Sande, nachdem es den Amal- 
gamirprozess durchgemacht hat, nach dem älteren Verfahren!) 
bekanntlich durch Behandlung mit einer Cyankaliumlösung 
von 0,5 vH und hierauf mit einer verdünnten Lösung von 
0,1 vH ausgelaugt. Die durch Filtration vom Sande getrennte 
Goldeyanidlösung fliefst aus den Auslaugebehältern nach den 
tiefer liegenden hölzernen, mit Zinkspänen gefüllten Nieder- 
schlagkasten. Gewöhnlich sind 5 solcher Kasten zu einer 
Batterie vereinigt, die von der Goldcyanidlésung durch Oeff- 
nungen an den Scheidewänden von unten nach oben steigend 
durchflossen wird. Die Böden sind nach einer Seite hin 
stark geneigt und stehen durch kleine Löcher mit einem ver- 
schlossen gehaltenen Kasten in Verbindung, in welchem sich 
der abgesetzte Goldstaub ansammelt. 


nn ee aa 
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Bei dem Verfahren von Siemens & Halske wird das Gold 
elektrolytisch abgeschieden, und zwar dienen als Anoden 
Eisenplatten, als Kathoden schmale Streifen von Bleifolien. 
Die Stromdichte beträgt etwa 0,66 Amp pro qm bei 7V 
Spannung und muss möglichst gleichmäfsig gehalten werden. 
Das auf den Bleifolien abgeschiedene Gold wird durch Kupo- 
lation als Regulus gewonnen, während das Blei zu Bleiglätte 
oxydirt; diese wird wieder zu Blei reduzirt, das nach dem 
Auswalzen von neuem zu Kathoden verwandt werden kann. 


Die Vorzüge dieses Verfahrens gegeniiber der Zinkaus- 
fällung lassen sich wie folgt zusammenfassen: 


1) Das Gold wird vollkommen niedergeschlagen; 

2) man erhält reineres Gold, das leichter als das durch 
Zink gefällte auf Feingold verarbeitet werden kann; 

3) infolge Verwendung einer stärker verdünnten Cyan- 
kaliumlösung von 0,1 vH werden geringere Verluste an Cyan- 
kalium verursacht; 

4) die verdünntere Cyankaliumlösung bedingt, dass die 
übrigen in den Erzen enthaltenen metallischen Verbindungen 
weniger angegriffen werden; man erhält daher von vornherein 
eine reinere Kaliumgoldcyanidlésung. 


Die grofse Wichtigkeit der elektrolytischenYAb- 
scheidung von Kupfer aus Erzen oder Rohkupfer ist 
allgemein anerkannt, und man nimmt an, dass gegenwärtig, 
wie schon erwähnt, von der täglichen Gesamterzeugung von 
1100 bis 1200 t etwa die Hälfte auf galvanischem Wege 
raffinirt wird. 


Man arbeitete dabei anfangs mit nur geringen Stron- 
dichten, und es war infolgedessen die abgeschiedene Kupter- 
menge im Verhältnis zur Gröfse der Anlage erheblich geringer 
als heute, nachdem es gelungen ist, Strom von gröfserer 
Dichte zu verwenden. Diesen Vorteil hat man dadurch er- 
reicht, dass man: 


1) den Elektrolyten in geeigneter Weise bewegte, 

2) für Reinheit und geeignetere chemische Zusammen- 
setzung des Elektrolyten sorgte und 

3) die Anordnung der Elektroden vervollkommnete. 


Infolge dieser Verbesserungen kann man Stromdichten 
von 16 bis 20 Amp auf !/ıo qin Kathodenfläche gegenüber 
den früheren von 4 bis 5 Amp anwenden. Der im Folgsnden 
beschriebene Cowper-Colessche Prozess hat es sogar ermög- 
licht, mit Stromdichten von 200 bis 210 Amp auf 7/19 qm 
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Kathodenfliche zu arbeiten. Gleichzeitig hat dieses Verfahren 
Schwierigkeiten beseitigt, die darin bestanden, dass das aus- 
geschiedene Kupfer sich ungleichmäfsig niederschlug, und zu 
deren Vermeidung man genötigt war, über die Kathode hin- 
streichende Achatpolirer (Elmore-Verfahren!)) oder andere 
Vorrichtungen anzubringen. 


Das von Cowper-Coles als »Centrifugal process« bezeich- 
nete Verfahren ist dadurch gekennzeichnet, dass die Kathode, 
auf welcher sich das Kupfer niederschlägt, in rasche Um- 
drehung versetzt und der Elektrolyt auf einer höheren Tem- 
peratur (etwa 65°C) erhalten wird. Es wird dadurch ver- 
hütet, dass sich auf der Kathode Gasbläschen und Verunrei- 
nigungen im Elektrolyten absetzen, die eine glatte und dichte 
Ablagerung des Kupfers verhindern. Cowper-Coles ist sogar 
der Ansicht, dass es ihm möglich sei, aus Laugen, die un- 
mittelbar aus Erzen hergestellt sind, reines Kupfer auszu- 
scheiden. 


Auf der Ausstellung sind von der Cowper- Coles-Gesell- 
schaft Muster von Röhren vorgeführt, die in lehrreicher Weise 
den Einfluss rascher Drehbewegung und der höheren Tempe- 
ratur auf die Beschaffenheit des Kupfers erkennen lassen. 
Die ohne Bewegung und bei niedriger Temperatur her- 
gestellten Muster zeigen grobes, ungleichmälsiges Gefüge, 
während mit zunehmender Umdrehungsgeschwindigkeit der 
Kathode und bei steigender Temperatur die Feinheit und 
Gleichmäfsigkeit des Gefüges zunimmt. 

Die Einrichtung von Cowper-Coles besteht aus einem 
hölzernen Gefäfs, in welches Anoden von Rohkupfer eingesetzt 
sind. Die Kathode ist ein hohler Messingkern, der auf einer 
sich drehenden Spindel ruht; er geht durch den Boden des 
Gefäfses bis zum oberen Ende der Zelle und wird gegen die 
Einwirkung der sauren Kupfersulfatlösung durch eine mit 
Blei verkleidete schmiedeiserne Säule geschützt. Die Spindel 
wird durch ein Triebrad, das unterhalb der Zelle sitzt, ge- 
dreht, und zwar rascher oder langsamer, je nach der Gröfse 
des Kernes; ihre Umfangsgeschwindigkeit schwankt zwischen 
2,5 und 5 m/sek. Am oberen Ende des Messingkernes befindet 
sich der Schleifring für die Bürsten zur Aufnahme des nega- 
tiven Stromes. Der Elektrolyt wird ständig durch eine Säure- 
pumpe nach einem Behälter gedrückt und gelangt durch ein 
Filter nach der Zelle zurück. 

Bleche werden gewonnen, indem man die erzeugten 
Röhren aufschneidet und auswalzt. 

Zur Herstellung von Draht wird der Messingkern mit 
einem isolirenden Stoff spiralförmig so umwunden, dass die 
Zwischenräume der gewünschten Drahtdicke entsprechen. 

Nach angestellten Versuchen ermöglicht das Verfahren 
die Anwendung einer stark sauren Lösung von Kupfersulfat, 
und zwar hat sich als günstigster Säuregehalt ein solcher von 
etwa 7 vH erwiesen. Aufserdem hat sich ergeben, dass mit 
steigender Temperatur die erforderliche Spannung des Stromes 
geringer wird. | 

Als weiterer Vorzug ‚des Cowper-Coles-Verfahrens wird 
von den Erfindern hervorgehoben, dass der sich bildende 
Anodenschlamm, welcher die dem Kupfer beigemengten übrigen 
Metalle enthält, an Menge geringer wird und infolgedessen 
leichter weiter verarbeitet werden kann. 

Das spezifische Gewicht des auf diese Art ausgeschiedenen 
Kupfers beträgt 8,0 gegenüber 8,9 von gewöhnlichem Kupfer. 
Die Leitfähigkeit für Elektrizität soll 99 vH derjenigen von 
gutem Kupfer betragen und die Zerreifs- und Bruchfestigkeit 
ausreichend sein. Die Herstellungskosten werden auf etwa 6 A 
für 100 kg angegeben. 

Nach dem vorher erwähnten Elmore-Verfahren stellt die 
Société francaise d’clectro-metallurgie Rohre, Bleche und 
Drähte ebenfalls unmittelbar auf elektrolytischem Wege her. 

Für das Verzinken des Eisens sind bekanntlich 2 
Verfahren gebräuchlich: das Eintauchen des Eisens in ge- 
schmolzenes Zink und die galvanische Verzinkung. 

Dem ersteren Verfahren wird der Vorwurf gemacht, dass 
es die Zugfestigkeit des Materiales vermindert und Eisen 
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oder Stahl von geringem Querschnitt brüchig macht. Aufser- 
dem ist es, namentlich bei Stahldraht, unmöglich, so dünne 
Schichten Zink aufzutragen wie auf galvanischem Wege; 
auch wird die Oberfläche leicht uneben und die Zinkschicht 
ungleichmäfsig dick. 

Die Schwierigkeiten beim galvanischen Verfahren be- 
standen früher darin, dass es viel Zeit erforderte, und dass 
die Zinkschicht oft porös und schwammig wurde. Die Ver- 
wendung von Zinkanoden verursachte aufserdem einen er- 
heblichen Zinkverlust durch Abbröckeln von Zinkteilen, die 
auf den Boden der Zelle fielen. 


In neuerer Zeit scheint man dieser Schwierigkeiten Herr 
geworden zu sein; auf der Ausstellung sind gute Proben von 
galvanisirten Eisen von Siemens & Halske A.-G. und von 
Cowper-Coles vorgeführt. 

Ueber die Herstellung der Erzeugnisse der erstgenannten 
Firma liegen keine Angaben vor; vermutlich geschieht sie 
nach dem der Firma neuerdings patentirten Verfahren, bei 
welchem durch Zusatz von Halogenen (wie Chlor) oder deren 
Verbindungen die Entstehung von Zinkwasserstoff, die Ur- 
sache des Schwammigwerdens, verhindert wird. 


Die Cowper-Coles-Gesellschaft hat ebenfalls verzinkte 
Röhren ausgestellt, deren Zinkniederschlag ein schönes Ge- 
füge zeigt. Durch stark verbogene Stücke wird die dauer- 
hafte Adhäsion der Zinkschicht auf der Eisenfläche deutlich 
veranschaulicht. 

Das Verfahren dieser Gesellschaft, das in verschiedenen 
Werken, daıunter in Deutschland bei der Schiff- und Ma- 
schinenbau-A.-G. Germania in Tegel bei Berlin, in Aufnahme 
gekommen ist, besteht in Folgendem: Fettige oder ölige Eisen- 
teile werden zunächst durch eine Lösung von kaustischer 
Soda gereinigt. Dann wird in einem Bade aus verdünnter 
Salzsäure unter Zuführung von Wechselstrom und unter Be- 
nutzung des Eisens als Anode der Glühspan beseitigt... Zur 
Verminderung des Säureverbrauches verwendet Cowper-Coles 
einen Magneten, der die herabfallenden Glübspäne anzieht. 
Zum Reinigen von Gusseisen wird ein Sandstrahlgebläse 
benutzt. 

Als Elektrolyt dient ebenso wie bei dem Verfahren von 
Siemens & Halske Zinksulphat von einem bestimmten Schwefel- 
siuregehalt. Zur Vermeidung des schon erwähnten Zink- 
verlustes verwendet Cowper-Coles Bleianoden; zum Ersatz 
des aus dem Elektrolyten ausgeschiedenen Zinkes dient Zink- 
staub. Damit die Zinkausscheidung nicht schwammig werde, 
führt man über die Kathode Leuchtgas oder Kohlensäure. 


Es können nach diesem Verfahren Platten von bedeuten- 
der Ausdehnung auf einer oder auf beiden Seiten und selbst 
die Gerippe kleiner Fahrzeuge, wie z. B. von Torpedobootzer- 
störern, nach dem Vernieten verzinkt werden. 

Als besonders zweckmäfsig wird ein ganz dünner Zink- 
iiberzug (etwa 50 bis 60g pro qm) für die Erhaltung von 
Stahl und Eisen auf dem Transport empfohlen. 

Die Kosten einer Anlage einschliefslich Dynamomaschine, 
Wasch-, Beiz- und Galvanisirgefäfse, Kompressor für den 
Umlauf des Elektrolvten usw., jedoch ohne die Betriebs- 
maschine, betragen etwa 10000 A für eine Leistungstähig- 
keit von 460 qm Verzinkungsfläche pro Woche von 54 Arbeit- 
stunden und eine Menge des Zinkniederschlages von etwa 
270 bis 300 g pro qm. Die Kosten für die Verzinkung von 
1 t Eisenblech von 7,6 mm Stärke werden bei dieser Nieder- 
schlagmenge auf etwa 39 Al angegeben. 


Von der gleichen Firma wird durch Proben, Diagramme 
usw. ein Verfahren zur Gewinnung von Zink, Blei und 
sonstigen Metallen aus Schwefelerzen veranschaulicht. 
Mit der Verarbeitung dieser Erze hat sich schon eine Reihe 
von Elektrotechnikern befasst; erwähnt seien die Verfahren 
von Diefenbach, Ashcroft, Siemens & Halske, Hoepfner, Mohr 
und Swinburne. 

Um der Bildung von gelatinöser, aus den Silikaten ent- 
stehender Kieselsäure, die dem vollständigen Auslaugen des 
Erzes grofse Schwierigkeiten bereitet, vorzubeugen, ver- 
verwendet Cowper-Coles, wie dies auch Siemens & Halske 
schon vorschlugen, eine Zinksulphatlösung, die anfangs etwa 
200 bis 210 g pro Liter Zinksulphat und, eine wechselnde 
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Menge freier Schwefelsäure enthält. Das beim Mahlen ent- 
stehende ganz feine Erz wird dabei besonders behandelt. 


Enthält die sich bildende Lauge Kupfer, so wird sie zu 
dessen Entfernung zuerst durch Kasten mit Zinkspänen und 
darauf durch solche mit Eisenspänen und Kohlen gepumpt. 


Als Anoden werden bei der Elektrolyse Bleiplatten, ob- 
gleich sie eine etwas gröfsere elektromotorische Kraft erfordern, 
als Kathoden Aluminiumbleche verwandt, von denen sich der 
Metallniederschlag sehr leicht abhebt. Um auch hier der 
Bildung von Zinkschwamm zu begegnen, tührt man über die 
Kathode, wie schon bei Besprechung der galvanischen Ver- 
zinkung erwähnt, Leuchtgas oder Kohlensäure. Die Strom- 
dichte beträgt 0,6 Amp pro qem bei einer Spannung von 2 V 
im letzten der hinter einander geschalteten elektrolytischen 
Gefäfse. Die Kosten der Abscheidung von 1t Zink aus 
dem Erz nach diesem Verfahren schätzt Cowper-Coles auf 
etwa 65 AL. 


Der nach dem Auslaugen verbleibende Erzriickstand wird 
mit kaustischer Soda behandelt, um das darin enthaltene Blei 
aufzulösen und dann elektrolytisch auf bewegten Eisenkathoden 
als Bleischwamm niederzuschlagen. Aus dem Erzrückstande 
kann unter Umständen nach vorherigem sorgfältigem Waschen 
durch Behandlung mit Cyankalium auch noch Silber gewonnen 
werden. 


Erzeugnisse der clektrolytischen Zersetzung von Kochsalz 
und Chlorkalium in kaustische Alkalien und freies Chlor sind 
in den chemischen Abteilungen von Deutschland, Frankreich, 
der Schweiz und Belgien ausgestellt. Nähere Mitteilungen 
über die dazu angewandten Verfahren sind nicht gegeben. 


In Gruppe 5 ist von dem Chloride Electrical Storage 
Syndikate eine Einrichtung vorgeführt, die eine ununter- 
brochene Zerlegung von Chloralkalien in kaustische 
Alkalien und freies Chlor ermöglichen soll. Der Aufbau 
entspricht in seinen Grundzügen der von dem schwedischen 
Ingenieur Rhodin konstruirten Rhodin-Zelle. Die Einrichtung 
besteht im wesentlichen aus einem gröfseren eisernen Gefäfs, 
das durch 6 ringtörmig angeordnete Steingutzellen in 6 Ab- 
teilungen zerlegt ist. Die unten offenen Zellen werden durch 
das im Behälter befindliche, als Kathode dienende Quecksilber 
abgeschlossen und sind von einer zur Zuführung des Elektro- 
Iyten dienenden eisernen Rinne umschlossen. Jede Zelle ist 
durch eine Ocffnung mit der Rinne verbunden. An dem 
oberen Deckel jeder Zelle sind 6 als Anoden dienende Kohlen- 
cylinder angcordnet. Ein im Deckel angebrachtes Rohr führt 
nach einem Hauptrohr aus Steingut oberhalb der Zellen, 
durch welches das in jeder Zelle gebildete gasförmige Chlor 
nach den Kammern zur Herstellung von Chlorkalk geleitet 
wird. Die Zellen werden in drehende Bewegung versetzt und 
die Stromzufuhr zu den Kohlencylindern der Drehung der 
Zellen und dem Fortgang der Elektrolyse entsprechend ge- 
regelt. Aufsen am Behälter befinden sich 2 Ablasshähne, 
durch welche die kaustische Lauge und das Quecksilber ab- 
gelassen werden können. 


Grundsätzlich lehnt sich dieses Verfahren an das schon 
bekannte Castnersche an. 


Das bei der Zerlegung des Kochsalzes entstehende 
Natrium bildet mit dem Quecksilber ein Natriumamalgam; 
es wird durch Dampfheizung erwärmt und zersetzt sich 
dabei in Natronhydrat, Quecksilber und Wasserstoff. Das 
Kochsalz wird ununterbrochen zugeführt, wodurch auch ein 
ununterbrochener Abfluss der kaustischen Lauge bedingt wird. 

Es war leider nicht möglich, die Einrichtung in ihren 
Einzelheiten in Augenschein zu nehmen; man musste sich 
vielmehr mit den Angaben des Vertreters in der Ausstellung 
begnügen, die hier wiedergegeben sind. 

Alle auf das Verfahren genommenen Patente gehören der 
Commercial Development Co. in Liverpool. Zur Zeit sollen 
8 Versuchscinrichtungen im Betriebe sein, um den technischen 
Wert des Verfahrens klarzustellen, als dessen Vorzüge ange- 
geben werden: 


1) der ununterbrochene Betrieb, 
2) die Vermeidung eines Diaphragmas, das bei elektro- 
Iytischen Prozessen häufig Störungen veranlasst, 
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3) die Möglichkeit der Verwendung eines Stromes von 
niedriger Spannung, wodurch der Verbrauch an elektrischer 
Energie verringert wird. 


Ob es nach diesem Verfahren möglich ist, Laugen zu er- 
zielen, die ganz frei von chlorsauren Verbindungen sind, und 
ob nicht das Quecksilber öfter gereinigt. werden muss, vermag 
ich, da praktische Erfahrungen noch nicht vorliegen, nicht 
zu sagen. 


Erwähnt sei noch, dass in Gruppe XIII Klasse 78 von 
der Maschinenfabrik von F. Gebauer in Charlottenburg ein 
sogen. Elektrolyseur ausgestellt ist, der zur Herstellung von 
Bleichfliissigkeiten nach Dr. Keliners .Verfahren für Gewebe 
und Papie.stoff aus Chloralkalien und alkalischen Erden dient. 
Nähere Angaben über Konstruktion und Wirkungsweise der 
Einrichtung waren von dem Vertreter in der Ausstellung nicht 
zu erhalten. 


Ferner hat in der französischen Abteilung Gruppe V 
Klasse 24 Edouard Peyrusson in Limoges einen Elektrolyseur 
ausgestellt, der ebenfalls für Bleichzwecke dienen soll. 


Auf elektro!ytischem Wege hergestelltes Kaliumchlorat 
wird von den Ausstellern von kaustischer Soda und Chlor 
ebenfalls vorgeführt. Die Société anonyme des Chutes d’Alby 
in Stockholm zeigt das Modell einer Fabrik von Calciumkarbid 
und Kaliumchlorat. 


Die elektrischen Oefen, namentlich für Gewinnung 
des Calciumkarbids, sind in einem Nebenbau des linken Flü- 
gels (von der Seine aus gesehen) der Haupthalle auf dem 
Marsfelde untergebracht. 


Von deutschen Firmen haben im Mittelbau in der elek- 
trotechnischen Abteilung Siemens & Halske A.-G. eine Ein- 
richtung ausgestellt, welche die Stellung der Kohlenelektro- 
den selbstthätig regelt. 


An den Oefen für Caleiumkarbid soll die Gewinnung 
des Erzeugnisses in der Ausstellung vorgeführt werden. Zur 
Zeit meines Besuches (Mitte Juni) waren sie jedoch noch 
nicht vollendet. Ueber Konstruktion und Baustoffe dieser 
Oefen war wenig Aufschluss zu erhalten, da alle wichtigen 
Besonderheiten von den Ausstellern geheim gehalten werden; 
nur einiges, das ich in Erfahrung bringen konnte, sei nach- 
stehend mitgeteilt. Die Compagnie électro-métallurgique des 
procédés Gin & Lebleux hat Oefen ausgestellt, die nach dem 
System Gin & Lebleux gebaut sind. Eine bedeutende Anlage 
dieser Art ist in Meran in Betrieb. Die Kohlenelektroden 
werden nach einem geheimen Verfahren gefertigt, und ihr 
Verbrauch soll sich pro t Calciumkarbid auf 13,20 .#. belaufen. 
Die auftretenden Gase werden durch Kanäle in den Seiten- 
wänden der Oefen mittels eines Ventilators abgesaugt. Da- 
durch erreicht man: 


1) dass die Elektroden nicht so rasch verbrennen, 

2) dass die die Oefen bedienenden Arbeiter von dem in 
den Gasen enthaltenen Kohlenoxyd nicht belästigt und Ex- 
plosionen des letzteren vermieden werden, 

3) dass der Raum in gewisser Weise gelüftet wird, 

4) sollen die durch den Ventilator abgesaugten Gase zur 
Vorwärmung eines neu beschickten Ofens dienen. 


Annähernd ununterbrochener Betrieb wird dadurch er- 
reicht, dass von je 2 zusammenhängenden Oefen der eine in 
Thätigkeit ist, während der andere entleert und neu gefüllt 
wird. Eine Unterbrechung findet also nur während der Aus- 
wechslung der Elektroden statt. 

Die Ausbeute an Calciumkarbid soll sehr gut sein, wenn 
auch die von den Amerikanern für sich in Anspruch ge- 
nommenen Zahlen nicht erreicht werden. Letztere behaupten, 
dass ihnen zur Erzeugung von 1 kg Calciumkarbid 4 PS-Std 
genügen, während der beschriebene Ofen deren 6,4 erfordert. 


Wird der Wert einer Pferdestärke pro Jahr von 300 
Arbeitstagen zu 40 A angenommen, so ergeben sich die 


40 + 6,4 + 1000 i . : 
Kosten zu ` Ze a AM für 1 t Calciumkarbid. 

Die Gesamtkosten für 1t Calciumkarbid stellen sich 
nach den Mitteilungen der genannten Gesellschaft folgender- 
mafsen: 


L383 
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Rohstoffe > kg Kalk = Ge 35.80 A Elektrodenmasse, die einen Kurzschluss hervorrufen könnte, 

650 » Kohle = 20,80 » ? zu erkennen. Es ist dies ein Hartgummistab mil einer kleinen 
Elektroden . . cS e a a ee 1820 Glühlampe am unteren Ende. Die durch den hohlen Stab 
elektrische Energie für den Ofen . . . . . . 36,60 » gehenden oben isolirten Drähte sind mit einer Zelle ver- 

» » » Kraftzwecke » « 4,00 > bunden. 

Handarbeit . . . . . . 1... ee eee 14,80 8 Wihrend bei den bislang genannten Akkumulatoren so- 
Abschreibung oe » « « 20,00 » wohl fiir positive wie fiir negative Platten die aktive Masse 
allgemeine Kosten. . . . 2 . 20.0.0. ee 16,00 > in das gitterförmig durchbrochene Bleıgerüst gepresst wird, 
Transport DEENEN 2,40 » führt das Chloride Electrical Storage Syndicate in Manchester 
Unterhaltung des Materials . Suë OB ee. aie Ce e ee OD Akkumulatoren vor, deren negative Platte in der Weise ge- 


zusammen 149,00 M 


Henri Moissan in Paris, der bekannte französische Elek- 
trotechniker, hat einen Ofen für Erzeugung von Chrom, 
Mangan, Molvbdiin, Wolfram, Titan, Vanadium, Calcium- sowie 
andern Karbiden ausgestellt. 


Auf den Galerien des Mittelbaues der Haupthalle auf deın 
Marsfelde sind in der elektrotechnischen Abteilung von den 
verschiede,.en Ländern Akkumulatoren ausgestellt. Die 
Zahl der Ausstellungen ist verhältnismäfsig grofs, und nament- 
lich Frankreich ist durch eine Reihe von Akkumulatoren ver- 
treten, die aber im grofsen und ganzen nur wenige Abwei- 
ehungen von den bekannten Systemen aufweisen. Man kann 
sein Urteil dahin zusammenfassen, dass bedeutende Verbesse- 
rungen kaum vorgeführt werden; namentlich hat man in dem 
wichtigsten Punkte der Gewichtsverringerung wesentliche 
Fortschritte nicht gemacht. Auch hat die Chemie der Akku- 
mulatoren keine erhebliche Bereicherung erfahren. Einzelne 
beachtenswerte Neuerungen sollen nachstehend hervorgehoben 
werden. 

In der deutschen Abteilung sind die beiden bekannten 
Firmen Akkumulatorenfabrik A.-G. Berlin und Hagen (mit 
einem Akkumulator von 2m im Geviert und Plattenmustern), 
und die Akkumulatorenwerke System Pollak in Frankfurt a/M. 
(mit Akkumulatorplatten und Elementen verschiedener Gröfse) 
vertreten. Bau und Leistungsfähigkeit dieser Systeme sind 
den Lesern dieser Zeitschrift bekannt, und es kann auf die 
Beschreibung verzichtet werden. 


In der englischen Abteilung hat die Electrical Power Sto- 
rage Co., London, bekanntlich eine der ältesten derartigen Fabri- 
ken, Akkumulatoren für ortfesten Betrieb und für Fahrzwecke 
sowie tragbare Batterien ausgestellt. Gleichzeitig führt sie die 
Entwicklung und Vervollkommnung auf diesem Gebiete seit 
den Erfindungen von Plant& (1860) und Faure (1880) bis zum 
jetzigen Stande in anschaulicher Weise vor Augen. Sie be- 
ansprucht namentlich für ihre Batterien für Fahrzwecke grofse 
Kapazität, Möglichkeit rascher Entladung und grofse Dauer- 
haftigkeit. Eine 650 kg schwere Akkumulatorenbatterie mit 
Faure-King-Zellen soll z. B. hinreichende elektrische Energie 
abgeben, um einen Motorwagen 75 kın weit zu treiben, wäh- 
rend die früher hierzu erforderliche Batterie ein Gewicht von 
1150 kg haben musste. 

Ferner sei auf eine sehr zweckmäfsige Lampe zur Unter- 
suchung von Akkumulatoren mit undurchsichtiger Umhül- 
lung aufmerksam gemacht, die es ermöglicht, abgefallene 


bildet wird, dass sechseckige, aus geschmolzenem Chlorblei 
hergestellte Plättchen mit der als Gerüst dienenden Bleimasse 
umgossen werden. Dies geschicht in der Weise, dass die zu 
einer Platte gehörigen Chlorbleiplättchen in eine Form ge- 
bracht und die Zwischenräume mit Blei ausgegossen werden; 
hierauf wird durch hydraulische Pressung das dehnbare Blei 
über die Ränder der Chlorbleiplättchen getrieben und letztere 
dadurch befestigt. Durch Zinkplatten wird das Chlorblei zu 
Bleischwamm reduzirt und die Platte damit gebrauchfertig 
gemacht. Als positive Platte dient eine Bleiplatte, die zur 
Aufnahme der aktiven Masse mit von der Mitte nach aufsen 
kegelförmig erweiterten Löchern versehen ist; in diese werden 
spiralförmig aufgewundene Blcirosetten eingepresst, deren 
Ränder ausgezackt sind, um die Oberfläche zu vergröfsern. 
Durch Pressung werden die Bleiplatten ähnlich wie versenkte 
Niete in der Bleiplatte befestigt. Hierauf werden die Platten 
formirt und mit einem Ueberzuge von Bleihyperoxyd, der auf 
der Oberfläche sehr fest haften soll, versehen. Grofsen Wert 
legt die Gesellschaft auf die Verwendung von Hartblei zum 
Stützgerüst, das den Vorzug grolser Widerstandsfähigkeit be- 
sitzt, dagegen den Nachteil hat, dass es nicht zur Hebung 
des chemischen Vorganges in der Zelle beiträgt. 

Die Aussteller behaupten von ihren Zellen, dass sie bei 
gleichem Gewicht und gröfs2rer zulässiger Entladestromstärke 
höhere Kapazität als Erzeugnisse anderer Herkunft autweisen. 
Der Akkumulator soll namentlich in Amerika weite Verbrei- 
tung gefunden haben und auch in England an vielen Orten 
eingeführt sein. 

Von den zahlreichen von französischen Ausstellern vor- 
geführten Akkumulatoren seien hier einige von besönderer 
Konstruktion erwähnt. Die Société francaise des accumula- 
teurs »Phenix« stellt Akkumulatoren aus, bei denen die beiden 
Elektroden rund sind; ein Bleistab in der Mitte dient als Ge- 
rüst. Um das Herabfallen der Masse zu verhüten, ist jede 
Elektrode mit einer Anzahl dünner Hartgummiringe umgeben. 
Es erscheint fraglich, ob, namentlich bei Bewegung, diese 
Ringe das Abbröckeln von Masse verhindern. A. Heinz & Co. 
führen Akkumulatoren vor, bei denen die Elektroden durch 
dünne, durchlöcherte Hartgummiplatten isolirt werden. Da- 
mit die Masse nicht abfällt, werden die positiven Elektroden 
mit Asbestfäden umwickelt. Die Compagnie générale d’élec- 
tricité stellt die Platten für ihren Akkumulator »Pulvis« der- 
art her, dass sie in das Bleigitter nach einem patentirten 
Verfahren gewonnenes metallisches Bleipulver einpresst. Sie 
beansprucht gröfsere Dauerhaftigkeit ihrer Platten gegenüber 
den aus Bleioxyd hergestellten. 


Fahrzeugmotoren für flüssige Brennstoffe. 
Von Hugo Güldner, Augsburg. 


(Fortsetzung von S. 957) 


26) Motoren von Rozer-Mazurier. 


Ausführung: N. Rozer & Cie. in Saint-Denis (Frank: 
reich). Der Motor ist zunächst w egen der Verbundanordnung 
seiner Cylinder sehr beachtenswert. Der Umstand, dass die Aus- 
puffgase der Verbrennungskraftmaschinen allgemein mit einer 
Endspannung von 2 bis 4 Atm entweichen, hat es von jeher nahe 
gelegt, diese Spannung in einem besondern Cylinder weiter 
auszunutzen, und die Bestrebungen in dieser Richtung sind 
denn auch so alt wie die Viertaktmotoren selbst. Die bisher 
erzielten Versuchsergebnisse sind indes nicht vorteilhaft genug 
gewesen, um die aufzuwendenden baulichen Mittel und die 


unvermeidlichen praktischen Uebelstände zu rechtfertigen; so 
kommt es, dass man in den letzten Jahren die Verbund- 
wirkung für ortfeste Motoren als aussichtslos angesehen und 
nicht weiter ernstlich verfolgt hat. Merkwürdigerweise haben 
Rozer und Mazurier neuerdings den Gedanken an einem 
Wagenmotor verwirklicht, wobei doch der zu erwartende 
wesentlichste Vorteil der Verbundanordnung: bessere Aus- 
nutzung des Brennstoffes, gänzlich in den Hintergrund tritt. 
Jedenfalls kann man aus der Thatsache, dass der Rozer- 
Mazurier-Motor schon seit einigen Jahren angefertigt und 
verkauft wird, mit einiger Sicherheit folgern, dass sich bisher 


in 
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keine zu grofsen Betriebschwierigkeiten gezeigt haben. Nimmt 
man die Angaben der Erfinder, welche den Benzinverbrauch 
auf 290 bis 300g für 1 PS,-Std beziffern, als einwandfrei 
an, so scheint auch der wirtschaftliche Erfolg gesichert 
zu sein. 

Wie die meisten geplanten Verbundmotoren, so hat auch 
diese Bauart zwei Verbrennungs- und einen Expansions- 
cylinder. Erstere arbeiten im Viertakt mit um eine Kurbel- 
umdrehung verschobenen Arbeitspielen, sodass bei jeder Um- 
drehung eine Fiillung Auspuffgase an den Expansionscylinder 
abgegeben, diescr also im Zweitakt betrieben wird. 

Die kennzeichnenden baulichen Einzelheiten der stehen- 
den Form werden durch Fig. 105 bis 107 verbildlicht. Zwei 


Verbrennungs- (Hochdruck-) Cylinder a und b und ein Expan- 
sions- (Niederdruck-) Cylinder c sind von einem gemeinsamen 
Mantel d umschlossen, ‘der für das erstgenannte Cylinder- 
paar die Wasserkiihlung, fiir den dritten Cylinder die Luft- 
kiihlung aufnimmt. Die gegenseitige Lage der Cylinder und 
ihre Verschiebung inbezug auf die geometrische Achse der 
Kurbelwelle ergiebt sich aus Fig. 106 und 107. Die Hub- 
richtung des Niederdruckkolbens c, ist derjenigen der unter 
sich gleichläufigen Hochdruckkolben a, und b, genau entgegen- 
gesetzt, sodass die Kolben immer gleichzeitig durch ihre gegen- 
über liegenden Grenzstellungen gehen. Infolge des Einbaues 
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der Cylinder in zwei verschiedenen Vertikalebenen liegt der 
von den Hochdruckkurbeln mit der Niederdruckkurbel einge- 
schlossene Winkel aufserhalb 180°. 

Jeder Verbrennungscylinder hat ein Gemisch-Einlassventil 
e bezw. e und ein Auslassventil f bezw. fi. Die letzteren 
führen beide auf kürzestem Wege in den Expansionscvlinder 
c, der aufser den an den Eintrittöffnungen vorgesehenen 
Ueberströmventilen g und gı ein ins Freie mündendes Auspuff- 
ventil A besitzt. Alle 7 Ventile werden durch unrunde 
Scheiben, die auf der oberen Steuerwelle sitzen, zwangläufig 
bethätigt. 

Der Arbeitsgang verläuft folgendermafsen: Saugt der 
erste Hochdruckcylinder a frisches Gemisch durch Ventil e 
an, so herrscht im 
andern Cylinder b die 
Verbrennungs- und 
Ausdehnungsperiode, 
im Niederdruckcylin- 
der c aber werden die 
ausgenutzten Abgase 
durch Ventil A ins 
Freie geschoben bzw. 
der zurückbehaltene 

Rest dieser Gase 
verdichtet. Sobald 
die Hochdruckkolben 
in der tiefsten, der 
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ganzen Kolbenhubes 
aus dem Cylinder b 
in den Cylinder e, 
vereinigen sich mit 
dem Rest der in die- 
sem komprimirten 
Abgase und treiben, 
weiter expandirend, 
den Niederdruckkol- 
ben cı abwärts. Zur 
selben Zeit wird im 
Cylinder a die Ver- 
dichtung des vorher 
angesaugten Gemi- 
sches vollzogen und 
letzteres beim nächsten Hubwechsel zur Entzündung gebracht. 
In diesem Augenblick schliefsen sich die Ventile fi und o. 
das Auspuffventil h des Expansionscylinders c wird geöffnet 
und lässt während des gröfsten Teiles des Kolbenauftriebes 
die Abgase austreten. Dann schliefst sich auch dieses Ventil, 
und die jetzt noch im Cylinder c befindlichen Gase werden 
auf einen der Auspuffspannung der Verbrennungscylinder 
nahekommenden Enddruck verdichtet. Kurz bevor der Nieder- 
druckkolben o seinen höchsten Punkt überschreitet, beginnt 
der Hochdruckcylinder a, in welchem eben der Ausdehnungs- 
hub beendet wird, durch die Ventile f und g seine Verbren- 
nungsgase an den Cylinder c abzugeben, die darin nun, wie 
vorher, weiter expandiren, bis ihnen im unteren Hubwechsel 
der Austritt durch Ventil k freigelegt wird. 

Dieses wechselseitige Ueberleiten der Verbrennungsgase 
aus den Hochdruckevlindern in den Niederdruckcylinder 
wiederholt sich regelmäfsig auf je zwei Kurbelumdrehungen; 
da die ersteren im Viertakt mit 360° Verschiebung, der letztere 
im Zweitakt arbeitet und ihre Kolben gegenläufig sind, so 
wird bei jedem Kolbenhub Nutzarbeit entwickelt. Die Er- 
finder bezeichnen den Niederdruckcylinder als »Luft- oder 
Heifslufteylinder«; wie aus den Darlegungen hervorgeht, kann 
diese Benennung nicht so ganz wörtlich aufgefasst werden. 

Bei dem besonders für gröfsere Leistungen vorgesehenen 
liegenden Modell, Fig. 108 und 109, liegen alle drei Cylinder, 
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der Niederdruckcylinder wieder in der Mitte, in einer Ebene 
neben einander; der Versetzwinkel zwischen Hochdruck- und 
Niederdruckkurbel beträgt also hier 180°. Die Wirkungs- 
weise dieser Ausführungsform ist dieselbe wie beim stehen- 
den Modell. Die baulichen Abweichungen zwischen beiden 
erstrecken sich hauptsächlich auf die Steuerung und sind aus 
den Figuren ohne weiteres zu entnehmen. 


Das Gemisch wird in den Hochdruckcylindern der stehen- 
den Bauart mittels Platinglühröhrchens entzündet, vgl. Fig. 107, 
bei der liegenden Ausführung mittels elektrischer Funken, 
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vergl. Fig. 109. Ueber die Art der Geschwindigkeitsregelung 
habe ich Genaueres nicht erfahren können; anscheinend be- 
ruht sie auf Veränderung der Zusammensetzung oder der 
Menge der Ladung, da die Regulirung durch Zündungsaus- 
setzer bei Verbundmotoren nicht gut durchführbar ist. 


Der Rozer-Mazurier-Motor wird gegenwärtig von der zu 
Anfang genannten Fabrik in folgenden zwei Grölsen her- 
gestellt: 


deutscher Ingenieure. 


Nennleistung. . . . . . > PSo 10 PS. 
Dmr. der Hochdruckcylinder. . . . . 85 120 mm 
-» des Niederdruckeylinders . . . . 120 160 » 
gemeinsamer Hub der Kolben . . . . 140 150 » 


rd.1:2 rd.1:1,8 
a e 48 550 520 


Verhältnis der Hubvolumen 
Hochdruck : Niederdruck 
Min.-Umdr. 


Es sei noch erwähnt, dass der erstgenannte Motor in 
einem gegebenen Falle auch mit Leuchtgas betrieben wurde 
und hierbei unter einer Belastung von 4 PS, 628 ltr Gas pro 
PS.-Std verbrauchte. 


Zweitaktmotoren. 


Die Bezeichnung »Zweitaktmotor« !) wird in den letzten 
Jahren von einigen Firmen auch für ihre Zweicvlinder-Vier- 
taktmotoren in Anspruch genommen, schr zu Unrecht, da 
der Zweitakt dadurch gekennzeichnet ist, dass die einzelnen Ver- 
brennungsperioden einander in jedem Arbeitscylinder regel- 
mäfsig mit 2 Kolbenhüben oder einer Umdrehung Abstand 
folgen. Lediglich durch Vermehrung der Cylinder kaun also 
nie ein Zweitaktmotor entstehen, ebensowenig wie z. B. aus 
einer einfachwirkenden Dampfmaschine eine doppeltwirkende 


. wird, wenn man sie als Zwilling ausführt, obschon bei letzte- 


rem doch 2 Füllungen auf jede Umdrehung kommen. Bei 
Fig. 110. 
doppeltwirkender Viertaktmotor 
l vordere Kolbenseite 
I Tokt Ansaugen P Takt. Verdichten W Takt Verbrenne JE Tokt Auspuff 


---- 360Kurbeimeg ------ 


hintere Ko 


-—-I Takt -- + -— -I Takt -- 


a == 


I 
l ) 
k-——— I.Aurbelumarehung -- - Er = — I. AMurbelumarebung —— - —A 


einer wirklichen Zweitaktmaschine müssen thatsächlich auch 
2 Takte zwischen jeder Zündung liegen. Hiernach ist es 
ebenso unberechtigt, einen doppeltwirkenden Viertaktmotor 
als Zweitaktmaschine anzusehen, denn bei ihm arbeitet jede 
Cylinderseite im Viertakt, und da die Arbeitsphasen der beiden 
Kolbenseiten nur um einen Hub gegen einander verschoben 
werden können, so folgen sich die Zündungen innerhalb eines 
Viertaktspieles unregelmäfsig einmal nach 180° und das andere- 
mal nach 720 — 180 = 540" Kurbelweg. Von einer Zweitakt- 
wirkung kann hier also, streng genommen, nicht die Rede 
sein, wie dies auch Fig. 110, in welcher die einzelnen Linien- 
züge der Kolbendiagramme eines doppeltwirkenden Viertakt- 
motors über diejenigen eines Zweitaktmotors gelegt wor- 
den sind, deutlich erkennen lässt. Man ist indes im prakti- 
schen Motorenbau mit der Zeit dazu übergegangen, alle Ein- 
cylindermotoren, die auf 2 Umdrehungen 2 Verbrennungs- 


!) Moteur A deux temps; two-stroke engine. 


d XXXXIV. Nr. 81. 
4. August 1900. 


Güldner: Fahrzeugmotoren für flüssige Brennstoffe. 


1011 


perioden haben, ohne Rücksicht auf deren zeitliche Folge 
als Zweitaktmaschinen anzusehen und dementsprechend auch 
den doppeltwirkenden (nicht aber den Mehrcylinder-) Viertakt- 
motor zu diesen zu zählen. Unter Anschluss an diese Auf- 
fassung habe ich im Folgenden den »Duplex-Motor Niel« als 
Zweitaktmaschine aufgenommen. 

Wie bei ortfesten Verbrennungskraftmaschinen, so kommt 
auch bei den Fahrzeugmotoren das Zweitakt-Arbeitsverfahren 
bis jetzt erst vereinzelt zur Anwendung. Man braucht sich 
aber nur die bekannten Vorzüge dieses Prinzips vor dem 
Viertakt zu vergegenwärtigen, um einzusehen, dass die Mo- 
torenkonstrukteure nicht rasten werden, bis sie den Zweitakt 
in eine einfache, betriebsichere Ausführungsform gebracht 
haben. Gerade in letzter Zeit wird an der Lösung dieser be- 
deutungsvollen Aufgabe von nicht wenigen Seiten aufser- 
ordentlich rege gearbeitet, wobei die bisherigen praktischen 
Erfolge von in Betrieb gekommenen Zweitaktmotoren in jeder 
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vordere Kolbenseite: hintere Kolbenselte: 


I Takt Ansaugen Verdichtung oder Auspuff 
Us Verdichtung Verbrennung oder Ansaugen 
Il » Verbrennung Auspuff oder Verdichtung 
IV » Auspuff Ansaugen oder Verbrennung 


In Uebereinstimmung mit dem Diagramm zeigt auch diese 
Gegenüberstellung die ungleichen Abstände der Verbrennungs- 
perioden beider Kolbenseiten. 


Jedes Cylinderende hat seine eigenen Einlass-, Auslass- 
und Ziindteile. Sowohl die Einlassventile a und a, Fig. 111 
und 112, als auch die Auspuffventile d und bı werden zwang- 
läufig bethätigt; dies vollzieht die mit der halben Geschwin- 
digkeit der Kurbel umlaufende Steuerwelle c, deren unrunde 
Scheiben d und dı unmittelbar, also ohne Hebelübersetzung, 
unter die Kegelstiele greifen. Letztere haben am unteren 
Ende kleine Gleitrollen e und e, welche verhüten sollen, 
dass sich die Ventilkegel 
seitlich zwängen. Das mitt- 
den lere Mischventil f ist selbst- 
NAM thätig und dient beiden 
Cylinderenden gemeinsam. 
Von ihm führt ein Kanal 
g zu den Einlassventilen a 
und aı, durch welchen ab- 
wechselnd die eine oder 
/ | andere Kolbenseite das fer- 
| | tige Benzingemisch an- 
á saugt. Der Doppelunter- 
brecher A für die elektri- 


Hinsicht ermutigen. Grofs- und Kleinmotorenbau haben, wenn 
auch nicht aus ganz denselben Gründen, das gleiche Interesse 
an einer baldigen Entwicklung der Zweitaktmaschine. Für 
die Motorwagenindustrie sind besonders das erheblich kleinere 
Gewicht, der geringere Raumbedarf und die Gleichmäfsigkeit 
des Ganges dieser Motorengattung von Bedeutung, und solche 
Vorteile rechtfertigen die gegenwärtigen Anstrengungen, einen 
markttähigen Zweitakt-Fahrzeugmotor zustande zu bringen, 
in vollstem Mafse. 


27) Motor von Niel. 

Vertrieb: Compagnie des moteurs »Duplex«, Soc. 
anon. in Paris. Der Motor ist doppeltwirkend, derart, dass 
jedes Cvlinderende mit der im Diagramm Fig. 110 angegebenen 
gegenseitigen Phasenverschiebung im Viertakt arbeitet. Die 
einzelnen Kolbenspiele liegen einander dabei nach folgendem 
Schema gegenüber: 


schen Zünder ? und 2, wird 
ebenfalls durch die Steuer- 
welle c bethätigt. Die Ge- 
schwindigkeit wird durch 
Verlegung des Zündaugen- 
blickes und gleichzeitige 
Veränderung des Misch- 


verhiltnisses der La- 
dung geregelt, beides von 
Hand. | 


Arbeitscylinder und vor- 
derer Cylinderdeckel sind 
mit Wassermänteln ver- 

q sehen, die so mit einander 
\ verbunden sind, dass das 
\ Kühlwasser zuerst den 

| Deckelmantel durchlaufen 
| muss, bevor es den Cvlin- 
der umspült. Eine sehr 
wirksame Kühlung des vor- 
/ deren Deckels ist zur Er- 

/ haltung der darin sitzen- 
/ den Stopfbüchse für die 
| Kolbenstange, die ja bei 
jedem vierten Hube durch 

die heifsen Verbrennungs- 

gase stark erhitzt wird, 

ganz unerlässlich. Der hin- 

tere Cvlinderdeckel hat 
keine Wasserkühlung. 


Das Kurbelgehäuse und die Geradführung sind staubdicht 
geschlossen; in ersterem befindet sich wie gewöhnlich das 
Velbad für das Kurbelgetriebe und den Kreuzkopf. Der 
Arbeitscylinder hat seinen besonderen, selbstthätigen Tropt- 
öler, dessen untere Oeffuung mit einem kleinen Rückschlag- 
ventil zum Abhalten der gespannten Verbrennungsgase ver- 
sehen ist. Die auf den Kurbelarmen sitzenden runden 
Schwungscheiben dienen auch zum Ausgleich der durch die 
bewegten Teile hervorgerufenen Schleuderkräfte. Schliefslich 
sei noch auf die leicht lösbare Befestigung der Ventilgehäuse- 
und Kurbeikammerdeckel hingewiesen, worauf gerade bei 
Fahrzeugmotoren kaum genug Rücksicht genommen werden 
kann. 

Der Niel-Motor wird aufser als ortfeste Kraftmaschine 
gegenwärtig für Fahrzeuge nur in einer Gröfse von folgen- 
den Verhältnissen gebaut: 

134 
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Nennleistung 6 PS, bei 600 Min.-Umdr. 

Cylinderbohrung 145 mm, Kolbenhub 120 mm 

Gewicht des Motors einschl. Schwungrad und Zubehör 
180 kg | 

Gewicht des Schwungrades allein 50 kg. 


28) Motor von Southall. 


Ausführung: Hardy & Padmore in Worcester. Der 
Southall-Motor wird als Leuchtgasmaschine für Kleinbe- 
triebe schon seit einigen Jahren ausgeführt, wobei ihm be- 
sonders seine ungewöhnliche Einfachheit und Billigkeit sehr 
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förderlich gewesen ist. Die gleichen Eigenschaften in Ver- 


. bindung mit der Gleichförmigkeit des Ganges als Zweitakt- 


motor waren bestimmend, ihn auch als Fahrzeugkraftmaschine 
für Benzinbetrieb auszubilden. Steuergetriebe irgend welcher 
Art sind nicht vorhanden; sowohl das Gemischeinlassventil a, 
Fig. 113, als das Auspuffventil ò ist selbstthätig und unab- 
hängig von andern Teilen. Der Motor kann infolgedessen 
sowohl vorwärts als rückwärts laufen, und der jeweilige Dreh- 
sinn der Kurbelwelle hängt nur von der Richtung des An- 
drehens ab. 


Fig. 114. 
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Zur Darlegung des Arbeitsverfahrens diene das Diagramm 
Fig. 114. In der innersten Kolbenstellung befindet sich im 
Kompressionsraume c ein verdichtetes Benzin -Luft-Gemisch, 
das nach seiner Entzündung expandirt und den Kolben vor- 
wärts treibt. Sobald dieser den Kanal d freigelegt hat, was 
etwa auf der Hälfte des Kolbenweges geschieht, stofsen die 
noch auf 2 bis 3 Atm gespannten Verbrennungsgase das 
Klappenventil 6 auf und entweichen durch dieses so lange 


Kühlwasser 


PUD 
-< 


H 
it 


A 


=_ 


in die Auspuffleitung e, bis sich der Druck zwischen Cylinder 
und Aufsenluft ausgeglichen hat. Dann fällt das Ventil ò zu, 
und der Kolben saugt während der zweiten Hälfte seines Vor- 
laufes eine neue Ladung durch das Ventil a in den Cylinder- 
raum ¢. Die in letzterem zurückgebliebenen Abgase folgen 
der Saugrichtung des Kolbens, und das frische Gemisch wird 
sich infolgedessen in dem dem Deckel zunächst liegenden 
Teile des Cylinderraumes ansammeln./ Natürlich lässt sich 
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hierbei eine Vermischung der beiden Gasarten nicht ganz 
vermeiden, doch ist anzunehmen, dass der weitaus gröfste 


Teil der Verbrennungsgase zwischen Kanal d und Kolben- 


boden verbleibt. Nachdem sich das Ventil a im äufsersten 
Totpunkt geschlossen hat, schiebt der rücklaufende Kolben 
die vor ihm befindlichen Abgase durch Ventil 0 ins Freie, 
wobei wohl auch etwas Gemisch mit entweichen dürfte. Nach 
Ueberschreiten des Kanales d beginnt die Verdichtung der 
Ladung, die soweit getrieben wird, dass in der innersten 
Kolbenstellung sogen. Selbstzündung entsteht. Hierzu bedarf 
es keiner ungewöhnlich hohen Kompressionsspannung, da der 
ungekühlte Cylinderboden im Betriebe sehr stark erhitzt wird 
und aufserdem die Ladung durch die aufgenommenen heifsen 
Verbrennungsrückstände eine beträchtliche Temperatursteige- 
rung erfährt. Nach erfolgter Zündung treiben die expan- 
direnden Gase den Kolben vorwärts, bis durch Kanal d 
wieder Druckausgleich stattfindet. 

Um den kalten Motor anlassen zu können, ist ein kleines 
Glühröhrchen vorgesehen, dessen Heizlampe jedoch vor der 
Abfahrt ausgelöscht wird, sobald die Maschine einige Minuten 
gearbeitet hat. Im eigentlichen Betriebe ist also die Zünd- 
vorrichtung entbehrlich. 

Die Gemischbildung vollzieht sich in einem Blechkarbu- 
rator bekannter Bauart; dem anfangs noch überreichen Ge- 
misch wird erst im Einlassventil a soviel Luft beigemengt, 
dass das normale Mischungsverhältnis entsteht. Durch den 


Regelhahn f kann dieses Verhältnis genau eingestellt werden. 
Die Geschwindigkeit wird durch Ausfall ganzer Ladungen 
Bei Ueberschreitung der zulässigen Umdrehungs- 


geregelt. 


zahl wird nämlich, 
von Hand oder durch 
einen Achsenregler, 
die Ventilklappe b in 
geöffneter Stellung 
aufgefangen, sodass 
der Motor statt fri- 
schen Gemisches die 
ausgestofsenen Ab- 
gase der letzten Ver- 
brennung aus der 
Auspuffleitung e zu- 
rücksaugt. Ventil a 
bleibt selbstverständ- 


lich während dieser Zeit geschlossen. 

Das beschriebene Arbeitsverfahren des Southall-Motors 
verläuft nun zwar im Zweitakt, doch ist trotzdem eine merk- 
liche Erhöhung der spezifischen Leistung gegenüber der Vier- 
taktwirkung kaum zu erwarten, da auch hier fast die Hälfte 
des gesamten Kolbenweges zum Ansaugen des Gemisches 
und Austreiben der Abgase dient. Dass dies nicht in be- 
sonderen, ganzen Hüben, sondern in Teilstrecken eines Kolben- 
laufes vor sich geht, ist zwar für die Gleichmäfsigkeit des 
Ganges von Wert, inbezug auf die spezifische Leistung aber 
nebensächlich. Diese erfährt nur dann die durch einen voll- 
kommenen Zweitakt gesicherte Erhöhung, und zwar Ver- 
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dopplung im Vergleich zum Viertakt, wenn jeder zweite Kolben- 
hub thatsichlich voll zur Leistung von positiver Arbeit aus- 
genutzt wird. 

Die eingangs genannte Fabrik baut den Southall-Motor 
für Fahrzw ecke vorerst nur in folgenden beiden Gröfsen: 


Leistung . u oe ae os 0,75 1,0 PS, 
Bohrung . . % Sos woe we u 56 62 mm 
Hub . . 125 125 » 
Min.-Umdr. 400 400 » 
29) Motor von Loyal. 
Ausführung und Vertrieb: A. Loyal in Paris. Dieser 


Motor gleicht dem vorbehandelten in der Wirkungsweise voll- 
kommen. Konstruktiv zeigt er einige selbständige Gedanken. 
So ist anstelle des Klappenventiles ein federbelastetes Teller- 
ventil vorgesehen, das gleichzeitig zur Einstellung des rich- 
tigen Zündaugenblickes dient. Zu letzterem Zwecke wird die 
Ventilfeder mehr oder weniger angespannt, wodurch die 
Menge der im Cylinder verbleibenden und die Zündfähigkeit 
des Gemisches becinfiussenden Abgase geregelt werden kann. 
Ferner hat der Loyal-Motor keine Wasserkühlung, sondern 
Kühlrippen; diese genügen trotz der Zweitaktwirkung, da 
der Motor nur zum Betrieb von Fahrrädern benufzt und 
als Zwillingsmaschine in sehr kleinen Abmessungen ausge- 
führt wird. 
$0) Motoren von Güldner. 


Konstrukteur: Ingenieur Hugo Güldner in Augs- 
burg. Wenn ich schliefslich noch eine gedrängte Beschrei- 
bung meines eigenen Motors und einzelne einwandfreie Be- 
triebsdaten folgen lasse, so geschieht das zunächst, weil es 
die erste deutsche, für die Ausnutzung flüssiger Brennstoffe 
bestimmte Zweitaktbauart ist, die bisher eine nennenswerte 
Verbreitung gefunden hat, hauptsächlich aber, weil die aus 
mehrjährigen Versuchen mühsam entwickelten, praktisch be- 
währten Konstruktionsverhältnisse meines Motors vielleicht 
dem weiteren Ausbau des Zweitaktes förderlich sein können. 
Die Fachlitteratur ist gegenwärtig noch so arm an rückhalt- 
losen Angaben über ausgeführte Zweitaktmaschinen, dass auch 
die kleinsten Mitteilungen aus der Praxis dieser wichtigen 
Motorgattung, die zweifellos die Zukunft beherrschen wird, 
für den Konstrukteur Wert haben. 

Der Zweitakt steht und fällt mit der Austreibung der 
Abgase aus dem Verbrennungscylinder; von der Gründlich- 
keit der Cylinderreinigung hängt die Wirtschaftlichkeit, Betrieb- 
sicherheit, Leistungsfähigkeit — kurz alles ab. Soll sie, wie 
allgemein angestrebt, durch Auswaschen der Cylinderr&ume 
mit Luft geschehen, so ist die Einführung eines gewissen 
Luftüberschusses unerlässlich. Die Ausspülluft muss also ein 
grofseres Volumen als der zu reinigende Cylinder haben, da 
bei der Auswaschung stets Luft durch die Auspuffwege 
entweicht und an deren Stelle Abgase im Verbrennungsraum 
zurückbleiben, die nur durch überschüssige Luftmengen aus- 
getrieben werden können. Bei Anwendung besonderer Lade- 
pumpen kann die verfügbare Auswaschluft durch entsprechende 
Abmessungen nach Belieben vermehrt werden; soll hingegen 
das vordere Ende des Arbeitscylinders oder gar die Ein- 
kapselung des Kurbelgetriebes zur Verdichtung der Luft 
dienen, so ist ein Ueberschuss an letzterer unerreichbar. Es 
wird dann immer ein Luftmanko bestehen, da die wirkliche 
Fördermenge durch die schädlichen Räume des Pumpenge- 
häuses und durch die Wärmeabgabe des Arbeitskolbens ver- 
mindert wird. Will man nicht zu einer vollkommenen Lade- 
pumpe greifen, was sich für kleinere Motoren von selbst ver- 
bietet, so ist man darauf hingewiesen, durch zweckmälsigste 
Begrenzung der Auswaschzeit und durch geeignete Ge- 
staltung des Verbrennungsraumes und seiner Ventile mit den 
kleinsten Luftverlusten zu einer möglichst gründlichen Reini- 
gung des Cylinders zu kommen. Die mehr oder weniger 
vollkommene Lösung dieser Aufgabe ist für den praktischen 
Wert entstehender Zweitaktformen fast ausschliefslich be- 
stimmend. 

Bei dem ersten nach meinen Entwürfen ausgeführten 
Motor x wurde eine sehr gründliche Auswaschung dadurch 


u Vergl. die deutsche Patentschrift Nr. 76068 aus dem Jahre 1893. 
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erreicht, dass die Einführung der Luft erst auf der Hälfte 
des Kolbenrücklaufes erfolgte, nachdem der einwärts gehende 
Arbeitskolben den gröfsten Teil der Abgase bereits ins Freie 
geschoben hatte. Der auszuspülende Cylinderraum ist unter 
solchen Verhältnissen nur etwa halb so grofs, als wenn die 
Auswaschluft — wie durchweg gebräuchlich — schon in der 
äufsersten Kolbenstellung eingelassen wird, und es ist des- 
halb auch bei einem schlechten volumetrischen Wirkungsgrade 
der Pumpe immer noch ein Luftüberschuss vorhanden. Eine 
derartige Auswaschung in der Mitte des Kolbenrücklaufes 
zwingt indes zur Benutzung grofser Luftaufnehmer, um die 
Dauer des Ausspülens von der Bewegung des Arbeitskolbens 
unabhängig zu machen. Auch wird die spezifische Leistung 
des Motors naturgemäfls kleiner, wenn nur die halbe Cylinder- 
füllung in den Kreisprozess gelangt, sofern die Auswaschluft 
nicht schon angemessen hoch vorkomprimirt eintritt. Das 
sind nun aber für eine Kleinkraftmaschine, und besonders 
für einen Wagenmotor, sehr unerwünschte Zugaben, und es 
wurde deshalb im weiteren Verlauf meiner Versuche danach 
getrachtet, auch ohne Zwischengefäfse und mit möglichster 
Ausnutzung der Maschinenabmessungen eine gute Auswaschung 
und vollkommene Verbrennung zu erzielen. Auf diesem Wege 
entstand der seit 1896 auf den Markt gekommene neue Zwei- 
taktmotor!), über dessen bauliche Einzelheiten Fig. 115 bis 
118 Aufschluss geben. 

Das Kennzeichnende dieses Güldner-Motors ist wesent- 
lich in der eigenartigen Gestaltung seines Kurbelgehäuses 
und Verbrennungsraumes, sowie in der vorteilhaften Gemisch- 
bildung und Geschwindigkeitsregelung gegeben. Um die 
schädlichen Räume der zugleich als Spülpumpe benutzten 
Kurbelkammer a möglichst klein zu machen, sind deren 
Wandungen allseitig dem Bewegungsfelde des Kurbelgetriebes 
eng angepasst, die Kurbelarme mit kräftigen, als Schwung- 
scheiben dienenden Gussscheiben ausgerüstet und ebenso der 
hohle Lenkstangenschaft sehr geräumig gehalten. Aus demsel- 
ben Grunde hat die dem Gehäuse a zugekehrte Seite des Tauch- 
kolbens b ein besonderes Futter bı, das ringsum den Stangen- 
ausschlag umschliefst, zugleich aber auch die Erwärmung der 
Auswaschluft durch den heifsen Kolbenkörper b erheblich 
vermindert. Der zwischen letzterem und dem Futter b, be- 
findliche Hohlraum e steht durch mehrere kleine Löcher cı 
mit den Auspuffkanälen d in Verbindung, sodass im Raum c 
die Luft regelmäfsig wechseln und die Wärme nach aufsen 
abgegeben werden kann, ohne die Ausspülluft mit den er- 
hitzten Kolbenwandungen in Berührung zu bringen. Alle 
Kanäle d führen in den Ringraum e des Gestellkopfes, an 
den sich unten die Auspuffleitung / anschliefst. Durch diese 
eigenartige Verbindung zwischen Motorgestell g und Arbeits- 
cylinder A wird letzterer konstruktiv ungewöhnlich einfach 
und eine genauc Bearbeitung der Kanäle sehr erleichtert. 
Der abnehmbare Wassermantel 2 des Cylinders A ist aus 
dünnem, innen verzinktem Glanzblech hergestellt, wodurch 
das Gewicht der Maschine vermindert, «ie Reinigung des 
Wasserraumes von Schlamm und Kesselstein ermöglicht und 
das bei Gussmänteln so häufig vorkommende Zerfrieren fern- 
gehalten wird. 

Auf der oberen Hälfte des zweiteiligen Kurbelkastens a 
befindet sich das selbstthätige Saugventil k der Spülpumpe, 
deren eigentliches Druckventil in dem ebenfalls ungesteuerten 
Einlassventil l der Verbrennungskammer m verkörpert ist, 
zu welchem das kupferne Ueberströmrohr 2 vom Pumpen- 
gehäuse a aus führt. Zwischen diesem und dem Rohr n ist 
jedoch noch eine Lederklappe vorgesehen, die während des 
sanghubes das Verbindungsrohr n absperren soll. 

Brennstoffeinführung und Gemischbildung sind je nach 
dem Treibmittel verschieden; für Benzinbetrieb findet die 
in Fir. 115 bis 117 dargestellte Anordnung Verwendung. 
Der Einlassventilkegel bh steuert mittels des Hebels o die 
Nadel p des Brennstoffventiles pı derart, dass sie erst bei etwa 
halbgeöffneteın Ventil 2 bethätigt wird. Das flüssige Benzin 
fliefst dem Nadelven ilchen p unter Druck zu, da in dem Vor- 
rateefäfse q durch den Anschluss r eine dem höchsten Druck der 
Auswaschluft entsprechende unveränderliche Spannung erhalten 
bleibt. Gefäfs q liegt gewöhnlich im Motorrahmen, kann er- 
torderli:henfalls aber auch anderweitig untergebracht werden. 


1) D. pp Nr. 105752 vom Jahre 1896. 


Aus der Brennstoffdiise pı führen feine, fächerartig gegen 
einander versetzte Oeffnungen in den Vorraum ¢ der Ver- 
brennungskammer m, in dem die Mischung des.zerstäubten 
Benzins mit Luft vor sich geht. Die Benzinfädchen treffen 
senkrecht auf den Luftstrom und verdampfen in dem stets 
gleichmäfsig erwärmten Vorraum ¢ sehr schnell, zumal da 
auch die Luft bereits vorgewärmt in die Ventilkammer ge- 
langt. Sollten sich einmal beim Andrehen der kalten Ma- 
schine einige Tropfen flüssigen Benzins unten im Raume ¢ 
niederschlagen, so verdunsten sie schon nach den ersten Zün- 
dungen sofort. 

Hervorzuheben ist die abweichende Gestaltung der Ver- 
brennungskammer m; sie steht nur durch den verhältnis- 
mäfsig engen Kanal mı mit dem eigentlichen Cylinderraum u 
in Verbindung und ist so grofs, dass in der innersten Kolben- 
stellung fast das ganze verdichtete Gemisch in ihr Platz findet. 
Rings um die Kammer m zieht sich der Kühlmantel v, durch 
welchen die vom Kurbelgehäuse a kommende Luft geleitet 
wird, bevor sie in den Vorraum ¢ und von da in den Cylin- 
der gelangt. Mehrere breite, dünne Rippen sollen hierbei 
den Wärmeaustausch unterstützen. 

Beim Entwurf dieser Verbrennungskammer waren fol- 
gende Erwägungen leitend: Da es — nach Obigem — nur 
unter Aufwendung eines genügenden Luftüberschusses mög- 
lich ist, sämtliche Abgase aus dem Arbeitscylinder zu ver- 
treiben, eine solche überschüssige Luftmenge aber bei Be- 
nutzung der Kurbelkastenpumpe nicht erreicht werden kunn, 
so ist wenigstens im Verbrennungsraume, an der ;.ündstelle, 
ein reines, gut vorbereitetes Gemisch zu schaffen und dessen 
Vereinigung mit den zurückbleibenden Abgasen möglichst 
zu erschweren. Inwieweit dies bei meinem Motor gelungen 
ist, wird folgende Beschreibung seiner Wirkungsweise zeigen: 

Bewegt sich der Kolben nach innen, d. h. nach der Verbren- 
nungskammer m zu, so saugt er durch das Ventil k reine 
Luft in das Kurbelgehäuse a ein, während gleichzeitig auf 
der andern Seite das fertige Gemisch im Arbeitscylinder ver- 
dichtet wird. Nachdem letzteres im Totpunkt entzündet ist, 
treiben die expandirenden Gase den Kolben nach aufsen, und 
die vorher angesaugte Luft wird im Gehäuse a und in 
den Verbindungswegen zum Verbrennungsraum m auf 0,1 
bis 0,3 Atm zusammengedrückt. Die Höhe dieser Auswasch- 
spannung hängt hauptsächlich von der Motorgeschwindigkeit 
und der Art des Brennstoffes ab. Ihre Einstellung erfolgt 
durch Anpassung der Abmessungen des Ueberströmrohres n, 
da die schädlichen Räume der Spülpumpe nicht verändert 
werden dürfen. Etwa 10 bis 15 vH vor Ende des Aus- 
dehnungshubes legt der Kolben die Auspuffkanäle d frei und 
bei deren grofsem Gesamtquerschnitt entweichen die noch ge- 
spannten Verbrennungsgase fast augenblicklich. Jetzt öffnet 
sich unter dem Ueberdruck der Auswaschluft das Einlass- 
ventil L und das Ausspülen der Abgasreste aus den Cylinder- 
räumen m bezw. u beginnt. Hierbei bleibt das Brennstoff- 
ventil pı vorerst noch geschlossen; es tritt nur Luft ein, die 
während des Ueberströmens durch den Kühlmantel v geleitet 
wird. Das Voreinführen von reiner Luft verhütet sogen. 
Rückzündungen in den Verbindungskanälen und das Ent- 
weichen von frischem Gemisch durch die Auspufföffnungen d. 
Auf ungefähr halbem Ventilhube, nachdem fast ?/; der vorhan- 
denen Luftmenge in den Cylinder eingelassen sind, nimmt 


N Anfang der Auswaschung Fig. 449. 
. Ende der Luflernfuhrung 


der Kegel l die Nadel p mit, und das nun aus dem Zer- 
stäuber 7 spritzende Benzin wird, mit dem Rest der Luft zu 
einem überreichen Gemisch vereinigt, in den Verbrennungs- 
raum m geführt. Auswaschen und Laden des Cylinders en- 
det erst, nachdem der Kolben bereits die Auspuffkanäle wieder 
abgedeckt hat, da das als Luftaufnehmer ausgebildete Rohr n 
auch noch nach der Kolbenumkchr die Einführung ermöglicht. 
Ohne ein solches Zwischengefäfs würde der Luftübertritt schon 
an der Hubgreuze, zu Beginn des Ansaugens, aufhören, wie 
ein Vergleich des Aufnehmerdiagrammes, Fig. 119, /mit, dem 
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Spülpumpendiagramm, Fig. 120, ohne weiteres erkennen lässt 
(Federmafsstab = 15 mm). Noch bevor das Einlassventil l ge- 
schlossen ist, hat die Brennstoffnadel p das Benzin abgesperrt, 
und die im Vorraum ? jetzt noch vorhandene geringe Menge 
karburirter Luft wird am Schluss der Füllung durch die 
nachströmende Luft noch mitgerissen. Aufserhalb des Arbeits- 
cylinders ist infolgedessen keine Spur von zündfähigem Ge- 
misch anzutreffen. 

Bei Beginn der Kompression enthält der Verbrennungs- 
raum m ein noch überreiches, aber ganz reines Benzin-Lutt- 
gemisch, der eigentliche Cylinderraum u nur Luft und nächst 
dem Kolbenboden den Rest der Abgase. Im Verlaufe der 
Verdichtung wird die Luft aus u gröfstenteils in die Kammer 


Fig. 120. Ä 

m zurückgeschoben und dadurch der Ladung das normale 
Mischungsverhältnis gegeben. Im inneren Totpunkt ist der 
zwischen Kolben und Cylinderdeckel verbliebene Raum vor- 
wiegend mit dem Abgasrest und etwas Luft gefüllt, in welche 
die elektrisch entzündete Ladung beim Ausdehnungshube hin- 
über expandirt. Es darf angenommen werden, dass der mit 
grofser Geschwindigkeit aus dem Kanal m, vordringende Gas- 
strahl seine achsiale Richtung auch während des Kolbenvor- 
laufes nicht erheblich verändern und so, durch die Luft- und 
Abgasrückstände der vorhergegangenen Verbrennung gewisser- 
mafsen umhüllt, im Augenblick der höchsten Wärmeentwick- 
lung mit den Cylinderwandungen nicht unmittelbar in Berüh- 
rung kommen wird. 

Petroleum verlangt zu seiner Verdampfung viel höhere 
Temperaturen als Benzin, und es ist deshalb beim Güldner- 
Petroleummotor ein selbständiger, in Fig. 118 angedeuteter 
Vergaser vorgesehen. Die Verbrennungskammer a hat wie 
beim Benzinmotor einen Kühlmantel 6, durch den die Luft 
geleitet wird, bevor sie in den Vorraum bezw. durch das 
Einlassventil in den Cylinder eintritt. Von diesem Mantel b 
führt aufser dem Einlassventil noch ein zweiter Weg, be- 
stehend in dem engen Anschlussrohr c, dem Zerstäuber- 
ventil d und dem Vergaser e, unmittelbar in den Verbren- 
nungsraum a. Auf diesem Wege wird dem Cylinder die zu 
jeder Verpuffung nötige Menge Petroleumdampf getrennt von 
der Auswasch- und Verbrennungsluft zugeführt. Ventilchen d 
ist doppelsitzig und durch die oberhalb des kleinen Kegel- 
sitzes einmündende Leitung f an das Petroleumgefäfs ange- 
schlossen, das wie beim Benzinmotor unter Druck steht. 
Nachdem die gespannten Auspuffgase aus dem Cylinder ent- 
wichen sind und das Einlassventil sich zu öffnen begonnen 
hat, wird durch den auf den unteren Ventilteller wirkenden 
Luftdruck auch der Zerstäuberkegel abwärts gedrückt und 
damit der zweite Weg vom Kühlmantel 5 zum Verbrennungs- 
raum a freigegeben. Die das Ventilgehäuse d sehr schnell 
durchströmende Luft reifst den Petroleumstaub, welchen das 
obere Ventilchen in genau bemessener Menge gleichzeitig ab- 
giebt, an den heifsen Wänden und Rippen des Vergasers e 
entlang in den Raum a. In diesem vereinigt sich das Pe- 
troleumdampfgemisch mit der durch das Hauptventil einge- 
lassenen Luft zur normalen Ladung. Der Vergaser verkör- 
pert auch den Zünder; er wird nur vor dem Anlassen durch 
eine kleine Lötlampe dunkelrot erhitzt und die weitere Be- 
heizung dann den Verbrennungen im Cylinderinnern über- 
lassen. Soll die Heizlampe vermieden werden, so wird der 
Motor mit elektrischer Zündung ausgerüstet und mit Benzin 
angelassen. Nach einigen Minuten kann auf Petroleum um- 
geschaltet und der Zündstrom abgestellt werden. Die übrigen 
Bauteile des Petroleummotors decken sich vollkommen mit 
denjenigen der Benzinmaschine, Fig. 115 bis 117. 

Die Geschwindigkeitsregelung begegnet beim‘ Zweitakt- 
motor einigen Schwierigkeiten, da nicht nur der Arbeits- 
cylinder, sondern gleichzeitig auch die Ladepumpe beeinflusst 
werden muss. Der Umstand, dass beim Güldner-Motor der 
gesamte Ladevorgang durch die Spülluft vollzogen wird, er- 
leichtert hier die Regelung ungemein, da es nur der Aus- 
schaltung der Kurbelpumpe bedarf, um im selben Augenblick 
auch den Verbrennungscylinder auszusetzen. Das besorgt 
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der Achsenregler s, indem er bei Ueberschreitung der nor- 
malen Umlaufzahl den Sperrriegel w während des Saughubes 
unter den Ventilkegel kı schiebt und diesen geöffnet hält. 
Die von der Pumpe a angesaugte Luft wird dann statt in 
das Rohr n bezw. die Kammer m unbenutzt ins Freie ge- 
schoben; Einlass- und Brennstoffventil 2 bezw. p bleiben also 
geschlossen, und der Arbeitscylinder ist mit Abgasen gefüllt. 
Sobald der Regler den Kegel kı freigiebt, hören die Aus- 
setzer auf, und das Laden beginnt wieder. 


Mit der beschriebenen Geschwindigkeits- und Leistungs- 
regelung ist auch eine ständige Regelung der Temperatur der 
Verbrennungskammer m verknüpft. Soll die Wandungstem- 
peratur dieses Raumes bei Belastungswechseln annähernd un- 
verändert bleiben, was für eine stets sichere, stofsfreie Zün- 
dung sehr wichtig ist, so muss die Kühlung der Wärmeent- 
wicklung angepasst sein, indem jeder Verbrennungsausfall 
durch Aufhebung der Kühlung ausgeglichen wird. Dieser 
Forderung ist beim Güldner-Motor dadurch genügt, dass man 
die Luftladung als Kühlmittel des Cylinderdeckels benutzt. 
Wird die Ueberführung dieser Ladung durch den Regler s 
unterbrochen, so hört auch die Kühlung ohne weiteres auf, 
wohingegen umgekehrt dann, wenn Zündung auf Zündung 
folgt, also die Wärmeerzeugung am gröfsten ist, auch die 
Kühlung am stärksten wirkt, da alsdann Ladung auf Ladung 
über die Manteltlächen der Verbrennungskammer m streicht. 
Das besonders den Petroleummotoren oft anhaftende heftige 
Klopfen bei Ueberladung und unsichere, schwache Zünden 
nach Aussetzern wird durch diese vereinigte Geschwindig- 
keits- und Temperaturregelung verhiitet. 


Eigenartig wie die ganze Maschine ist auch ihre Zen- 
tralschmierung. Um die gerade fiir Wagenmotoren so be- 
deutsame sichere Schmierung der gleitenden Teile von der 
Aufmerksamkeit des Fahrers ganz unabhängig zu machen, ist 
das An- und Abstellen des Oelers, sowie die Verteilung des 
Schmierstoffes der verdichteten Auswaschluft übertragen 4), 
Sobald der Motor angedreht wird, überträgt sich der Luft- 
druck aus Kurbelkammer a durch das Mittelrohr des Schmier- 
gefifses x, Fig. 115, auf den Oelspiegel im Innenraume «xı 
und das Oel wird dadurch in dem schmalen Ringraum x, auf- 
wärts gedrückt. An der höchsten Stelle von xı zweigen die 
Tropfenzähler ab, aus denen das Oel den einzelnen Schmier- 
stellen zugeführt wird. Die genaue Einstellung der Tropfen- 
zahl für jedes Schauglas erfolgt nur einmal in der Fabrik 
beim Einlaufen des Motors. Im oberen Ende des Mittelrohres 
liegt eine kleine Rückschlagkugel, die den Druck im Schmier- 
gefäfs während des Betriebes annähernd unverändert erhält. 
An derselben Stelle ist aber eine feine Entlüftöffnung vorge- 
sehen, durch welche der Ueberdruck im Innenraume x all- 
mählich entweicht, wenn im Kurbelkasten a die Verdichtungen 
aufgehoben werden, d. h. wenn die Maschine stillstebt. Als- 
dann sinkt die Hufsere Oelsäule bis unter die Ablaufkanäle 
der Tropfenzähler, und die Schmierung hört auf. 

Durch das Gefäfs x werden nur der Kolben, der Kolben- 
bolzen und der Kurbelzapfen geschmiert; den beiden Lager- 
zapfen dient das im Kurbelkasten a abgeschleuderte Tropföl als 
Schmierstoff. Dazu wird folgende Anordnung benutzt: Vom tief- 
sten Punkte des Gehäuses a führen 2 enge Röhrchen y, Fig. 117, 
zu den Kurbellagerfüfsen yı und leiten das abtropfende Oel 
in deren Hohlraum ab. Auf demselben Wege überträgt sich 
auch der Luftdruck aus a nach yı, und dieser treibt das Oel 
durch die Steigröhrchen y: unter die Lagerzapfen. Ein- 
fachste Kugelventilchen mit feinen Entlüftöffnungen sperren 
hier, wie beim Schmiergefäfs x, die Oelkammern y, beim 
Saughube von dem Gehäuse a ab und lassen bei ruhendem 
Motor den Ueberdruck auf den Tropfölspiegel in einigen 
Augenblicken entweichen. Die in die Lagerschalen einge- 
schlossenen Dichtringe z sind aus Weilsmetall gegossen; sie 
können von aufsen durch eine Schraube leicht nachgezogen 
werden und bilden trotz ihrer Einfachheit eine zuverlässige 
Abdichtung sowohl für die Auswaschluft wie für das Schmieröl. 
In der Praxis hat sich überall die angestrebte Reinlichkeit, 
Sparsamkeit und Betriebsicherheit dieser neuen Luftdruck- 
schmierung in vollem Umfange gezeigt. 


- 
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Leistungsversuche an Güldner-Zweitaktmotoren. 


T.: 


2 [| s f{ «5 | 6 


Versuchsnummer | 7 | 8 
Kraftstoff . S | 88 Beer am 2 Petroleum | Benzin 
Datum des Versuches . P [2.5.97] 29.5. 97 29. 5.97] 1896 | mator | 8.7.97 5. 9 97,29 . 97 | 1896 F Mai 97 | 8.7.97 | Juni 96 | Juni 97 
| Gar Zus Ta KERGER a 
Nennleistung . . . . 2 . mm nen ee. PS 2,0 2,0 2,0 2,0 5,0 10 4,0 5,0 
Cylinderbohrung. . . » . 2 2 2 DO 110 110 110 110 150 185 110 125 
Kolbenhub. . 2200 on » 160 160 160 160 200 250 160 160 
Min.-Umdr. . . eege “are cae ee Ae 880 390 390 300 300 265 400 350 
mittlerer indizirter Kolbendruck® E . kg/qem 3,05 2,72 3,48 — 3,20 3,54 4,1 4,45 
indizirte Leistung . . ..... . Dë 3,92 3,58 4,60 — 7,55 13,9 5,54 6,8 
Bremsleistung. . ae. “en es BY el Ss A » 8,37 3,14 3,91!) 2,75 6,20 11,2 4,5 5,45 
mechanischer Wirkungsgrad . er ee ao ee DH 86 87,8 85 v4 82 80 81,3 80 
Kraftstoffverbrauch stündlich Ri, E a ee ee A 2,58 — — 1,10 _ 4,4 1,9 2,25 
> pro PS -Std ....... » 0,65 — — — E _ 0,314 0,34 0,33 
> > PSe-Std. . 2 2 2 20.0 0,76 — _ 0,40 _ 0,393 0,42 0,41 
Kühlwasserverbrauch stündlich . . . . 2 2.2. » — 51 _ _— _ 260 _ = 
Zuflusstemperatur . ..... . . . . 4. . % _ 16 _ = _ 18 _ ~ 
Abflusstemperatur . . ei ex e » _ 73 — — — 70 _ SS 
durch das Kühlwasser abgeführt ges Stunde 2... WE — 2910 — — — 13 520 — = 
> » » > » PSı-Std. . . > _ 813 —_ bes ~ 968 _ ~ 
927 | = _ — | 1208 _ _ 


» > » » > PSe-Std . . i » — 
D Höchstleistung des Motors. 


Vorstehende Tabelle giebt schliefslich eine Zusammen- 
stellung von Ergebnissen verschiedener Messversuche an 
Güldner-Motoren, die in den ersten Jahren ihrer Einführung 
mehrfach vorgenommen wurden. Versuch 1 bis 3 fanden 
unter Aufsicht des Bevollmächtigten des Vereines deutscher 

. Spiritusfabrikanten, Hrn. Ingenieur Haacke, statt. Diagramm 
Fig. 121 ist in der Versuchsreihe 2 genommen. Den Versuch 4, 


Fig. 121. 


3mm Zeen 


an einem fahrbaren Motor vollzogen, führte der Maschinen- 
fabrikant Hr. W. Lederle in Freiburg aus. Die übrigen An- 
gaben entstammen gelegentlichen Abnahmepriifungen in den 
Werkstätten ausführender Firmen und wurden durch deren 
Betriebsleiter in meiner Gegenwart ermittelt. Diagramm 
Fig. 122 gebört zum Versuch Nr. 6. 


Sämtliche Verbrauchszahlen bestätigen die nicht nachdrück- 


lich genug zu betonende Thatsache, dass bei geeigneter Aus- 
führungsform der Zweitaktmotor in der Wirtschaftlichkeit 
hinter guten, gleich grofsen Viertaktmaschinen nicht zurück- 
bleibt. Die im Vergleich mit einzelnen andern Versuchser- 
gebnissen etwas hoch erscheinenden Verbrauchswerte der 
Versuche 1 bis 3 erklären sich einmal aus dem hohen Wasser- 
gehalt des verbrauchten Spiritus (11,3 vH), anderseits aus 
dem Umstande, dass die Prüfungen an einem gewöhnlichen 
Petroleummotor vorgenommen wurden, dessen bauliche An- 


ordnungen den besonderen Anforderungen des Spiritusbe- 
triebes nicht angepasst werden konnten. Der günstige me- 
chanische Wirkungsgrad der Motoren verdient hervorge- 
hoben zu werden, da man vielfach gerade in dieser Hin- 
sicht den Zweitakt als bedenklich bezeichnet. Dass eine auf 
einfachster Grundlage gut durchgebildete Zweitaktmaschine 
nicht mehr, sondern weniger Reibungsarbeit verursacht als 
ein gleich starker Viertaktmotor, tritt augenscheinlich im Leer- 


Fig. 122. 
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lauf mit Aussetzern hervor. Gut gebaute, eingelaufene Vier- 
taktmaschinen geben unbelastet nur selten mehr als 6 Zün- 
dungsaussetzer nach einer Verpuffung, wohingegen bei leer- 
laufenden Güldner-Motoren 12 bis 15 und noch mehr Aus- 
setzer nach jedem Reglereingriff zu beobachten sind. Allerdings 
wächst die negative Arbeit des Zweitaktes nicht unerheblich, 
wenn zu seiner Durchführung besondere kraftzehrende Ele- 
mente benutzt werden. Diese sind aber, wenigstens bei Klein- 


.motoren, wie sie für den Fahrzeugbau infrage kommen, leicht 


zu umgehen. (Schluss folgt.) 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 
(Fortsetzung von 8. 950) 


Wenig bekannt und dabei von grofsem Interesse ist die 
Stirnrad-Stofsmaschine der Fellows Gear Shaper Co. in 
Springfield, Vérm. Diese Maschine benutzt die Kanten der 
Zähne eines Stirnrades als Schneidkanten und gewinnt die 
genaue Gestalt der Zahnflanken am Werkstück dadurch, 
dass sich das Werkzeug nach jedem Schnitt gegenüber dem 
Werkstück ein wenig so dreht, wie es sich drehen würde, 
wenn es als Zahnrad mit dem fertigen Werkstück im Eingriff 


stinde. In Fig. 33 bezeichnet b das Werkzeug, w das Werk- 
stück. Die Zahnlücken an der linken Seite von b sind be- 
reits fertig, eine rechts gelegene ist in Bildung begriffen. Man 


sieht die Querschnittgestalt der Späne, welche abgehoben 


werden, während der arbeitende Zahn schrittweise bis zur 
Zahnwurzel vordringt, und weiter rechts die beim Austritt 
des Werkzeugzahnes zu beseitigenden weit” dünneren Späne. 
Hierbei ist bemerkenswert, ) dass de Spine, wo sie in un- 
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mittelbarer Nähe der zu gewinnenden Fläche liegen, allge: 
mein sehr dünn sind, also ein Ausbröckeln der Kante, an 
welcher die Stichelschneide das Werkstück verlässt, nicht 
oder höchstens in sehr geringem Grade vorkommt. 

Die Gestalt der Zahnlücke entsteht sonach durch Wälzung 
des Werkzeuges an dem Werkstück. Dazu gehört selbstver- 
ständlich, dass die schneidenden Kanten des Werkzeuges 
genau richtige Gestalt haben. Diese wird durch einen gleichen 
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Wälzunesvorgang gewonnen, und zwar wie folgt. Die Zahn- 
flächen der nac der E volsanta gestalteten Zahnstange nzihne 
sind eben; eine ebene Fläche lässt sich durch die Se iten- 


fläche eines kreisenden Schleifsteines genau darstellen. Bewegt 


man das zum Werkzeug bestimmte Rad gegeniiber dieser 


Schleifsteinfläche so, wie sich das Zahnrad der Zahnstange 
gegenüber bewegen würde, so erzeugt jene ebene Schleiffläche 
die genau richtige Rundung der Werkzeugzähne. 
mit durch rein mechanische Mittel die Gestalt der Schneid- 
kanten und durch nahe verwandte die Flankengestalt der 
Zähne am Werkstück zu erzielen. Die Fehlerquellen, welche 
in dem Aufzeichnen und Ausarbeiten von Lehren liegen, 
fallen fort, und die das Werkstück bearbeitenden Schneid- 
kanten erzeugen die genaue Gestalt der Radzähne mittels 
berührender Flächen! Stirnradfräser liefern auch ohne 
weiteres glatte Flächen, aber die Gestalt ihrer Schneidkanten 
beruht auf dem Vorzeichnen der betreffenden Linien und 
dürfte deshalb von der richtigen häufig in einigem Grade ab- 
weichen. Die gute Eigenschaft der Fräser, dass die Arbeit 
auf eine Zahl gleicher Schneidkanten verteilt wird und des- 
halb die Abnutzung verhältnismäfsig gering ausfällt, ist auch 
bei dem Fellow-Werkzeug vorhanden. Ihm wird demnach 
mindestens für eine Zahl von Fällen der Vorrang vor dem 
Fräser einzuräumen sein. 


Es ist so- 


Die Befestigung der,Werkstücke muss dem Sticheldruck 
gegenüber sehr kräftig sein. Für Räder kleinen Durchmessers 
ist das leicht zu erreichen. Die Fellow Gear Shaper Co. be- 
nutzt hierzu eine stehende Spindel a, Fig. 34, deren Kopf 
kegelförmig gebohrt ist, und zwar unten weiter ‘als oben. In 
dieser Bohrung steckt ein gespaltener Vollkegel, der durch 
eine Mutter nach oben gezogen wird, um den Zapfen des 
Werkstiickes w festzuhalten. In Fig. 34 bezeichnet ferner b 
den radförmigen Stichel, c dessen Spindel, d den lotrecht ver- 
schiebbaren Schlitten des Stichels und e einen am Maschinen- 
gestell verschiebbaren Querschlitten. Fig. 35 stellt die Be- 
festigungsweise eines mit langer Röhre verbundenen Werk- 
stückes w dar. In die kegelförmige Bohrung der Spindel 
ist der kegelförmige Kopf eines Dornes geschoben, dessen 
Mutter das Ganze zusammenhält. * Nach Fig. 36 soll der 
Schnitt von unten nach oben erfolgen. Es soll so regelmäfsig 
gearbeitet werden aus Gründen, die weiter unten angegeben 
sind. An dem unteren Ende der mit w ein Stück bildenden 
Welle ist ein Stellring ¿i festgeklemmt, gegen den sich die 
Mutter h legt. Diese gehört zu der hohlen Spindel eines ge- 
spalvenen Kegels, welcher durch Anziehen der Mutter in den 
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Hohlkegel der Spindel a gedrückt wird und dadurch die Welle 
des Werkstückes festhält. Versuchte das letztere, nach oben 
auszuweichen, so würden die aufsen kegelförmigen Backen 
noch fester in den Hohlkegel der Spindel gedrückt werden. 
Die übrigen Buchstaben in Fig. 36 haben dieselbe Bedeutung 
wie in Fig. 34. 

Fig. 37 zeigt die Befestigung etwas gröfserer Räder w. 
In die Spindel a ist ein Dorn gesteckt, den die Planscheibe f 
anzieht, sich dadurch gleichzeitig mit der Spindel a fest 
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verbindend. Die Werkstiicke w werden durch 
eine Mutter des Dornes fest gegen die Plan- 
scheibe f gedrückt. Fig. 38 stellt die Befesti- 
gung ähnlicher Räder dar, wenn von unten 
nach oben gearbeitet werden soll. Es ist auf 
das oberste Werkstück w eine Platte gelegt, 
oo die durch den einstellbaren starken Finger g 
1u.5Min Umdr weitere Stützung erfährt. Nach Umständen 
lässt man g unmittelbar gegen den Radkranz 
drücken. Dieser Finger ist nun an dem Schlit- 
ten e festgeklemmt, in welchem weiter oben 
die zum Verschieben des Stichelschlittens d die- 
nende Welle gelagert ist. Der vom Werkzeug 
b herrührende, gegen den Finger g ausgeübte 
Druck wird also auf kürzestem Wege auf die 
treibende Welle übertragen, wodurch Zittern 
möglichst vermieden wird. Nur wenn ge- 
wichtige Gründe für das Arbeiten von oben 
nach unten sprechen, wird von diesem Ver- 
fahren, bei welchem der Ausgleich der Kräfte 
auf weiten Umwegen stattfindet, Gebrauch ge- 
macht. Das ist z. B. der Fall bei innen ver- 
zahnten Rädern, Fig. 39. Hier ist, um den 
Rand des Rades zu stützen, eine Rolle g in 
dem unteren Teile der Maschine angebracht, 
welche sich um einen in dem lotrecht verschieb- 
baren Körper k steckenden Bolzen drehen kann. 


er sehr einfach; erstere zeigt einen von oben nach 


Hl rau ae EE i 
EE unten, letztere einen von unten nach ol en 


schneidenden Stichel. 


d HS ie? k wird durch eine Schraubenfeder gehoben 

E Erp Sir A und g gegen das Werkstück gedrückt, worauf 

| ls Pei man k durch eine Druckschraube in seiner 
(Ek 7 d | Lage festhält. 

ECH, elt Die Befestigung der radférmigen Stichel b 

N HR d an ihrer Spindel c ist nach Fig. 40 und 41 
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Die Spindel, an deren unterem Ende das radförmige 
Werkzeug b festsitzt, ist in dem Stöfsel d, Fig. 34, 36, 38, 
drehbar gelagert, während der Stöfsel d in dem Quer- 
schlitten e, Fig. 38, lotrecht verschoben werden kann. Diese 
auf- und niedergehende Bewegung vermittelt eine an d aus- 
gebildete Zahnstange, deren Rad in dem Schlitten e gelagert 
ist und auf einer langgenuteten Welle verschoben werden 
kann. In der Vorderansicht der Maschine, Fig. 42, sieht man 
diese Welle nahe über der zum Verschieben des Querschlittens 
dienenden Schraube. Sie soll sich abwechselnd rechts und 
links herum drehen und ist zu dem Zweck — rechts in 
Fig. 42 — mit einem Zahnrade versehen, in das eine lie- 
gende Zahnstange greift, welche (vergl. die Endansicht, Fig. 43) 
von einer einstellbaren Kurbel bethätigt wird. Die Einstell- 
barkeit dieser Kurbel dient. zum Regeln des Stöfselhubes; es 
ist aufserdem die Länge der zugehörigen‘ Lenkstange einzu- 
stellen, um das Werkzeug dem Werkstück gegenüber mn "die 
richtige Höhenlage zu bringen.‘ 

Von der Welle jener Kurbel aus 
wird ein Schaltwerk bethätigt, durch 
welches sowohl das Werkzeug wie 
auch das Werkstück ruckweise wei- 
ter gedreht wird. Beide Drehungen 
müssen genau in dem gegebenen 
Verhältnisse stattfinden, weshalb 
ihre Antriebmittel durch Räder 
und Wellen gekuppelt sind. Die 
obere dünne Welle in Fig. 42 ist in 
einem Wurm verschiebbar, und die- 
ser treibt ein im Querschlitten ge- 
lagertes Wurmrad, mit welchem sich 
die Werkzeugspindel zu drehen ge- 
zwungen wird. Man sieht in Fig. 42 
ferner rechts eine dünne lotrechte 
Spindel. Sie ist oben mit der soeben 
erwähnten liegenden Spindel durch 
ein Winkelräderpaar verbunden und 
wirkt unten unter Vermittlung von 
Wechselrädern usw. auf ein Wurm- 
rad, welches auf der Spindel des 
Werkstückes festsitzt. 

Manche bemerkenswerte Feinheiten — unter andern das 
(geringe) Zurückziehen des Werkstückes vom Stichel während 
dessen Rückganges — unterlasse ich wegen fehlender Zeich- 
nungen zu beschreiben. 

Die Maschine vermag aufsen verzahnte Räder bis zu 
920 mm Dmr. und 130 mm Breite, innen verzahnte bis zu 
500 mm Dmr. und 80 mm Breite zu bearbeiten. 

Fig. 44 bis 47 stellen die weiter oben (S. 945) bereits 
erwähnte Einständer-Hobelmaschine der Deutschen 
Werkzeugmaschinenfabrik vorm. Sondermann & 
Stier in Chemnitz in Seiten- und Vorderansicht und schau- 
bildlich dar. Sie unterscheidet sich von bekannten Einstän- 
der-Hobelmaschinen hauptsächlich dadurch, dass ein gegen 
die Biıeitseite des als rechteckiger Kasten ausgebildeten 
Ständers sich stützender Winkel den Ausleger sehr wider- 
standsfähig macht. Der Ausleger selbst ist (vergl. Fig. 45) 
in gewöhnlicher Weise an der Schmalseite des Ständers ge- 
führt, während der Winkel sich gegen drei bearbeitete 
Streifen der Ständerbreitseite legt, mit Leisten in die dort be- 
findlichen Aufspannnuten greift und, nachdem dem Ausleger 
die gewünschte Höhenlage gegeben ist, festgeschraubt wird. 
Der Winkel ist ein tür allemal mit dem Ausleger verschraubt; 
er ist weiter durch einen schräg liegenden Bolzen (Fig. 44 
und 45) gegen den Ausleger seitlich: abgesteift. Eine im 
Ständer gelagerte lotrechte Schraube, deren Mutter durch 
ein auf dem Kopf des Ständers angebrachtes Vorgelege be- 
thätigt wird, dient zum Verschieben des Ständers nach oben 
und unten; um diese Verschiebungen zu erleichtern, ist an dem 
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Fischer: Werkzeugmaschinen. 
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Ausleger ein mit Gegengewicht verbundener Riemen befestigt, 
den zwei Rollen tragen. Das Gegengewicht spielt in einem 
inbezug auf Fig. 44, 45 und 47 rechts gelegenen Kasten. 

An dem Ausleger befinden sich zwei Stichelhäuser, die 
in bekannter Weise selbstthätig und mittels der Hand längs 
des Auslegers lotrecht oder schräg verschoben werden können; 
auch die Stichel können selbstthätig abgehoben werden. Ein 
drittes, ähnlich verschiebbares Stichelhaus ist unmittelbar am 
Ständer angebracht. Die selbstthätigen Schaltbewegungen 
gehen von dem Hebelwerk aus, welches die Umsteuerung be- 
wirkt, werden also durch die am Tisch der Hobelmaschine 
einstellbaren Frösche bezw. den von diesen bethätigten 
Stiefelknecht veranlasst. Zum Antriebe dienen ein offener 
und ein gekreuzter Riemen; letzterer führt den Tisch mit 
dem Dreifachen der Arbeitsgeschwindigkeit zurück. 

Der Tisch wird durch Zahnstange und Rad bethätigt; 
seine Führung ist geschlossen, um das Kippen des Tisches 
auch dann zu verhüten, wenn weit überkragende Werkstücke 


Fig. 48. 
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aufgespannt werden. 

Die Hauptabmessungen der Maschine und Sonstiges sind 
den Abbildungen zu entnehmen. Die Maschine ist tadellos 
gearbeitet. 

Schliefslich mögen noch, als zu den Hobelmaschinen ge- 
hörend, die Maschinen zum Einhobeln der Züge in 
Gewehrläufe, welche von der Pratt & Whitney Co. in 
Hartford, Conn., ausgestellt sind, genannt werden. Ihre Bauart 
ist verhältnismäfsig einfach. Auf einem Bett, Fig. 48, be- 
findet sich links eine gut gelagerte Spindel mit Futter. Hier 
wird der Gewehrlauf eingespannt und nach jedem Schnitt 
selbstthätig so weit gedreht, dass der Abstand bis zur folgen- 
den Furche die verlangte Gröfse erhält. Rechts befindet 
sich ein auf dem Bett selbstthätig hin- und hergeschobener 
Schlitten, in welchem eine die Stange des Werkzeuges auf- 
nehmende Hohlspindel gelagert ist. Mit dem Schlitten ist 
eine querliegende Bahn fest verbunden, und in ihr ist eine 
Zahnstange verschiebbar, welche in ein an der letztgenannten 
Hohlspindel sitzendes Zahnrad greift, sodass dieses und das 
Werkzeug gedreht werden, sobald die Zahnstange sich ver- 
schiebt. Auf der oberen Seite der Zahnstange erhebt sich 
ein Zapfen mit Stein, der in die Nut eines schräg liegen- 
den, an einem festen Bügel einstellbaren Balkens greift, sodass 
die Zahnstange sich verschiebt, also das Werkzeug sich dreht, 
wenn letzteres verschoben wird. Wenn die Züge des Ge- 
wehres spiralig verlaufen sollen, so ist die Nut des erwähnten 
Balkens entsprecheı.d krumm zu gestalten. Die Schneiden 
des Werkzeuges sind eingesetzt, d. h. auswechsel- und ver- 
stellbar. (Fortsetzung folgt.) 
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Winddruck. 


Von B. Kohfahl, Ingenieur in Hamburg. 


Die Fragen, wie man den Druck des Windes gegen 
eine ebene Fläche, die von ihm unter rechtem Winkel ge- 
troffen wird, und gegen eine solche, die mit seiner Rich- 
tung den spitzen Winkel «æ bildet, in Rechnung stellen solle, 
erscheinen bisher in so wenig befriedigender Weise gelöst, 
dass der in Nürnberg gefasste Beschluss des Vereines deutscher 
Ingenieure, Mittel zu Versuchen über Winddruck zu bewilligen, 
gewiss allseitig mit freudiger Zustimmung begrüfst ist. 

Windmessungen werden an vielen Orten gemacht; man 
misst aber in der Regel die Geschwindigkeit, seltener den 
Druck des Windes, bedarf also in erster Linie einer Formel 
zur Berechnung des einen aus der andern. Man setzt den 
Druck P des mit einer Geschwindigkeit v sich bewegenden 
Luftstromes gegen eine ihm senkrecht zugekehrte ebene Fläche 
F gleich 


ei 
P= y Fz, . a & we GD) 
und hat mit y — 1,293 kg/cbm (für trockene Luft von 0° bei 
760 mm Barometerstand), mit g — 9,81 m und ¢ = 1,86 


P = 0,12248 Fv’ 
oder abgerundet 


P = 1}, Fv’. 
Die Pressung, der Druck auf die Fi&chencinheit, wird 
dann ; 
P 
P= p=" v’. (2), 
also für 


30 m 40 m 
112,5 kg 200 kg. 


Dass diese Formeln bestenfalls eine sehr grobe Annähe- 
rung bedeuten, dass P keineswegs einfach proportional der 
Fläche F, oder, was auf dasselbe hinausläuft, dass der Koétf- 
fizient % von F abhängig ist, und zwar mit wachsendem F 
abnimmt, hat Graf Zeppelin sehr hübsch an dem Beispiele 
von Helgoland !) gezeigt. Bei hefligem Winde werden die 
gegen die 60 m hohe Felswand der Insel treffenden Luftstrah- 
len nach oben abgelenkt, etwa wie in Fig. 1 dargestellt, so- 
dass sich nahe dem Rande ein völlig windstilles Gebiet bil- 
det. Ein in diesem Gebiet stehender Beschauer spürt also 


v= 10 m 20 m 
p = 12,5 kg 50 kg 


Knaben machen sich bei 
starkem Winde den Spafs, ihre Kopfbedeckung über den 
Rand der Klippe hinabzuschleudern, denn sie wissen sehr 
wohl, dass die Mütze nicht ins Meer fällt, sondern aufwärts 


den herrschenden Sturm” garnicht. 


getrieben wird und weiter landeinwärts zu Boden sinkt. Ich 
ergänze diese Mitteilungen durch zwei mir von dem Ham- 
burger Fabrikanten Filler gemachte. 
Helgoland gebauten und zunächst nahe der Kante aufge- 
gestellten Windmotor, da er hier bei Winden von der See 
her garnicht arbeitete, nach der Mitte des Oberlandes ver- 


1) Z. 1895 8. 566. 


Dieser hat einen für ` 
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setzen müssen. Die gleiche Erfahrung hat der Genannte an- 
dernorts mit einem auf dem Dache eines alleinstehenden 
hohen Hauses errichteten Windrade gemacht, das erst dann 
ordnungsmälsig arbeitete, als sein ursprünglich niedriges Ge- 
rüst durch ein erheblich höheres ersetzt worden war. 

Graf Zeppelin führt aus, dass eine Wand von ein paar 
Metern Höhe, auf der vom Sturm getroffenen Kante von Helgo- 
land errichtet, nur einen ganz geringen Druck erleiden würde, 
während eine gleich grofse Wand, im flachen Lande oder auf 
niedrigem Ufer erbaut, sehr starken Druck erhielte, Fig. 2, 
und folgert daraus, dass die Windpressung mit der Gröfse 
der Fläche abnimmt. Bestätigt wird diese Anschauung durch 
die von Baker während des Baues der Forth-Brücke an ver- 
schieden grofsen, gegen Federn gestützten Platten gemachten 
Winddruckmessungen, über die Engineering vom 28. Februar 
1890 berichtet. Die 300 Quadratfufs grofse Platte, Fig. 3, hatte 
in der Mitte und am Rande, bei A und B, je einen Ausschnitt 


Federn 


sun Siu] 
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von 16” Dmr., der durch eine besonders aufgehängte Platte 
ausgefüllt war, sodass man neben dem Druck auf die ganze 
grofse Platte auch noch den auf die Ausschnitte A und B 
messen konnte. Die ganze Vorrichtung war fest aufgestellt, und 
zwar in der Richtung der Brückenachse, die quer zur vor- 
herrschenden Sturmrichtung liegt. Unweit davon befanden 
sich zwei kleinere Vorrichtungen mit Druckplatten von 
11/3 Quadratfufs Gröfse, die eine, Fig. 4, um eine senkrechte 
Achse drehbar und mit einer Windfahne versehen, welche die 
Platte stets senkrecht gegen den Wind drehte, die andere ohne 
die Windfahne und fast in 

gleicher Richtung wie Fig. A. 
der grolse aufgestellt. Die 
englische Quelle giebt eine 
Tabelle über die Pressun- 
gen in Pfd./Quadratfuls, 
die bei den grölsten von 
Ende 1883 bis Anfang 1890 
stattgehabten Stürmen an 
den drei Vorrichtungen ab- 
gelesen wurden. Mit Aus- 
nahme der beiden ersten 
Beobachtungen, die von 
Baker selbst als unzuver- 
lässig bezeichnet wurden 
und ihn zu einer Umän- 
derung der Ablesevorrich- 
tung veranlassten, sind die 
Werte nach Umrechnung 
in kg/qm (1 Pfd./Quadrat- 
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fuls = 4,882 kg/qm) in der Tabelle 1 wiedergegeben, wobei 
noch zu bemerken ist, dass die beiden eingeklammerten Zahlen 
nicht dem Engineering, sondern dem Aufsatz von Barkhausen 
über die Forth-Brücke (Z. 1888 S. 914) entstammen?). 


Tabelle I. 
kleine | kleine | | Aus- | Aus- 
Datum drehbare | feste grofse schnitt | schnitt 
Platte Platte ARE A B 
27. 10. 1884 142 112 88 
28. 10. 1884 127 142 93 
20. 8. 1885 146 122 83 
4. 12. 1885 122 132 93 
81. 3. 1886 127 | 151 93 | (189) (108) 
4. 2. 1887 127 | 200 73 | 
5. 1. 1888 132 78 | 34 
17. 11. 1888 171 200 132 
2. 11. 1889 132 166 59 
19. 1. 1890 132 136 78 
21. 1. 1890 127 187 73 
25. 1. 1890 132 117 88 115 107 


Die Tabelle zeigt, dass in allen Fällen die Pressung bei 
der grofsen Platte erheblich kleiner war als bei der kleinen 
festen Platte; das Verhältnis der zusammengehörenden Werte 
ist aber so schwankend — von 1:1,28 am 27. Oktober 1884 
bis zu 1:2,98 am 2. November 1889 —, dass sich keine 
weiteren Schlüsse daraus ziehen lassen. Auch in anderer 
Beziehung befriedigen die Beobachtungen durchaus nicht. 
Die kleine feste Platte musste, da sie nur bei einer bestimmten 
Richtung des Windes rechtwinklig von diesem getroffen 
wurde, in der Regel kleinere, höchstens ebenso grofse Pres- 
sungen anzeigen wie die kleine drehbare Platte. Nach der 
Tabelle hat sie aber an 8 von den 12 Sturmtagen grölsere, 
zumteil um 50 pCt grölsere Werte geliefert. Ungereimt er- 
scheinen auch die leider nur in 2 Beobachtungen vorliegen- 
den Pressungen in den Ausschnitten A und B im Vergleich 
init denen der grofsen Platte. Man kann mit Sicherheit vor- 


von 4 Pfd./Quadratfufs oder rd. 20 kg/qm abzulesen gestattet 
habe, als recht mäfsig zu bezeichnen. 

Für den Ingenieur ist es von grölster Wichtigkeit, aus 
der Pressung p diejenige Pressung pı zu berechnen, die der 
Wind normal zu einer unter dem Winkel « von ihm ge- 
troffenen ebenen Fläche erzeugt. Der Quotient beider Pressun- 
gen muss notwendig eine Funktion von « sein, oder 


ms Dill ...... (3). 
Eine rein mathematische, auf Fig. 5 sich stiitzende Schluss- 
folgerung tührt, da p sich auf die Fläche F= 1, die Seiten- 


kraft psina sich aber auf die Fläche A, = a verteilt, zu 
sin a 


der Gleichung 
_?P tinga 


Pı F, 


= psin?’g, 

und diese ältere, früher von der preufsischen Akademie des 
Bauwesens empfohlene Formel wird in der That noch heute 
vielfach benutzt. Sie ist indessen nicht durch Versuche be- 
stätigt worden, und von verschiedenen Forschern sind andere 
Werte für q(«) angegeben worden, sodass jetzt folgende 
Formeln neben einander bestehen: 


p = psin?u (ältere) . . . (LA 
pı = psina (v.Lößl) . . 2. . . . (8) 
(4+ 7) sine , 
M=P EE (Rayleigh und v. Gerlach) (6) 
2sin« S 
ge (Duchemin) . . . . . (7) 
pı = psinulmcoea—-1 (Hutton). . . . . . (8) 


Tabelle 2 enthält die nach diesen fünf Formeln berech- 
neten Werte der q(«) für Abstufungen des Winkels @ von 
5 zu 5°, und in Fig. 6 sind die berechneten Werte graphisch 
zusammengestellt. Alle fünf Formeln erfüllen zwar die selbst- 
verständliche Bedingung, dass sie für «—0 den Wert q (u)=0, 
für «= 90° den Wert q(«)= 1 liefern; sonst aber weichen 
ihre Ergebnisse, zumal für kleinere Werte von «, gewaltig 
von einander ab. Für ein Schieferdach von 30° Neigung hat 


Tabelle 2. Werte von an. 
p 
| | I | | RS 
a= 5° 10° | 15° | 20° 25° | 80° | 35° | 40° | 45° | 50° | 55 | 60° | 65° | 70° | 75° ! 800 | 85° 
| | | | | | 
sin? ¢ 0,0076 | 0,0302 DEEN 0,1786 | 0,2500 | 0,3290 | 0,4132 | 0,5000 0,5868 | 0,6710 , 0,7500 | 0,8214 | 0,8880 0,9530 | 0,0098 0,0024 
sine 0,0872 | 0,1786 0,2588 | 0,3420 0,4226 | 0,5000 | 0,5136 | 0,6428 | 0,7071 0,7660 | 0,8192 0,8660 0,9063 | 0,9397 | 0,9659 | 0,9848 0,9962 
4+>)sin«a | 
` un 0,1456 | 0,2728 , 0,3840 | 0,4813 | 0,5665 | 0,6410 | 0,7060 | 0,7626 | 0,8117 0,8539 | 0,8900 0,9203 0,9458 a Creve 0,9914 0,9979 
+7B381n:.« N 
2sinn | | 
SEE 0,1730 | 0,3371 ` 0,4851 0,9097 | 0,8428 0,9655 , 0,9804 0,9897 nenn 0,9999 1,0000 


sin.cl,escosa— 1 0,1310 | 0,2413 ; 0,3497 | 0,4574 | 0,5627 | 0,6627 
aussetzen, dass bei dieser die Pressung in der 
Mitte am gröfsten sein und von da nach dem 
Rande zu stetig nach einem einstweilen un- ,o 
bekannten Gesetze abnehmen muss. Dann 
muss aber auch die mittlere Pressung der oa 
grofsen Platte, also die in der vierten Spalte 
angegebene Zahl, zwischen den bei A und oa 
B gemessenen liegen, was beidemale nicht 
der Fall ist. Ob diese Ungereimtheiten auf zu 07 
grofse Schwerfälligkeit der Vorrichtungen 
oder auf andere Umstände zurückzuführen ist, Ge 
entzieht sich meiner Beurteilung; jedenfalls 
ist die Empfindlichkeit der grofsen Platte, Gs 
von der berichtet wird, dass sie eine Pressung 


I) Barkhausen spricht g3 
von einem Windrade, das 
die Werte der zweiten 02 
Spalte geliefert habe, 
während in der ausführ- 
licheren Schilderung in 
Engine ring nicht von 
einem solchen, sondern von der in Fig. 5 wieder- 0 
gegebenen drehbareu Platte die Rede ist. 
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0,6124 | 0,7171 | 0,8000 ; 0,8632 
| 0,7540 


0,8344 0,9009 | 0,8525 | 0,9890 ' 1,0116 | 1,0221 
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1,0238 | 1,0188 | 1,0105 1,0032 
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man beispielsweise die Wahl zwischen den Werten 0,25, 0,50, 
0,64, 0,80 und 0,66, kann sich also eigentlich herausrechnen, 
was man will, immer »auf wissenschaftlicher Grundlage«. 
An der Huttonschen Kurve fällt besonders auf, dass ihre 
Ordinaten sich von 57° an über den Wert 1 erheben, der bei 
allen übrigen Kurven das erst bei 90° erreichte Maximum 
darstellt. Es ist dringend nötig, durch gründliche Versuche 
Klarheit über q (a) zu schaffen. 

Die v. Löfsische Formel, die durch ihre Einfachheit be- 
sticht und mittlere Werte liefert, wird jetzt wohl am meisten 
angewandt, ist auch in den preufsischen »Bestimmungen vom 
16. Mai 1890 über die Aufstellung von statischen Berechnun- 
gen zu Hochbaukonstruktionen« vorgeschrieben worden. Sie 
ist auf Versuche, die in Zeitschr. d. Oesterr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
1881 S. 103 u. f. geschildert sind, mit der in Fig. 7 schema- 
tisch dargestellten Drehvorrichtung gegründet. Die senkrechte 
Achse mit den Flügeln F wurde durch die Gewichte g in 
Umdrehung versetzt, ihr Eigengewicht war durch die Wag- 
schale w ausgeglichen. Die Flügel liefsen sich um ihre wage- 
rechte Mittelachse drehen und in beliebiger Neigung feststellen. 
Der dann bei der Drehung entstehende Auftrieb wurde durch 
Gewichte in der Schale s ausgeglichen und gemessen. Ver- 
wandt wurden dreierlei Flügel mit den Abmessungen: 


1) a=100cm . b= 100 cm @ = 165,1 cm 
2) a= 25 » b= 20 » E = 32,3 » 
3) a= 20 » b= 15 » = 21,3 » 


Der im Vergleiche zur Flügelfläcbe F — ab sehr geringe 
Abstand der Flügel von der Drehachse machte es unsicher, 
auf welchen Punkt des Flügels die mittlere Geschwindigkeit 
v zu beziehen sei; v. Löfsl hat sich für den im Abstande 


T 
e 2 


r= LOD cm 
r= 15 » 
r= 6,7» 


liegenden entschieden. 


Interessant ist ein Versuch v. Löfsls 
mit der in Fig. 8 skizzirten Vorrich- ,,, 
tung. Auf der senkrechten Drehachse 74 
A ist der wagerechte Arm B befestigt, 
und auf diesen der Rahmen C frei 76 
drehbar aufgesteckt. In dem Rahmen 
befinden sich in gleichen Abständen e 4% 
vom Arme zwei Flügel F, der eine 
fest mit ihm verbunden, der andere 
um seine wagerechte Mittelachse dreh- 
bar. Wurde dieser um einen beliebi- 70 
gen Winkel æ gegen den Rahmen ein- 
gestellt und nun die Vorrichtung in Dre- 
hung versetzt, so nahm der Rahmen 
alsbald, einerlei wie seine Anfangslage 
gewesen war, die in Fig. 9 gezeichnete 
Lage an. Die Aufstellung der Gleich- 
gewichtsbedingung für diese Lage lie- 
fert Pie = Pesin« oder p = psina, 
und man überzeugt sich leicht, dass 
das Gleichgewicht, die Richtigkeit des 
Gesetzes vorausgesetzt, stabil ist. 

So interessant auch die v. Löfslschen Versuche sind, so 
darf doch nicht übersehen werden, dass sie nur mit ganz 
geringen Geschwindigkeiten ausgeführt wurden; für den 
gröfsten Flügel schwankte v zwischen 0,4 und 1,16 m, für den 
zweiten zwischen 0,71 und 1,75 m, für den kleinsten zwischen 
0,5 und 217 m. Das sind Windgeschwindigkeiten, die nach 
der Beaufortschen Skala noch nicht einmal als »leiser Zug« 
bezeichnet werden und die für den Ingenieur völlig bedeu- 


Na 2 3 
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tungslos sind. Für gröfsere Geschwindigkeiten darf man 
kaum eine so einfache Formel für q («) erwarten, und ebenso 
wird sich für solche das zweite einfache Ergebnis v. Löfsls, 


2 
dass nämlich P=yF-- sein soll, wohl kaum bestätigen. 


Ohne Koéffizienten pflegt es leider nicht zu gehen, und diese 
schlimmen Gesellen sind oft selber noch veränderlich. 

Versuche mit rotirenden Flügeln werden im übrigen 
gewiss nach mancher Richtung hin unsere Kenntnis über 
Winddruck erweitern können, wenn nur die Armlänge r, 
Fig. 7, im Verhältnis zur Flügelgröfse F viel, sehr viel gröfser 
gemacht und wenn mit gröfseren Geschwindigkeiten gearbeitet 
wird. 

Für ein senkrechtes Prisma, dessen Höhe gleich 1 und 
dessen Querschnitt ein regelmäfsiges Vieleck von 2n Seiten 
ist, Fig. 10, ergiebt sich die auf Umstürzen wirkende Kratt 
H, des Windes als Summe der Seitenkräfte Pısin«: 


Hı = 2prsin 2 Lg ()sine (9), 
n i 
und für den Cylinder geht diese Gleichung über in 
90" 
H, = 2pr |Y(e)sinude. . (10). 


v 
In Gl. (9) lässt sich die Summation für g(a) == sin?« und 
für q(@)—sin« algebraisch ausführen; für æ hat man nach 


Fig. 10 den Wert (m — !s) 180 einzusetzen. Die Rechnung 
n 


liefert 


180 
L A2 cos - - 


A, = pr — ee (ältere Formel) . 
180 
1+2 cos = 


(9a) 


Fig. 9. 


Fig. 10. 
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Fig. 41. Darstellung von 2 = 2 sin = = g (a) sin a 
pr wt 


Duchemin 


u lfion 00] 38t 
Rayleigh u v Gerlach | 4,70 
4,57 

433 

12 18 SS 
, 90 as 
Hı = prn sin — (v. Lofsl) . . (9b); 
n 


für die andern drei g(a) aus Gl. (6), (7) und (8) kann man 
den Wert von H, in Gl. (9) für beliebige Werte von n nur 
durch Berechnung der einzelnen Summanden finden. 

In Gl. (10) ist die Lösung des Integrals nur für die Hutton- 
sche g («) nicht möglich; für die übrigen erhält man nach 
Ausrechnung der Integrale: 


— 1,6955 pr EES und v. Gerlach) (oe 


ist daher gleich 
H — Hı + H; e er ae” (1 1) 
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4 der Windschattenseite eintretende Luftverdünnung. Deren Wir- 

Hı = pr = 1,3333 pr (ältere Formel). . ) “ ER = 
: 3 P : pr ( ey (108) kung auf das Bauwerk äufsert sich wie eine Belastung seiner 
7 S Flächenteile von innen nach aufsen, Fig. 14, und die zur 

H = r = 1,5708 pr (v. LOfsl). . 2. 2... a j Gen 

! 2 P Pr ) (10b) Windrichtung parallelen Seitenkräfte aller dieser Belastungen 

39 ieee i = een eine K re 
H,— apra +m) arc tg SEN | | liefern in ihrer Summe eine Kraft Hr, die im ‚selben Sinne 
2V 42 din op wirkt wie Hı. Die gesamte auf Umstürzen wirkende Kraft 


Eh = ee 7= 1,8403 pr (Duchemin). . . (10d). 


Es wurde nun für verschiedene Werte von n der Wert 
von HH nach Gl. (9) bezw. (9a) und (9b) für die fünf g(«) be- 
rechnet. Das Ergebnis dieser Rechnung ist in Tabelle 3 zu- 
sammengestellt und in Fig. 11 graphisch aufgetragen. 


H, 


Tabelle 3. Werte von 
pr 


ältere Formel. 
v. Löfsl 
Rayleigh und v. Ger- 


lach 


Duchemin . 
Hutton . 


| | | | 
1 Se 2500 1,2929 1 ‚3090 1,3170 1,3244 1,3295 1 3316 1,3333 
1, A ‚5000 1,5307 1 75451 1,5529 1,5607 1, 8668 1, 5689 1, 708 


| 


1,6234 1 6410 1,6595 1,6708'1,6777 1,6854 1, ‚6908 1,6934 1 ,6955 
1,8856 1 ‚8000 1 ‚8008 1 ‚8115 1,8196 1,8285 1 ‚8350 1,8380 1,8403 
1,8018 1,6627 1,7468,1 ‚7592 1,7715 1,7796 1,7854 1,7880 1,79 


Dass die Unterschiede hier nicht ganz so aufserordent- 
lich wie bei Fig. 6 sind, liegt daran, dass zu den Hı-Werten 
diejenigen Sumianden die gröfsten Beiträge liefern, welche 
den gröfsern Werten von « entsprechen; denn tür diese sind 
auch die Unterschiede in Fig. 6 verhältnismäfsig gering. 

Auftällig ist, dass D nach Duchemin und Hutton für das 
Viereck, Fig. 12, grölser als für das Sechseck, Fig. 13, wird, 
während sonst durchweg Hı mit wachsendem n stetig, wenn 
auch sehr langsam, wächst und für n = ©, also für den Cy- 
linder, am gröfsten wird. 

Man ist bei der Berechnung eines Schornsteines, eines 
Turmes oder eines Kuppeldaches genötigt, eine der Formeln 
für Hı zu benutzen. Dabei darf aber nicht vergessen werden, 
dass diese Formeln, abgesehen von der Unsicherheit bezüglich 
der ihnen zugrunde liegenden d («), einen sehr wichtigen 
Punkt ganz aufser Berücksichtigung lassen, nämlich die an 


| 
| 
| 
| 


| 
| 


zu setzen. 

Es ist dringend nötig und kann auch garnicht so schwie- 
rig sein, mit Hülfe einer Drehvorrichtung für Prismen ver- 
schiedener Groéfse und verschiedenen Querschnittes und für ver- 
schiedene Windgeschwindigkeiten die Gröfse von H auf dem 
Versuchswege zu ermitteln. Schwieriger, aber wohl auch noch 
erreichbar wird die experimentelle Bestimmung von Hı sein, 
womit zugleich Ji, als Differenz von H und M gefunden 
wäre. Bis solcherweise hinreichend genaue Anhalte zur Be- 
rechnung von H gewonnen werden, muss man sich mit dem 
Werte von Hı nach Gl. (9) oder (10) begnügen, wird dann 


Fig. 42 Fig. 13: 


Fig. 14. 


aber gut thun, dem Umstande, dass das thatsächlich wirksame 
H gröfser als H, ist, durch eine bewusst zu hohe Annahine 
der Windpressung p Rechnung zu tragen. Man kann etwa, 
indem man sich aufeine Angabe Weisbachs stützt, wonach »auf 
die Vorderfläche ungefähr zwei, auf die Hinterfläche ein Drittel 
der ganzen Wirkung kommt«, 1,5 p anstelle von p einsetzen. 


Ueber besonders hohe bisher vorgekommene Winddrücke 
finden sich in den technischen Zeitschriften vereinzelte An- 
gaben; eine Reihe solcher ist z. B. in Z. 1888 S. 1024 zu- 
sammengestellt. Von diesen Angaben haben solche, die sich 
auf Messungen mit dem Anemometer oder ähnlichen Instru- 
menten beziehen, Wert, während solche, die nach beobachteten 


Tabelle 4. 
Monatsmaxima der E in Hamburg. 


We e 


| Januar | Februar März April Mai | Juni | Juli August , September] Oktober | November | Dezember 
| | | | 

1878 | 20,2SW 12,9NW .22,0WNW| 20,4 WSW 18,8SW | 16,9SSW | 13,0 WNW 17,6 W 17,6 W 18,0 W 19,8 SW 19,1SW 
1879 |18, W -16,8SW 15,1 SW [13,6 NW !15,5 W | 16,65W | 16,2WSW 2148W 14,48SW | 16,55W ‚11,8 WNW 20,2 SW 
1880 | 17,2WSW 22,7SW (26,4SW | 13,180 (aw !14,8WSW| 16,8 W | 8,9 WNW 12,8 WSW| 16,5SW 22,6 SW 18 JW 
1881 | 13,5 WSW 15,8 SW ‚20,0 WSW| 13,78 19,0 SW 14,6 W 17,8 SW (18,9SW |13.5SW | 24,9SW 2108W ‚26,3ssw 
1882 | 22,4 Sw ee 19,0 SW | 25,7 sw 13,7 WNW 17,4SW | 13,8SW 20,2SW 13,5SW |22#8W 21,78W | 16,2 SW 
1883 | 23,75w 22,28 20,8SW | 12,80SO 14,7 WNW 13,8SW [1495W 16,7W 21,2 WSW 27,0 WSW 21,0 WSW 23,9 SW 
1884 | 30,4 WSW 18,3 SW 14,8 WSW] 15,4 0S0 20,0 WSW 12,1 N 16,3W 11,18 14,2 WSW] 21,4 WSW 19,4 WSW 27,2 WSW 
1885 | 21,6SW 22,0 WSW 25,3 WSW | 12,4WSW 19,4SW 14,8NW | 14,0W '17,1SW 16,0SW_ | 20,2 WSW 16,1 SW 24,3 SW 
1886 | 22,6 Wsw 19,3 WSW 21,8 SW | 17,9 SW | 18,3 WSW 14,6 W 18,3 Wwsw 17,7 WSW 17,9SW | 20,6 WSW 15,6SWw | 28,8 wsw 
1887 | 18,2WSW 18,1 WSW | 21,2WSW| 19,1 NW 117,18 ‚13,6 NW, | 16,5 NW 14,6 WNW 15,8SW 130,95w 210SW 21,4 WSW 


1888 |170 — 
1889 | 19,4 WNW 21,0 SW 
1890 | 22,6 WSW 12,8 OSO 
1891 | 18,3SW |18,5WSW 19,1NW | 13,60 
1892 | 24,5SSW 20,2 WSW 15,48 


‚16,7 WSW 20,6 SW 
17,1NW 
23,3 WSW| 25,3 SW 


13,0 WSW 11,7 SSO 


17,5 SW 
1893 | 17,5 WSW 16,9 WSW 20,4 WSW| 16,0 W ae 


1894 | 210SW 35,6WSW 20,2 WSW] 12,5 SSO 

1895 | 15,6NNO 15,38W 31.5 wsw|18,7SW 513,2 NW; 13,6 NW 
1896 | 16,38 16,0NNW 222 NW |16,3W 14,6 NW Mai NW 
1897 | 15,4 WSW 19,4 WSW 24,5 WSW[15,2WSW/15,6N  |18,4 W 


| 
1898 | 21,8 Wsw 27,2 WSW 19,4 WSW] 15,2 NW 


9,9 NNW | 18,5 WSW 20,6 SW 
14,4 WNW, 15,2 NW 
16,5 WSW 13,2 NNO 
18,3 WNW 24,9SW 
15,6 SW 


| 
17,1 WSW 16,2 WSW 15,8 WSW| 17,7 WSW (aen 14,4 W 18,75w 26,0wsw 14,0 W 
17,9 WSW 15,2 WSW | 17,5 SW 


18,3 WSW 19,1 SW 


16,7 WSW 18,38 | 16,5 SSW 
23,3 W 16,9 NNW 10,9 OSO 
17,7WSW 16,550 31,6 wsw 
19,4SSW 17,5 WSW 16,0 SSW 
17,9 WSW | 19,4 WSW 22,0 WSW 


21,2 SW 
15,4 WSW 16,0 WSW 18,7 WSW 
13,6 WSW 17,5 SW 
19,3 SW 16,0 SSW 
15,2 WSW 13,6 NW 


16,3 SSW 
19,1 SSW 
23,0 SW 

15,2 SW 14,8 WSW; 23,0 SW 127,1 sw 


20,2 WSW 15,6 WSW 15,0 W = 16,1 Wsw 25,3wsw 26,1 wsw 
| 


23,3 SSW 


26,7 WSW | 17,5 SW 13,4 WSW 14,4 SW 
GE 1 WSW] 16,3SW ,19,1SW 


14,6 NW 115,71 8SW 
15,0 SW 
17,9 SW 


14,8 SW 
15,2 NW 


22,6 SW 


T TWSW,15,6SW |18,7 WSW 27,2 sw 


Band XXXXIV. Nr. 31. 
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Wirkungen der Stürme, wie z.B. »nach dem Widerstands- 
vermögen« eines umgestürzten Schornsteines, errechnet wurden, 
in der Regel dadurch, dass der Rechner gezwungen war, ge- 
wisse »Annahmen« zu machen, recht unzuverlässig erscheinen. 
Es ist ungemein wichtig, die grölsten vorkommenden Wind- 
pressungen oder -geschwindigkeiten zu kennen; es ist aber 
auch wichtig, ein Bild über die Häufigkeit des Vorkommens 
stärkerer Stürme zu gewinnen. Dazu können uns nur die 
Aufzeichnungen der meteorologischen Stationen verhelfen. 
Die deutsche Seewarte in Hamburg hat eine Reihe ihrer 
Beobachtungsstationen an der Nord- und Ostseeküste mit re- 
gistrirenden Anemomctern ausgestattet und lässt mit deren 


Tabelle 5. 
Windrichtung | S | SSW | SW aw = 
SÉ | 

über 80 m — = 1 ; — | — — 
25 bis 29,9 m = 5 u e — 
20 bis 25,5 m 1 | 2 | 27 1: 1 1 

unter 20m | 6 8 50 | aloe 

insgesamt | 7 | 11 | 83 19 | 10 | 18 


| i 
pi : i. i f sar of 
mitllere Wina Ben chwindigk S fi EI fanzen 


Hülfe jahraus, jahrein für jede Stunde des Tages und der 
Nacht die mittlere Windgeschwindigkeit feststellen, unter gleich- 
zeitiger Verzeichnung der Windrichtung. Alljährlich werden 
die Beobachtungen für einige dieser Stationen im »Deutschen 
meteorologischen Jahrbuch der deutschen Seewarte« in vollem 
Umfange veröffentlicht, für die übrigen dem Archive der See- 
warte einverleibt. In dieser Statistik liegt ein auch für den 
Ingenieur aufserordentlich wertvolles Material vor. 

Fig. 15 stellt nach den Zahlen des Jahrbuches den Ver- 
lauf des Sturmes vom 12. Februar 1894 in Hamburg im Bilde 
dar. Der aus Parallelen zur Abszissenachse bestehende Linien- 
zug giebt die mittlere Windgeschwindigkeit jeder Stunde an, 
die von 12 bis 1 Uhr nachmittags mit 35,6 m den höchsten 
aller für Hamburg verzeichneten Werte erreichte; die darüber 
gezeichnete Kurve giebt die in Wirklichkeit sich ja nicht 
sprungweise, sondern stetig ändernde Windgeschwindigkeit an; 
sie erhebt sich auf 37 bis 38 m. Weiter muss man beachten, 
dass auch innerhalb jeder Stunde ein mehrfaches, in Wind- 
stöfsen sich äufserndes An- und Abschwellen der Geschwin- 
digkeit stattfindet, deren Darstellung den glatten Kurvenzug 
in einen gezackten verwandeln würde. Die thatsächlich vor- 
gekommene gröfste Geschwindigkeit liegt daher noch höher 
als der höchste Kurvenpunkt; man hat sie seinerzeit auf 40 
bis 42m geschätzt. Diese Darlegung zeigt, dass man die in 
den Tabellen des Jahrbuches enthaltenen Höchstwerte, eben 
weil sie Stundenmittelwerte sind, immer um einige Meter er- 
höhen muss, um die wirklichen gröfsten Geschwindigkeiten 
zu erhalten. In Fig. 15 ist zum Vergleiche noch in dem 
untern Linienzuge die mittlere Geschwindigkeit jeder Tages- 
stunde für den ganzen Monat Februar des Jahres 1894 dar- 
gestellt. 

Die Tabellen des Jahrbuches erstrecken sich für Hamburg 
ohne Lücken über die Jahre 1878 bis 1898. Aus ihnen 


Monatsmaxima in Hamburg nach der Windrichtung. 


| WNW NW ECO N 


wurde nun für jeden einzelnen Monat die gröfste aller in ihm 
vorgekommenen Geschwindigkeiten und die zu ihr gehörige 
Windrichtung ausgezogen. Tabelle 4 giebt das Ergebnis 
dieser Arbeit wieder. 


Alle als »Sturm« zu bezeichnenden Geschwindigkeiten 
über 20 m sind hervorgehoben, und zwar sind die von 20 bis 
24,9 m unterstrichen, die von 25 bis 29,9 m fett gedruckt und 
die von 30m und darüber fett gedruckt und unterstrichen. 


Tabelle 5 zeigt die Monatsmaxima der vorigen Tabelle 
nach den Windrichtungen und nach der Geschwindigkeit ge- 
ordnet. 


Immo | xo | oxo | o 


| 

| 
— — — — — — — — 5 
a ees EC ES | ée =g 
— — — — | — — | — 56 
2 | 2 E = 1 {| 4 2 | 2 | 175 
| 2 | 2 | | — | 1 | 4| 2 | 2 | 251 


Man ersieht daraus, dass in Ham- 
burg die stärksten Stürme aus- 
schliefslich, die weniger starken fast 
ausschliefslich aus SW und WSW 
blasen; von insgesamt 5 + 15-+ 56 
— 76 Stürmen kommen 69 auf diese 
beiden Windrichtungen, die auch 
von den 175 unter 20 m bleibenden 
gröfsten Monatswerten mit 50 + 50 
= 100 den Löwenanteil beanspru- 
chen. Besonders deutlich tritt die 
Verteilung der Monatsmaxima auf 
die Windrichtungen in Fig. 16 her- 
vor; die Längen der nach den Rich- 
tungen der Windrose eingezeichne- 
ten dicken Linien geben die Zahlen 
der unteren Horizontalreihe von Ta- 
belle 5 wieder. 

Die Anzahl der »Sturmtage«, 
d. h. der Tage, an denen die Windge- 
schwindigkeit 20 m erreichte, deckt 
sich nicht mit den Zahlen der letzten Tabelle, da ein einzelner 
Monat zuweilen zwei oder drei solcher Tage aufweist. Da man 
sie kennen muss, wenn man ein Bild von der Häufigkeit der 
Stürme gewinnen und geben will, so wurde auch hierüber 
ein Auszug aus den Jahrbiichern der Seewarte gemacht. 


Fig. 16. “= 


Dazu ist Folgendes zu erwähnen. Es kommt vor, dass die 
Windgeschwindigkeit nur in den letzten Stunden des einen 
und den ersten des folgenden Tages 20 m überschreitet, ja 
dass dies nur in den beiden Stunden vor und nach Mitter- 
nacht geschieht. In solchen Fällen habe ich nur einen Sturm- 
tag gezählt. Wenn dagegen am ersten Tage/die Geschwindig- 
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keit 20 m erreichte, dann stark abnahm, am folgenden Tage | 5 Tage mit über 30 m Windgeschwindigkeit 
wieder stieg und abermals auf 20 m kam, sind beide Tage | 19 » » 25 bis 29,9 » » 
als Sturmtage gerechnet, auch wenn die beiden Maxima | 82 » » 20 bis 24,9 » » 
zeitlich nur wenige Stunden aus einander lagen. , : 
Fig. 17 zeigt das Ergebnis der Zählung für Hamburg. | a 106 Sturmtage. Es kam also in Hamburg durch- 

Jeder Sturmtag ist durch einen Kreis bezeichnet, dessen SEBES 
Ordinate zugleich die gröfste stündliche Windgeschwindig- | 252 
keit angiebt. Soweit es bei dem kleinen Mafsstabe für die | SIE EE EE Ge = one Monate 
Abszissen möglich war, berücksichtigen diese auch den Zeit- | e i s oia i , 252 ` T a 
punkt des Sturmtages innerhalb des Jahres. Die Figur bringt a Tan 
in dieser Hinsicht wenigstens die Thatsache leidlich zum Aus- | R ; 2.305 S 252 50 ; 
druck, die auch schon aus Tabelle*4 hervorleuchtet, dass die ` Wr: 


Fig. 17. 


78 79 4880 81 82 83 84 


Sturmtage mit ganz ‚wenigen Ausnahmen nur in das erste 
und das letzte Viertel /des}Jahres fallen und sich besonders 
um die Jahreswende zusammendrängen. Die Zahlen in den 
Feldern der unteren Reihe geben die Gesamtzahl der Sturm- 
tage an, die jedes Jahr gebracht hat. Die höchste Zahl 
— 9 — haben die Jahre 1883 und 1884 aufzuweisen, die 
kleinste — 2 — die Jahre 1879 und 1891. 


Windgeschwindigkeiten über 20 m in Hamburg. 
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Es erschien niitzlich, auch 
fiir eine der Stationen an der Ost- 
see die gleichen Auszüge und 
Zusammenstellungen zu machen. 
Ich habe die noch auf Mecklen- 
burger Gebiet, ganz nahe der 
pommerschen Grenze hart am 
Meere gelegene Station Wustrow 
gewählt, deren Beobachtungen 
bis Mitte 1878 zurückreichen und 
aufser für dieses Jahr und für 
die Jahre 1883 bis 1886 auch 
im deutschen meteorologischen 
Jahrbuche veröffentlicht worden 
sind. Für die genannten 5 Jahre 
konnte ich die in Hamburg auf- 
bewahrten Originaltabellen der 
Station benutzen. 

Tabelle 6 giebt die Monats- 
maxima für Wustrow, "unter 
denen die Zahlen 34.1 am 18. Oktober 1883 und 34,3” am 
12. Februar 1894 die höchsten sind. 

In Tabelle 7 sind die Maxima wieder nach den Wind- 


93 94 $5 96 97 98 


graphische Darstellung Fig. 18. Man sieht, dass auch hier 
unter den gröfsten Monatswerten die östlichen Windrichtungen 
nur selten, unter den Stürmen ein einziges mal — mit v = 


Nach. Windgeschwindigkeiten geordnet, ergab die Zählung 


21,3 m 


| 
| 
richtungen und -geschwindigkeiten geordnet; dazu gehört die 


— vorkommen, während SW gewaltig vorherrscht, 


in den 21 Jahren in zweiter Reihe SSW und auch NW hervortreten. Die stärk- 
Tabelle 6. 
Monatsmaxima der Windgeschwindigkeiten in Wustrow. 
| Se — — a 
| Januar | Februar März | April I Mai | Juni | Juli | August (September! Oktober ji November | Dezember 
| | | 
1878 | = = a i = 16,0 WNW 20,0 WSW '22,3SW | 15,55 21,3 SO H 
1879 | 18,0 SW an Kies 18,5 N 18,9NW |16,58W |160SW [190Sw |18,9SW 170Sw |2008W |224 NW 20,3 SW 
1880 | 18,8 WSW 23,5 SW |20,8 SW |16,0SW |16,5SW |19,2 NW 27,4 WSW, 13,0 WSW 21,8 SW |17, SW 21,5 NW 27,0 NW 
1881 | 20,5SW 190 SO ,20,8SW | 16,1N 15,0 SW [18,9 NW | 21,18 24,7 WSW 15,5 ONO 30,1 WSW 22,3 SW Pr S 
1882 | 22,.0SW /17,4W Ä 19,2S8W | 23,1SW |18,9 NW |194NW |18,9NW |22,6NW 15,5 NNO | 24,9 WSW 22,7 SW |203 N 
1883 |225 SW ,20,6SW -26,0 NNW] 16,0 NNO |15,4 NW |14,8NNW| 18,0 NW |19,2 SW 16,8 NW 34,1 sw |22, SW |22,1 WSW 
1884 |26,5sw 21,3 WSW 14,3 ONO | 14,5 NO (15,9SW |14,5 WNW] 15,7 W 15,1 W 18,0 WSW 30,1 w SW:18,5 NNW 29, 0 sw 
1885 |181 SW 16,58 125,8 wsw j| 11,7 NO is ısw |2283 NW | 12,7NW |17,75W 16,6 W 20,8 NNW 18,0 WSW CT SW 
1886 | 21,2NW 21,0 WSW 22,2 WSW| 20,4 SSW (16,0 W =| 16,2 WNW] 16,0SW /14,7SW 16,5 WSW| 14,8 S 14,7 SW 27,6 sw 
1887 17,8 WSW 16,5 SW 21,5 NW 21,2 NW R 19,7SW [16,3 WNW 19,8NW |16,8NW !19,1NW | 288 sw 20,4 SW 21,8 SW 
1888 | 17,8SW |22.5NNW/22,3NW [| 18,1SW 115,0 WNW 20,0 WNW] 18,7 NW [17,5 WSW | 16,1SW | 22,2SW 26,8 sw. |18,0 NW 
1889 | 20,3 wsw 25,5 SW 210 sw |13,2NW 10,2 SSO |10,2N 17,5 SW [19,8 SW |19,5 WSW | 18,3 SW 21,3 SW ‚15,2 SSW 
1890 | 22,8 WSW 17,2 SW 1228 W 20,2 SW |218WNW 17,1NW | 16,2 WSWj16,9SW 18,0 WNW| 27,2 NW 18,0 WNW 121 N 
1591 23,0 SW 220 SW 20,0 WN W] 13,4 SSW Nä AWSWIIGSNW |150 W  (16,9NW |16,55W [16,785W ‘14,9 WSW 32,6 sw 
1892 | 22,7SW 20.6 NW 13,1N 17,1 WN d Sow [22,25W [1538W 113,8 SE 17,3NW |17,3SW (18,6 WSW 18,0 SW 
1893 |17,6NW J18, SW 22,5 NNW|16,68 NW [14.8SW | 13,8SW [11oNW 16,6W 23,8 WSW] 18,25W |24,7 WSW 20,7 SW 
1894 | 20,2 SW 34,3 wsw 16,58 99850 "15,5 W 14,8NW | 15,8 WSW (13,7 SW 14,5 WSW| 20,3 WSW 26,3 3SW 22,1 SW 
1895 17,6 SW 152NW 290sw j 196 W 9,0SW J153 NW | 18,5SW j15,4SW | 16,0SW |20,18W | 25,0 ssw 27,9 wsw 
1896 | 19,5 WNWI19,6 WNW 21,7 W 13,4SW |16,0NW [16,5 W 16,8 WSW|20,38W ,20,58W | 14,9 SW | 25,5NNW 15,2 WSW 
1897 |16,5SW |17,8SW 123,5 WNW| 180W /15,15W |[13,5NW [15,0 WNW 14,0 SW 20,8 W 17,0 WNW 22,2 WSW 22,5 SW 
1898 | 21,5SW |24,5 SW 18,1 SW | 16,0 WSW, 15,6 WSW/ 15,0 W 17,6 WSW 19,5 WSW 17,0 NW | 140SW 45,6 SW 285W 
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Band XXXXIV. Nr. St. e y ck. D 
4. August 1900. Kohfahl: Winddruck 1027 
Tabelle 7. Monatsmaxima in Wustrow nach der Windrichtung. 
Windrichtung | S | SSW | SW | wsw | W WNW NW INNWI N NNO. NO | ONO | O OSO SO | SSO | zus. 
l ' ! e i 
l | | 
über 30 m = > | 2 | 3. — SÉ, A a = 55 z SCH = = = | ei er 5 
25 bis 29,9 » 1 1 | 9 8 = 2 2 = = se? | 4 A Jee N | fh ER 18 
20 bis 24,9 » Ld 1 | 34 13 4 | 4 | 9 8 1 = a. * ee e = 1 = 71 
unter 20> | 4 | 8 | 52 | 21 | 18 | 12 | 29 2 5 2; 2 | 2 1 o — | 2 | 4a fais 
insgesamt | 6 | 5 | 97 "An |17 : 18 | 40 5 | 6 | 2 | 2 | 2 | 1 | = | 8 | 1 J 245 


sten Stiirme blasen in Wustrow wie in Hamburg nur aus 
siidwestlicher und westsüdwestlicher Richtung. 

Auch fiir Wustrow wurden sodann die Sturmtage ge- 
zählt und in Fig. 19 verzeichnet. Ihre Zahl schwankt zwi- 
schen 4 — im Jahre 1879 - und 14 — im Jahre 1881 —, 
ist also erheblich gröfser als in Hamburg; das Mehr kommt 


Fig. 18. 


allerdings nur auf die schwächeren Stürme unter 25 m. In 
245 Monaten gab es 


5 Tage mit über 30 m Windgeschwindigkeit 


18 >» » 25 bis 29,9 » » 
141 » » 20 » 24,9 » » 
insgesamt 164 Sturmtage. Es kam in Wustrow 

245 

ein Sturm von 20 m aufwirts auf SE 1,5 Monate 

» » a 25 >» » » NE » 
32 

» » » 30» » » I eg » 


5 


Dass in Wustrow so viel häufiger Sturm ist als in Ham- 
burg, dürfte mit der gröfseren Entfernung Hamburgs von 


Fig. 19. 
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Windgeschwindigkeiten über 20 m in Wustrow- 


der See zusammenhängen und darin begründet sein, dass die 
vom Meere her blasenden Stürme bei ihrem Fortschreiten 
landeinwärts an Stärke verlieren. So lehrt ein weiteres Stu- 
dium des Jahrbuches, dass die weiter östlich gelegene Station 
Swinemünde, die zwar auch an der See liegt, gegen Westen 
aber durch Nordpommern und Rügen Schutz empfängt, noch 
weniger Stürme als Hamburg aufzuweisen hat, während die 
in der Nordsee ganz ausgesetzt liegende Station Borkum in 
dieser Beziehung Hamburg und auch Wustrow noch weit über- 
ragt und, was Häufigkeit und Heftigkeit der Stürme betrifft, 
unter allen Stationen der Seewarte an der Spitze steht. Die 
stündlichen Messungen dieser Station sind nur für ein paar 
Jahre veröffentlicht; es möge daraus erwähnt werden, dass 
das Jahr 1827, das Hamburg und Wustrow nur je 5 Stürme, 
alle unter 25 m Geschwindigkeit, bescheert hat, Borkum deren 
30 bis 40 brachte; in 5 Monaten überschritt die Geschwindig- 
keit des Windes 25 m, und im November erhob sie sich mit 
37,0 m noch über das äufserste Mais, das Hamburg kennt. 


Inbezug auf die dem deutschen meteorologischen Jahr- 
buche entnommenen Geschwindigkeitsangaben muss ich nun 
noch hinzufügen, dass sie alle, wie der Vorstand der Seewarte, 
Hr. Geh. Admiralitätsrat Neumayer, mir mündlich mitteilte, 
noch einer Berichtigung bedürfen, über die man erst in neu- 
ester Zeit Klarheit gewonnen hat. Man misst und registrirt 
mit dem Anemometer ja nicht unmittelbar die Geschwindigkeit 
des Luftstromes, der das Schalenkreuz in Umdrehung versetzt, 
sondern nur die Zahl der Umdrehungen oder den von den 
Mittelpunkten der Schalen zurückgelegten Weg, und aus 
diesem erhält man mit Hülfe eines vom Fabrikanten ange- 
gebenen Faktors die Windgeschwindigkeit. Es ist nun erst 
neuerdings mit Hülfe einer im Lichthofe der deutschen 
Seewarte in Hamburg aufgestellten Drehvorrichtung von sehr 
bedeutenden Abmessungen — der rotirende Arm hat eine 
Länge von fast 4m, und sein Endpunkt, auf dem das zu prü- 
fende Instrument betestigt wird, macht bei einer Umdrehung 
einen Weg von 24 m — möglich geworden, jenen Faktor, 
die Konstante des Instrumentes, zuverlässig zu bestimmen. 
Man hat sie kleiner gefunden, als bisher angenommen war, 
und eine Reduktionstafel zur Umrechnung der bisherigen Re- 
gistrirungen der Stationsanemometer aufgestellt. Hiernach 
wären z. B. an die Stelle der bisherigen Werte 20, 30, 40 m 
die Werte 15,6, 23,1, 30,6 m zu setzen; allgemein würde 
man aus dem Tabellenwerte vı den richtigen Wert v durch 
die Gleichung v = 0,6 + 0,75vı finden. 


Es lag nahe, hiernach die mitgeteilten Zahlen umzurech- 
nen; ich habe mich nach einiger Ueberlegung aber doch da- 
für entschieden, das nicht zu 
thun, einmal um die Ueber- 
einstimmung mit dem Jahr- 
buche aufrecht zu erhalten, 
vornehmlich aber aus folgen- 
dem Grunde. Die Zahlen im 
Jahrbuche bedeuten, um es 
zu wiederholen, die mittle- 
ren Geschwindigkeiten wäh- 
rend einer Stunde. Uns In- 
genieure interessiren weniger 
diese als die grölsten Ge- 
schwindigkeiten, und diese 
liegen, wie an deın Beispiele 
der Figur 15 dargethan wurde, 
stets um ein paar Meter höher 
als jene. Wir werden also 
wohl nicht weit fehlgreifen, 
wenn wir, um, aus dem hier 
in, den. Tabellen 4 bis‘ 7) und 
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in Fig. 16 bis 19 mitgeteilten statistischen Material Schlüsse 
für unsere statischen Berechnungen zu ziehen, diese Werte 
als die Höchstwerte der bei den betreffenden Stürmen 
vorgekommenen Windgeschwindigkeiten ansehen. Bei den 
schwächeren, um 20 m herum liegenden werden wir mit dieser 
Annahme ziemlich genau das Richtige treffen,. bei den stär- 
keren, zumal bei den über 30 m sich erhebenden, reichlich 
hoch rechnen und jedenfalls sehr sicher gehen. 


Die Schlussfolgerungen aus dem Vorhergehenden würden 
meines Erachtens etwa wie folgt zu lauten haben. Nach den 
Figuren 17 und 19 kann man für Hamburg wie für Wustrow 
eine Windgeschwindigkeit von nahezu 25 m als eine häufiger 
vorkommende, eine solche von 35 m als die Aulserste je vor- 
gekommene und im Laufe längerer Jahre vereinzelt wieder zu 
erwartende ansehen. Die entsprechenden Windpressungen, die 
sich nach GI. (2) abgerundet zu p=75 kg/qm und p= 150 kg/qm 
ergeben, können als normale und gröflste Windpressung be: 
zeichnet werden. Um auch den Einfluss der auf der Wind- 
schattenseite eines Bauwerkes entstehenden Luftverdünnung, 
dem sich in anderer Weise nicht Rechnung tragen lässt, zu 
berücksichtigen, empfiehlt es sich, diese Zahlen noch um 
etwa ein Drittel zu erhöhen, also mit 


normal p = 100 kg/qm 
maximal p = 200 kg/qm 


zu rechnen. Man wird nun durchaus sicher bauen und da- 
bei unvernünttigen Materia'aufwand vermeiden, wenn man 
so bemisst, dass einerseits bei der normalen Windbelastung 
die als normal anerkannte Beanspruchung des Baumaterials 
— bei Walzeisen z. B. 1000 kg/yem — nicht überschritten 
wird, und dass anderseits bei der gröfsten Windbelastung die 
Beanspruchung noch in zulässigen, der aufserordentlichen 
Seltenheit solcher Belastung entsprechend höher gerückten 
Grenzen — bei Walzeisen z. B. 1500 kg/qcm — bleibt. Für 
die meisten Bauteile wird die erstere Vorschrift die entschei- 
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dende sein, für solche, die nur durch den Winddruck, micht 
durch das Eigengewicht in Spannung versetzt werden, wie 
z. B. die Diagonalen bei manchen Dachkonstruktionen, da- 
gegen die letztere. In manchen Fällen werden die hier vor- 
geschlagenen Windpressungen zu hoch sein; denn sie setzen 
für das betreffende Bauwerk eine solche Lage voraus, dass 
es auch wirklich von der vollen Gewalt des Sturmes getroffen 
werden kann. Wo dies den örtlichen Verhältnissen nach nicht 
möglich ist, wo vielleicht ein Bau gerade nach der Richtung 
hin, aus der erfahrungsgemäfs die stärkeren Stürme blasen 
(vergl. Fig. 16), geschützt liegt, da wird man unbedenklich 
geringere Werte für die normale und für die gröfste Wind- 
pressung einsetzen dürfen. Allgemeine Vorschriften lassen 
sich für solche Fälle freilich nicht aufstellen. 

Anderseits erscheinen die Pressungen von 100 bezw. 
200 kg/qm nicht genügend, wenn es sich um Bauwerke von 
sehr bedeutender Höhe, um Kirchtürme oder sehr hohe Schorn- 
steine handelt; denn wir wissen, dass in den höheren Luft- 
schichten die Sturmgeschwindigkeit gröfser zu sein pflegt als 
näher der Erdoberfläche. Nach den Mitteilungen in Z. 1890 
S. 324 über die Beobachtungen in Dans ist auf der Spitze 
des Eiffel-Turmes in 303 m Höhe eine je nach der Tages- 
stunde im Durchschnitt 2 bis 5mal so grofse Windgeschwin- 
digkeit wie auf dem 21,5 m hohen Turme des meteorolo- 
gischen Zentralbureaus gemessen worden, und nach dem 
Ritterschen Aufsatze in Z. 1895 S. 579 verhalten sich die 
Durchschnittszahlen für das ganze Jahr an diesen beiden 
Stellen wie 4 zu 1. Es ist zu wünschen, dass sich auch an 
andern Orten Gelegenheit zu ähnlichen fortdauernden Be- 
obachtungen in zwei, noch besser drei verschiedenen Höhen 
finde. 

Das für Hamburg und Wustrow gewonnene statistische 
Material darf wohl für das ganze norddeutsche Küstenland 
als gültig erachtet werden. Ob Stärke und Häufigkeit der 
Stürme in Mittel- und Süddeutschland ähnlich so oder merk- 
lich anders sind, lässt sich daraus nicht beurteilen. 
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Hr. Rosskothen über 


die Randspannungen in Z-Eisen'). 


Vorbemerkung. Die Berechnung von Normalspan- 
nungen in Stäben und der hiermit in unmittelbarer Beziehung 
stehenden Querschnittsmomente ist eine besonders häufige 
Aufgabe der Statik, deren einfachste Lösung bisher noch 
wenig bekannt und beachtet ist”). 

In der nachfolgenden Darstellung ist der Gegenstand rein 
anschaulich vom Standpunkt einer besonderen -Form der 
Schwerpunktsgeometrie aufgefasst, für deren Verständnis nur 
die Vertrautheit mit dem Begriff des Schwerpunktes und des 
geometrischen Ortes erforderlich ist. Die logische Anwendung 
der gewonnenen Grundanschauungen be:uht auf dem Grund- 
satze der Gegenseitigkeit der Momente, dessen Gültigkeit sich 
daraus ergiebt, dass der Wert einer Produktensumme unver- 
ändert bleibt, wenn die Reihenfolge der Faktoren geändert 
wird. Dies ist der gesamte mathematische Apparat zur Ge- 
winnung einer rein geometrischen Erkenntnis, die in dem 


Symbol 


Durch eine einfache Betrachtung erkennt man leicht, dass 
diesem Symbol auch eine statische Bedeutung zukommt, und 
dass es ein wichtiges Gesetz der Normalspannungslehre aus- 
drückt. 

Wer sich mit den mitgeteilten Vorstellungen vertraut ge- 
macht hat, wird bald die Ueberzeugung gewinnen, welche 
erhebliche Ersparnis geistiger Kraft und Erleichterung des 


f SITE fe fzx ihren einfachsten Ausdruck findet. 


D Auf Wunsch des Bezirksvereines veröffentlicht. 
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Gedächtnisses dadurch gewonnen wird, und jede Lust ver 
lieren, die schwerfällige und unübersichtliche Methode der 
Analysis noch fernerhin anzuwenden. 

Die Gesamtheit der in einem Stabe von beliebigem 
Querschnitt Fo, Fig. 1, auftretenden Normalspannungen lässt 
sich aufgrund der Navievschen Hypothese als ein Cylinder- 
oder Prismenhuf auflassen, der den Stabquerschnitt zur Grund- 
fläche hat. Die Ebene 
D'D der Deckfläche 

des Prismenhufes 
schneidet die Grund- 
flächenebene GG in 
einer Schnittspur 
XX, welche mit der 
Spannungsnulllinie 
zusammenfallt. Der 
Inhalt des Prismen- 
hufes ist gleich der 
Gröfse der die Nor- 
malspannungen her- 
vorrufenden Längs- 
kraft N, und de 
Grundriss S, des Hut 
schwerpunktes fällt 
zusammen mit dem 
Angriffpunkt A der 
Kraft N. 

Dreht man die . 
Ebene DD um die 
Spur XX, so ändert 
der Inhalt V des 
Prismenhufes seine 
Gröfse, während der 
Schwerpunktgrundriss S, desselben seine Lage beibehält, 
also unabhängig vom Inhalte des Spannungshufes ist. Dies 
ist leicht einzusehen, wenn man beachtet, dass durch die 
Drehung der Deckfläche der Inhalt der Prismenelemente in 


Fig. 1. da 
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gleichem Verhältnis geändert, dagegen ihre Schwerpunktlage 
nicht geändert wird. Hierdurch gelangt man ohne weiteres 
zu dem bekannten Satze: Die durch eine Längskraft hervor- 
gerufene Nulllinie ist nur abhängig von der Lage der Längs- 
kraft. Wird die DD so gedreht, dass sie in die Lage DD 
fällt und mit GG einen Winkel von 45° bildet, so erhält 
man durch Zerlegen des Prismenhufes in Elemente, deren 
Höhe gleich ihrem Schwerpunktabstande von der XX ist, 
wie dies in Fig. 1 angedeutet ist, und unter Bezugnahme 
auf die dortigen Bezeichnungen: 


farz = Sat ee ER 


d.h. der Inhalt des Prismenhufes ist gleich dem statischen 
Moment des Querschnittes Fo bezüglich der Schnittspur XX; 


fafa? = ver - Fae = 4 | Be CA 


d. h. das statische Moment des Prismenhufes bezüglich der 
XX ist gleich dem Trägheitsmoment von fy bezüglich XX; 


Tt asf A . e . . (2a), 


d. h. das statische Moment des Prismenhufes bezüglich der 
Schwerachse XoXo ist gleich dem Trägheitsmoment von F» 
bezüglich XoXo. Zieht man noch eine Achse Y, Yo durch den 
Schwerpunkt So von Fy senkrecht zu X X, so erkennt man, dass 


farzy = Ven= Fon Sig ae a AS), 


d. h. das statische Moment des Prismenhufes beziiglich der 
Schwerachse Y, Yo ist gleich dem Zentrifugalmoment von Fo 
bezüglich des Achsenkreuzes XX Y, Yo. 

Nach den vorstehenden Erörterungen kann man den 
Schwerpunktgrundriss S, des Prismenhufes V, als den Schwer- 
punkt 2. Ordnung der Fläche Fy bezüglich der Achse XX 
bezeichnen. | 

Zieht mau, Fig. 2, aufser der Geraden XX noch eine 
beliebige zweite ZZ und denkt sich das einemal eine Ebene 
D unter 45° zur GG durch XX und das anderemal eine 


Ebene D, unter 45° zur GG durch ZZ gelegt, wodurch man 
einen Huf mit dem Schwerpunktgrundriss S, erhält, und denkt 
man sich den Punkt S, auf die Achse ZZ und den Punkt 
S. auf die Achse XX bezogen, so gilt offenbar die Beziehung: 


fares = léiss 


oder, indeın man die Gesamtmomente statt der Summe der 
Einzelmomente einsetzt, unter Bezugnahme auf die Bezeich- 
nungen in Fig. 2: 
o Lo Ls = Fo Zo 2: e Š e. 5 a (4), 

d. h. das statische Moment des Hufes V. bezüglich 
der Spur ZZ ist gleich dem statischen Moment des 
Hufes V, bezüglich der Spur XX. Dieses einfache aber 
sehr wichtige Gesetz von der Gegenseitigkeit der Momente 
zweier beliebiger Prismenhufe enthält die gesamte Theorie 
der Querschnittsmomente 2. Ordnung und der Normalspan- 
nungen. Beachtet man noch, dass der Schwerpunkt So einer 
Fläche stets einen kleineren Abstand von einer Schnittspur 
hat als der ibr entsprechende Schwerpunkt 2. Ordnung, so 
kann man die Formel (4) noch umschreiben in: 
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Fo d (Zo + KA = Fu (Xo + Zr), 
woraus sich ergicbt: 
Foxox, = Poze . . . . . (48). 


Sind nun die Achsen XX und ZZ parallel, haben sie 
also wie in Fig. 3 die Lagen X, Xı und X: Xz, so liefert der 
Satz von der Gegenseitigkeit der Momente die Beziehungen: 
Fo Lor Xe = Fy Xos xı bezw. Fo Za (Xo: + Eil = Foz (Loi + $2), 
woraus sich ergiebt: 

Zut Ei 
2023 A 1? 


d. h. bei Parallelverschie- 

bung einer Schnittspur be- Al P Fig. 3. 

hält das Produkt aus dem | l 

Abstande der Schnittspur | 

vom Flächenschwerpunkt | 

So und aus dem Abstande . 

des zugehörigen Schwer- k 

punktes 2. Ordnung vom 

Punkte S immer denselben | 

Wert. Geht eine Schnitt- |; 

spur durch So, so ist co = 0 | 

und č = œ, also unbe- ; 

stimmt, während ze E einen | 

bestimmten Wert hat. In ; 

diesem Falle besteht der | 

Gesamthuf aus zwei gleich | 
A 


E AE 
lier 


grofsen Hufen mit ent- 
gegengesetztem Vorzei- 
chen, liefert also als Span- 
nungshuf betrachtet ein Kräftepaar. Daraus ergiebt sich, 
dass einem Biegungsmoment als einem Kräftepaar eine durch 
den Schwerpunkt So gehende Nulllinie (Schnittspur) entspricht 


Aus dem Symbole Jare = [apex folgt: Ist [afxe=0, 


so ist auch l dfzx =0. In diesem Falle, Fig. 4, liegt der 


Schwerpunkt Sa des Hufes V, auf der Schnittspur ZZ, wes 
wegen auch der Schwerpunkt S, des Hufes V, auf der Schnitt- 


N, Fig. 4. 
è N 
N 
Ne 
> 
X — E —- 7 — - $ 
A % 


spur XX liegen muss. Dreht man nun die Schnittspur ZZ 
um den Punkt $,, so bleibt die Beziehung bestehen: 


dfxz = 0, d h. das statische Moment des Hufes V, bezüg- 
lich der ihre Lage ändernden Schnittspur ZZ ist stets gleich 
null, woraus sich ergiebt, dass auch f dfzx = 0 bleibt und 


der Schwerpunkt 2. Ordnung S, sich auf der Geraden XX 
bewegt. Daraus ergiebt sich: Dreht sich eine Gerade (Null- 
linie bezw. Schnittspur) um einen Punkt, so bewegt sich der 
ibr entsprechende Angriffpunkt (Schwerpunkt 2. Ordnung) 
auf einer Geraden. Bringt man in Fig. 3 die Spuren X; E 
und X: X, zum Schnitt in dem unendlich fernen Punkte Xı 
X, und dreht um diesen eine Schniltspur, so entsprechen ihr 
für die Lagen X, Xı und X; X, die Schwerpunkte 2. Ordnung 
S. und S,’; derjenigen Lage der Schnittspur, wobei sie dem 
Flächenschwerpunkte Sao unendlich fern liegt, entspricht der 
Punkt So selbst als Schwerpunkt 2. Ordnung. Die Punkte 
S. sowie S": und So liegen in einer Geraden; dieser Geraden 
S.S, als Schnittspur entspricht der unendlich ferne Schnitt- 
punkt X, X, als Schwerpunkt 2. Ordnung. 
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Bei einer Parallelverschiebung einer Nulllinie bewegt sich 
der ihr entsprechende Angriffpunkt auf einer durch den 
Schwerpunkt A. gehenden Geraden, deren Richtung als 
konjugirt zur Richtung der Nulllinie bezeichnet wird. 

Im Vorstehenden ist in Umrissen eine rein geometrische 
Theorie der Querschnittmomente und der Normalspannung 
gegeben und zugleich alles gesagt, was bei Lösung der in 
der Ueberschrift genannten Aufgabe inbetracht kommt. 

Soll nun zu einem Schwerpunkte 2. Ordnung in end- 
licher oder unendlicher Entfernurg die zugehörige Schnittspur 
gefunden werden, so sind hierzu die zwei beliebigen 
Spuren XX und YY entsprechenden Schwerpunkte 2. Ord- 
nung erforderlich. Im Gegensatze zu der sonst gebräuchlichen 
analytischen Behandlungsweise werden diese Spuren bezw. 
Achsen nicht durch den Schwerpunkt So gelegt, sondern haben 
von ihm .beliebige endliche Abstände, die sich bequem in die 
Momente 2. Ordnung dividiren lassen. 

Ein besonders einfaches Beispiel zur Veranschaulichung 
des oben Gesagten bietet das Dreieck ABC, Fig. 5, das als 


Fig. 5. A 


Querschnitt eines Prismas aufzufassen ist. Legt man durch 
AB als X Z Achse eine zur Dreiecksebene unter 45° ge- 
neigte Deckflächenebene, so schneidet sie als Prismenhuf aine 
Pyramide, deren Spitze in der Kante durch C und deren 
Schwerpunktgrundriss in der Mitte der Transversalen C D 
liegt. Da dieser Schwerpunktgrundriss der Schwerpunkt 
2. Ordnung Sz der Dreieckfläche bezüglich der Spur X X ist, 
so sind auch das Trägheits- und das Zentrifugalmoment für 
die Achse XX bekannt. Ebenso findet man für die durch die 
Gerade BC gelegte Spur ZZ den Schwerpunkt 2. Ordnung 
AS, in der Mitte von AE. Nunmehr lässt sich zu jedem be- 
liebigen Schwerpunkt 2. Ordnung (Angriffpunkt) S, durch 
Ziehen von Hülfsparallelen X’.X’ und KI VI die zugehörige Schnitt- 
spur (Nulllinie) als Verbindungslinie zweier Schwerpunkte 
Sz und S, finden, die auf CD bezw. AE liegen, und zwar in 
einem Abstande von So, der durch den Abstand von EI XI 


bezw. Y'Y’ bedingt ist. Die Punkte? S und S, liegen auf 
dem Umfang des Querschnittkernes, d. h. auf dem geome- 
. trischen Orte derjenigen Schwerpunkte 2. Ordnung, die einer 
um den Schwerpunktumfang rollenden Schnittspur entspre- 
chen. 

Bei weniger einfachen Querschnitten, Fig. 6, sind die 
erforderlichen beiden Schwerpunkte 2. Ordnung aufgrund der 
vorher zu berechnenden Querschnittmomente zu bestimmen. 
Die zur Auftragung der Punkte S, und S, erforderlichen 
Trägheitsmomente Joz und Ja, sowie das Zentrifugalmo- 
ment Z,, sind dort in bekannter Weise als Summen der Mo- 


mente einfacher Flächen gewonnen. Der Beitrag des Steges 
zu dem auf das Achsenkreuz XoXo Yo Yo bezogene Zentri- 
fugalmoment, ist, da dessen Schwerpunkt 2. Ordnung bezüg- 
lich Xo Xo in die Y, Yo fällt, gleich null; die Flansche liefern, 
da ihre beiden Schwerpunktabstände entgegengesetzt gleiche 
Vorzeichen haben, zum Zentrifugalmoment Ergebnisse mit 
gleichem Vorzeichen. Demnach ist 


Zu = 2 ° 4,2 0,65 - 3,18 - 2,38 = 41,3 cm* 


0,55 + 7,03 4,2 - 0,65° 

Bu, =’ Ee = ear + 2-4,2 0,65 - 3,18? = 70,9 cmt 
0,553 - 7,0 0,65 - 4,23 

J,= SC ss Sa + 2-4,2: 0,65°2,387 = 35,0 cm*®. 


Um festzustellen, in welchem Achsenquadranten der Punkt 
Sz liegt, denke man sich das Zentrifugalmoment auf das 
Achsenkreuz XX Yo Yo bezogen. In diesem Falle liefern die 
beiden Flansche zum Zentrifugalmoment Beiträge von ver- 
schiedenen Vorzeichen, da ihre Schwerpunkte 2. Ordnung 
auf verschiedenen Seiten der Yo Yo liegen, und zwar ist der 
Beitrag des rechten oberen Flansches erheblich gröfser als des 
linken unteren Flansches; deshalb muss S, rechts von Yo Xo 
liegen. Denkt man sich nun den Querschnitt auf das Achsen- 
kreuz XXYY bezogen, so lehrt eine einfache Erwägung 
aufgrund des Gesetzes von der Gegenseitigkeit der Momente, 
dass, da S, von Y Y jenseits der Schwerachse YoYo liegt, 
auch S, von XX jenseits von XoXo liegen muss; da- 
her muss S, oberhalb Xo Xo liegen (vergl. auch Formel 4a). 
Die Abstände der Punkte Sz und S, von der Xo Xo und der 
Yo Yo betragen unter Bezugnahme auf die Bezeichnungen in 
Fig. 5: 

Joz Jox 70,9 Ze 41,3 


KS SS a ea oh eins ger, Se em 


Ve  Foas  9,9°3,5 Foas 9,0-3,5 
Joy 35,0 Zay 41,3 


K, oo = 0,868 CM; Cy = Ce = vn Cu = 1,0 cm. 


"`" Foay ` 9,0-4,48 


K 
Lë 
Mm : 10cm E, 
Tem 
ee ea; 
A 
SW 
Y 
P Pd 
Lë ¿ “Sy N 


Anstatt nun wie in Fig. 5 die Abstände der Punkte S, 
und S, in demselben Mafsstabe wie den Z-Eisen- Querschnitt 
aufzutragen, empfiehlt es sich, sie mit dem Querschnitt Fo zu 
multipliziren und die Momente Jz, J, und Z,, mit einem be- 
liebigen Mafsstabe zu messen. Wirkt nun, Fig. 7, auf den 
Querschnitt des in Fig. 6 untersuchten Z-Eisens ein Biegungs- 
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moment in der Kraftlinie So K ein, so ist dort der unendlich 
ferne Angriffpunkt des Biegungsmomentes auf der SoK in 
endliche Entfernung herangezogen dadurch, dass die So A mit 
einer beliebigen Schnittspur XX, die von So den Abstand 
2,ocm hat, zum Schnitt in A gebracht wird. Dieser Spur X A 
entspricht, da der Momentenmafsstab zu 10 cmt = Lem ge- 
wählt wurde, ein Schwerpunkt 2. Ordnung S. mit dem Ab- 

7,09 
stande x = 20 2.0 
von der YoYo. Der Punkt A hat von der YoYo den Abstand 
2,15 cm; daher entspricht einer Spur YY durch A ein Schwer- 


‚1 


= 3,55 cm von der A, Xo und y = = 2,07 cm 


3,5 


punkt 2. Ordnung S, mit den Abständen y = S Ge 


41,3 


und 2 = 2.15 rd. = 


und Yo Yo. Die Verbindungslinie S.S, ist die dem Punkte A 
entsprechende Nulllinie nn, welche von So den Abstand 1,1 cm 
hat. Der Punkt A hat von der zur nn parallelen Linie nono den 
Abstand 1,5 em; daher ist J, = 1,1 1,5: 10 = 16,5 em. 

Das auf einen Stabquerschnitt wirkende Biegungsmoient, 
welches die neutrale Achse nono hervorruft, ist gleich dem 
Moment eines Spannungshufes zu setzen, dessen Spur in die 
Nono hineinfällt und dessen gröfste Kanten- bezw. Spannungs- 
höhe an dem weitesten von der non» im Abstande a entfernten 
Punkte des Querschnittes mit Omax bezeichnet ist. An diesem 
Punkte bat aber der Huf des sogenannten Widerstands- 
momentes W die Höhe 1 und der Huf des Trägheitsmomentes J 


J 
die Höhe a. Daraus ergiebt sich M = Omax W = Smax a Im 
16,5 


2-1,7 


= 16,3 cm 


20cm von den Schwerachsen Xo Xo 


Beispiel Fig. 6 wurde a = 1,7 -2 cm gefunden, also W = 


rd. 5 cm”. 

Zur Prüfung des Ergebnisses dient folgendes bequemere 
Verfahren, bei dem sogleich die neutrale Achse bestimmt und 
der Wert W unmittelbar aus der Zeichnung abgekriffen wird. 
Zieht man nämlich zum Kraftstrahl SA eine Parallele A’ A’ 
durch einen Punkt S,, der auf der Geraden SoS, liegt und 
von der Yo Yo den Abstand 3,5 cm hat, so entspricht dem 
Punkte S, eine Spur Y’ Y’ im Abstande ge = 1,0 cm von der 
Yo Yo. Die Spur Y’Y’ ist ein geometrischer Ort für den der 
Hülfsspur AK’ A’ entsprechenden Schwerpunkt 2. Ordnung S. 
Dem im Abstande 1,35 cm von der X, Xo gelegenen Schnittpunkte 
Sz entspricht eine Spur X’X’ im Abstande > 
Der Schnittpunkt der Y' Y’ und der X’X’ liefert den Punkt 
S,, dessen Verbindungslinie mit Su die nono liefert, die der 
früher bestimmten nn parallel sein muss. Zieht man nun zur 
NoN eine Parallele n'n’ durch einen der beiden entferntesten 
Umfangspunkte des Querschnittes, so entspricht ihr ein Schwer- 
punkt 2. Ordnung Sn, der auf der Kraftlinie So A liegen muss. 
Da nun die n'n’ die Richtung SoS, im Punkte S,” im Abstande 
2,65 cm von der Yo Yo und die Richtung SoS: im Punkte S,” 
im Abstande 5,65 cm von der X, Xo trifft, so muss S, auf einer 


Spur Y” Y” im Abstande Sg = 1,32 cm von der Yo Yo und 


? 


= 3,64 cm. 


aufserdem auf einer Spur X” X” im Abstande Bes = 


von der Xo X, liegen, wodurch eine Prüfung des Punktes S, 
ermöglicht ist. Bezeichnet man den Abstand des Punktes S, 
von der nono mit E, wobei jedoch zu berücksichtigen ist, dass 
£' der mit dem Multiplikator Fo vervielfachte wahre Abstand E 
ist, so ist J, = Frat =aé'. Ferner ist Ja = a Wn, also !!—=W.. 
Der Abstand & wurde zu 1,0 cm abgegriffen; daher wurde 
mit Berücksichtigung des Längen- und Momentenmalsstabes 
W, = 1,0:5= 5 cm?! gefunden. 

In Fig. 8 ist das Normalprofil Nr. 8, dessen Hauptachsen- 
lagen und Werte bekannt sind, behandelt; der Momenten- 


1,32 cm 
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mafsstab ist 10 cm‘ —1 cm, der Langenmafsstab 1:2. Nach 
Eintragung der Hauptachsen 11 und 22 ist zur Kraftrich- 
tung SoA eine Parallele AKTE gezogen, welche die Achse 2 2 
im Abstande 4,0 cm vom Punkte 5, und die Achse 1 1 
im Abstande 4,35 cm vom Punkte So trifft. Der der 
Spur KK (zur Vermeidung von Irrtümern ist zu beach- 
ten, dass in Fig. 8 die Spur E AKT zufällig durch den Quer- 
schnittsumfang geht) entsprechende Punkt Sk muss auf einer 


í J 14,29 
Spur UU im Abstande“' = ”’ 
l 4,0 4,0 


? H 


= 3,58 cm von der 1 1 und 


f . J. 1,36 ° 
auf einer Spur 2’ 2’ im Abstande "e “> = 0,35 cm von 
4,35 4,35 
der 22 liegen. Die Verbindungslinie SoS, ist die neutrale 
Achse nono. Durch den von der nono ain weitesten entfernten 
G2 
2709 
=, 
4 
Sk 
N 
Ka 
O 
a 
Iw 
N 
N, 


x QA 


KR 


Umfangspunkt des Querschnittes ist eine Parallele nn zur nano 
gelegt, welche die Achse 11 im Abstande 1,35 em schneidet, 
weshalb der der un entsprechende, auf der SoK liegende 


Punkt S, von der Achse 11 den Abstand ei = =. = rd. 1,0 cm 
hat. Der Punkt S, bat von der nons den Abstand 1,1 cm, 


10 LU 
woraus W, = 1,1 yo 5,5 cm? gefunden wird. 


Da die nn sich mit der Achse 2 2 aufserhalb des Zeichen- 
blattes schneidet, so ist das vorstehende Ergebnis dadurch 
geprüft, dass auf der Kraftrichtung ein beliebiger Angriff- 
punkt im Abstande 3,1 cm von der Achse 22 gewählt, zu 
diesem in derselben Weise wie in Fig. 6 eine Spur n a be- 
stimmt, der Wert J, ermittelt und W, = = — rd. 5,5 cm" be- 


rechnet worden ist. 


Sitzung vom 16. Januar 1900. 
Schriftführer: Hr. Körner. 


Der Kassirer erstattet den Kassenbericht, worauf ihm Ent- 
lastung erteilt wird. Weiter wird der Voranschlag für das 
Jahr 1900 vorgelegt. 

Hr. Rosskothen nimmt dann das Wort zum zweiten Teile 
seines oben im Zusammenhange veröffentlichten Vortrages. 


Vorsitzender: Hr. Urban. 


Bücherschau. 


Der Bau des Kaiser Wilhelm-Kanals. Von Geh. Ober- 
baurat Fülscher, unter Mitwirkung des kgl. Regierungsbau- 
meisters Hans W. Schulz. 1. Abt. 1898: 144 S. Text mit 
135 Fig. und 30 Steindrucktafeln; 2. Abt. 1899: 146 S. Text 
mit 205 Fig. und 23 Steindrucktafeln. Berlin, Wilhelm Ernst 
& Sohn. Preis für beide Abteilungen 90 AN. 


| 


1 
| 


| 


Das Buch, welches das Werden des gröfsten Wasserbau- 
werkes des Deutschen Reiches eingehend schildert, liegt nun- 
mehr abgeschlossen vor. Die erste Abteilung, der von Professor 
Haas in Kiel Begleitworte zum geologischen Profil beigetiict 
sind, bespricht auf 144 Seiten grofsen Formats die, Geschichte 
des Kanales, den Bauentwurf und von der Bauausführung) den 
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Grunderwerb, die Erdarbeiten, die Uferbefestigung, die Schleu- 
sen- und Hafenbauwerke zu Brunsbüttel, Holtenau und Rends- 
burg, sowie die kleinen Schleusen- und Hafenanlagen. Die 
zwgite Abteilung von 146 Seiten Umfang bringt zunächst die 
Nebenanlagen der Schleusen zu Brunsbüttel und Holtenau, näm- 
lich die Flut-, Ebbe- und Sperrthore, die Schützen in den Um- 
läufen und die Spills, weiter in grofser Ausführlichkeit die Bewe- 
gungsvorrichtungen, endlich die Dockthore. Dann folgt die 
Darstellung der beiden Hochbriicken zu Griinthal und Levens- 
au ‚und der Drehbriicken zu Osterrönfeld, Rendsburg und 
Taterpfahl, deren Bewegungsmechanismen eingehend beschrie- 
ben werden. Hieran schliefsen sich die bemerkenswerte Prahm- 
Drehbrücke zu Holtenau und die Fähren. Weiter werden die 
Beleuchtungs- und Signaleinrichtungen und die Nebenanlagen 
behandelt, nämlich das Pumpwerk im Kudensee, die Wasser- 
versorgung für Brunsbüttel und Holtenau, die Werft am Saat- 
see und die Amts- und Wohngebäude. Den Schluss bilden 
die Beschreibungen der Schlepp-, Schleusen- und Bereisungs- 
dampfer und die Darlegungen über Verpflegung und Unter- 
bringung der Arbeiter. Angefügt ist eine Zusammenstellung 
der Beamten und Unternehmer, denen es vergönnt war, an 
dem grofsen Werke mitzuwirken, und einige Bemerkungen 
über die bisherigen Betriebsergebnisse in technischer und 
wirtschaftlicher Beziehung. 

Der Bau des Kaiser Wilhelm-Kanales hat eine Fülle von 
technischen Anregungen und von neuen Lösungen baulicher 
Schwierigkeiten gegeben, die im vorliegenden Werke eine 
lichtvolle Darstellung gefunden haben. Die gewaltige Menge 
des Stoffes ist übersichtlich geordnet, alles Wissenswerte ein- 
gefügt und Wiederholungen vermieden. Neue, eigenartige 
Anordnungen sind eingehend behandelt, namentlich die ma- 
schinellen Anlagen der Drehbrücken und ganz besonders der 
Schleusen, die den andern Anlagen gegenüber fast zu sehr 
in den Vordergrund treten. Anerkennung verdient es, dass 
auch die Schwierigkeiten bei der Bauausführung hervorge- 
hoben und jene Fälle eingehend behandelt sind, wo die ge- 
machten Annahmen, namentlich über Bodenbeschaffenheit, 
nicht völlig zutrafen. Ferner ist die Kritik der Anlagen zu 
rühmen, ob sie sich bewähren, ob, und unter welchen beson- 
deren Verhältnissen sie zur Nachahmung zu empfehlen sind. 
Auch sind die Hauptkosten der Bauanlagen stets angegeben. 

Die Bearbeitung des Werkes ist des Inhaltes würdig. Es 
ist gelungen, für fast alle technischen Bezeichnungen gute 
deutsche Ausdrücke zu finden, die ohne Ziererei manches 
Fremdwort aus der technischen Sprache verdrängen. Die Aus- 
drucksweise ist durchaus angemessen. Dank gebührt auch 
der Verlagsbuchhandlung für die äufsere Ausstattung. 

Für die zahlreichen Mitarbeiter am Bau ist das Buch eine 
frohe Erinnerung an die Jahre gemeinsamer Arbeit, bei der 
in der Kleinarbeit oft die Uebersicht verloren ging, während 
sich jetzt alles harmonisch zum Ganzen vereint zeigt. Dem 
entwerfenden und ausführenden Wasserbautechniker bietet es 
eine reiche Fundgrube für fast alle Fälle der Praxis. Jeder 
Freund der Wasserstrafsen wird seine Freude an dem Werke 
haben, in dem die deutsche Technik bei der Arbeit vorgeführt 
wird, wie sie einen so gewaltigen, eigenartigen Wasserbau 
unter genauer Innehaltung der geplanten Zeit und der Kosten 
vollendet. 


Rathenow. E. Lühning, Wasserbauinspektor. 


Die praktische Wartung der Dampfkessel und 
Dampfmaschinen. Ein Lehrbuch für Dampfkessel- und Dampf- 
maschinenwirter, sowie für Fabrikbeamte ohne technische 
Vorbildung. Von Ingenieur L. Wilhelm Mayer und Inge- 
nieur Edmund Czass, k. k. Professoren an der Staatsge- 
werbeschule Wien I. Zweite sehr vermehrte und erweiterte 
Auflage. Wien 1900, Karl Graeser & Co. 

Die in stark erweiterter Form in zweiter Auflage erschei- 
nende Arbeit will, wie das Vorwort besagt, ein wissenschaft- 
liches Werk nicht sein, wird jedoch von allen, für die es das 
Titelblatt bestimmt, mit Nutzen gelesen werden. 

In klar verständlicher Weise sind die verschiedenen Kessel- 
bauarten besprochen und ihre Vor- und Nachteile dargethan. 
Besondere Abschnitte sind den Armaturen, den Kesselmängeln, 
Explosionsursachen und der Kesselwartung gewidmet. Eine 
etwas eingehendere Behandlung wäre dem Abschnitt über 


Feuerungen, namentlich demjenigen über rauchverzehrende 
Feuerungen, zu wünschen gewesen. Mit der Wiedergabe der 
in Oesterreich geltenden gesetzlichen Bestimmungen schliefst 
der Teil über Dampfkessel. 

Unter Dampfmaschinen finden sowohl die Einzelbestand- 
teile, als auch die verschiedenen Steuerungsarten und Ma- 
schinengattungen eingehende Besprechung. Regeln für den 
Maschinenwärter bilden den Schluss dieses Abschnittes. 

Eine grofse Zahl gut gewählter Abbildungen unterstützt 
das Verständnis. 

Dem Buche angehängt sind schliefslich noch die in Oester- 
reich geltenden Bestimmungen über die Befähigung zur Be- 
dienung und Ueberwachung von Dampfmaschinen (Lokomo- 
bilen und Dampfschiffsmaschinen). F. H. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 
Denkschrift bei Gelegenheit der Weltausstellung des Jahres 
1900 in Paris. Von G. Mehrtens. Berlin 1900, Julius 
Springer. 134 S. mit 195 Fig. Preis 8 A. 

(Von dem Werke, das unsern Lesern durch die Veröffentlichungen 
in dieser Zeitschriit bekannt ist, gelangen 500 Abdrücke der deutschen 
Ausgabe zum Preise von 8.4 in den Buchhandel. Je 1000 weitere Ab- 
drücke der deutschen, französischen und englischen Ausgabe werden auf 
der Pariser Ausstellung an Interessenten auf Wunsch abgegeben.) 


Die Lokomobilenfabrik von R. Wolf in Magde- 
burg-Buckau am Beginn des zwanzigsten Jahrhun- 
derts. 

(Die bekannte Firma, die als eine der ersten in Deutschland nach 
amerikanischem Grundsatz ein Sondergebiet des Maschinenbaues be- 
arbeitete und damit hervorragende Erfolge erzielte, giebt in der ge- 
schwackvoll ausgestatteten Denkschrift ein anschauliches Bild des deut- 
schen Lokomobilbaues und seiner glänzenden Entwicklung, die mit dem 
Namen Wolf aufs engste verknüpft ist.) 


Die graphische Statik. Von R. Lauenstein. 6. Auf 


lage. Stuttgart 1900, Arnold Bergsträfser (R. Kröner). 251 S. 
gr. 8° mit 285 Fig. Preis 5,40 A. 

(Das Buch enthält aufser den in den ersten Paragraphen behan- 
delten allgemeinen Grundlagen Anwendungen auf den belasteten ein- 
fachen Balkenträger, auf die Fachwerke für bleibende und verinder- 
liche Belastung und auf die Dachbinder; ferner Bestimmung des Wind- 
druckes und des Erddruckes, Untersuchung der Stützmauern, Tonnen- 
gewölbe, Kreuz- und Kuppelgewölbe, Widerlager und Pfeiler.) 


The Naval Wordbook. Von N. W. Thomas. Kiel 
und Leipzig 1900, Lipsius & Tischer. 146 S. 8°. Preis 3 A. 

(Das Buch giebt die mit dem Bau und Betrieb von Kriegs- und 
Handelsschiffen zusamınenhängenden technisch-seemännischen Bezeich- 
nungen und Ausdrücke in englischer und deutscher Sprache wieder. 
Dus handliche Format erleichtert die Benutzung, doch würde ein alpha- 
betisch geordnetes Inhaltsverzeichnis zur schnelleren Auffindung der 
Ausdrücke beitragen.) 


Die Umsteuerungen mit dem einfachen Schieber 
in rein zeichnerischer Behandlungsweise. Zweite, 
umgearbeitete Auflage der »Umsteuerungen der Lokomotiven«. 
Von Albert Fliegener. Zürich 1900, Friedrich Schulthess. 
167 S. gr. 8° mit 7 Tafeln. 

(Nach der Entwicklung des zeichnerischen Verfahrens für die 
Schieberbewegung durch die gewöhnliche und durch die geschrinkte 
Schubkurbel werden die Umsteuerungen von Gooch, Stephenson, Allan, 
Walschaert, Hackworth, Morton und Wild mit ihren Abarten eingehend 
behandelt.) 


Einführung in die Elektrizitätslehre. Zwölf ge- 
ıneinverständliche Vorträge. Von Prof. Dr. Haas. Leipzig 
1900, Oscar Leiner. 101 S. 8° mit 78 Fig. Preis 1,50 A. 


Lehrbuch der darstellenden Geometrie, Von 
J. Schlotke. II. Auflage. II. Teil: Schatten- und Beleuch- 
tungslehre. 60 S. gr. 8° mit 79 Fig. Preis 2,20 A. 


Tragfähigkeitstabelle für Säulen und Stützen, 
Träger und Balken. Von Hermann Peter. Dresden 
1900, Gerhard Kühtmann. 20S. 8° mit 18 Fig. und 1 Tafel. 
Preis 3 AC. 

Das Wohnungsmietrecht nach dem Bürgerlichen 
Gesetzbuch. Von Th. Looman. Berlin 1900, J. J. 
Heine. 134 S. gr. 5°. Preis 2 A. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 

Compressed air at the Staines sewerage works. (Eng. 
Rec. 7. Juli 1900 S. 17) In der englischen Stadt Staines wird die 
Abwässerungsanlage durchweg mit Druckluft betrieben. Die Maschinen- 
anlage zur Erzeugung der Druckluft ist kurz beschrieben. 


Bergbau. 


Foncage et muraillement simultanés du puits nai, 3 des 
mines de laBouble. Von Matheron. (Compt. rend. Soc. Ind. min. 
Juni 1900 S. 95/103 mit 3 Taf.) Ausführliche Darstellung des beim 
Welterteufen eines Schachtes mit gutem Erfolge angewandten Ver- 
fahrens zum gleichzeitigen Ausmauern. Die Mauerarbeiten wurden von 
einer beweglichen Plattform aus vorgenommen, in der zwei genügend 
grofse Oeffnungen für die zum Herausschaffen des Erdreiches dienenden 
Kübel angeordnet waren. Eingehende Beschreibung des ganzen Bau- 


vorganges; die beim Bau gesammelten Erfahrungen und Vorschläge 
zu weiteren Verbesserungen; Baukosten. 
Der Wassereinbruch im Markus-Stollen bei Dog- 


natschka. (Berg- u. Hüttenm. Z. 20. Juli 1900 S. 343/45) Die dem 
Wassereinbruch, bei dem 7 Leute zu Tode kamen, vorhergegangenen 
Arbeiten und das Ergebnis der amtlichen Untersuchung sind ausführ- 
lich besprochen. 

Arrétiers doubles de sürete pour plans inclinés. Von 
Piron. (Compt. rend. Soc. Ind. min. Juni 1900 S. 110/11 mit 1 Taf.) 
Die Sicherheitsvorrichtung für Bremsberge besteht in 2 in einiger Ent- 
fernung von einander zwischen den Schienen angeordneten Winkel- 
baken, die durch eine an einen Handhebel angeschlossene Kette so 
verbunden sind, dass der eine Haken hochsteht und die Wagen auf- 
hält, während der andere niedergeklappt ist. Die Einrichtung soll 
sich gut bewährt haben. ' ` 


Dampfkraftanlagen. 

Machine A vapeur compound tandem des ateliers Escher 
Weis & Cie. de 1000 chvx. et alternateur Oerlikon. Von 
Chevillard. (Rev. ind. 14. Juli 1900 S. 265/67* mit 1 Taf.) Die 
Tandemverbund-Dampfmaschine hat 650 mm Hochdruckcyl.-Dmr., 
1100 mm Niederdruckcyl.-Dmr. und 1200 mm Hub; sie läuft mit 105 
Min.-Umdr. und leistet bei 9 bis 10 Atm Eintrittspannung 1000 PSe; 
die Leistung kann aber auf 1200 PS, gesteigert werden. Der Hoch- 
drackcylinder liegt hinter dem Niederdruckeylinder. Die Steuerung ist 
eine abgeänderte Corlisssteuerung ınit einem Exzenter für jeden Cylinder. 
Die unmittelbar gekuppelte Dynamomaschine hat 64 Pole und erzeugt 
auf der Pariser Ausstellung Drehstrom von 2200 V. Die Leistung be- 
trägt 1000 KW. Die Maschine kann auch für 1300 KW Leistung bei 
3500 V geschaltet werden. Die 12polige Erregermaschine hat Gramme- 
sche Ringwicklung. Ihr Anker ist auf der Hauptwelle fliegend aufgekeilt, 


Berechnung einer 1000pferdigen stehenden Dreifach-Ex- 
pansions-Dampfmaschine mit Kondensation. Forts. (Prakt. 
Masch.-Konstr. 19. Juli 1900 S. 118/20*) Ermittlung der Massendrücke 
und der auf den Kolben wirklich übertragenen Kräfte, Beurteilung der 
Stofswirkung. Zeichnerische Berechnung der Dreicylinder-Dampfmaschine 
nach Illek. Schluss folgt. 


Eisenbahnwesen. 


The State Railways of France at the Paris Exhibition. 
Schluss. (Engng. 20. Juli 1900 S. 74/77*) Kurze Beschreibung einer 
Vorrichtung zum selbstthätigen Aufzeichnen der zwischen einer Station 
und einem Bahnübergang inbetreff des Oeffnens und Schliefsens der 
Schranken gewechselten Signale, einer Vorrichtung zum selbstthätigen 
Aufzeichnen von Glockensignalen für Bahnhöfe und Wegkreuzungen, 
eines Eisenbahnfernsprechers mit elektromagnetischem Anruf, einer elek- 
tromagnetischen Vorrichtung für Uhrenvergleichung, eines Storchschnabel- 
apparates zum Aufzeichnen des Radreifenprofiles, einer Vorrichtung 
zum Aufschreiben der Zuggeschwindigkeiten. 

Plan de la gare de Paris et de ses abords. (Rev. gin. 
Chem. de Fer Juni 1900 S. 503/21*) Besprechung des auf dem Champ- 
de-Mars von der Compagnie du Chemin de Fer du Nord ausgestellten 
Planes des Pariser Bahnhofes mit besonderer Berücksichtigung der 
Sicherheits- und Signaleinrichtungen. 

Plans des gares maritimes. (Rev. gen. Chem. de Fer Juni 
1900 S. 528/54) Kurze Besprechung der ebenfalls von der Compagnie 
du Chemin de Fer du Nord ausgestellten Pläne der Bahnhöfe in Hafen- 
städten. Allgemeines; Hafen und Bahnhöfe von Dunkerque, Calais, 
Boulogne und Tréport. 

Geared locomotive for the McCloud River Railroad. 
(Engng. 20. Juli 1900 S. 84/86* mit 1 Taf.) Die höchst eigenartige 


D Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar sum Preise von 3 Æ pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 & pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


{ 
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Lokomotive, Bauart Heisler, ruht auf 2 zweiachsigen Drehgestellen. 
Die Achsen jedes Drehgestelles sind gekuppelt. Die Mittellinien der 
Cylinder liegen in einer zur Längsachse der Lokomotive senkrechten 
Ebene und sind um etwa 45° gegen die Wagerechte geneigt. Die 
Pleuelstangen greifen an einer zweifach gekröpften Kurbelachse an, 
die parallel der Längsachse unter dem Kessel gelagert ist. Mittels 
zweier Universalgelenke sind zwei weitere Lingswellen angeschlossen, 
die durch Kegelrider je eine Achse der Drehgestelle antreiben. Durch 
Stirnräder wird von der Kurbelachse ein ähnliches Wellensystem be- 
thätigt, das eine Achse des den Tender tragenden Dreligestelles in 
Bewegung setzt. Auch die Achsen dieses Drehgestelles sind gekuppelt. 
Darstellung vieler Einzellieiten. 

Note sur le graissnge des locomotives américaines. 
Von Oudet. (Rev. gen. Chem. de Fer Juni 1900 S. 614/27*) Schmier- 
vorrichtungen auf amerikanischen Lokomotiven. Schmierung der Achs- 
büchsen, der Pleuelköpfe, der Kolbenstangen und Gleitbahnen, der 
Kreuzköpfe, der Steuerungsteile, der Cylinder; Oelverbrauch und Kosten 
der Schmierung. 

Railway rolling stock at the Paris Exhibition. The 
Breslau Carriage Construction Company’s exhibit. (Engng. 
20. Juli 1900 S. 79*) Darstellung eines von der Breslauer A.-G. für 
Eisenbahnwagenbau ausgestellten Postwagens mit 2 zweiachsigen Dreh- 
gestellen und eines von derselben Firma gebauten Salonwagens mit 2 
dreiachsigen Drehgestellen. 

Signaux et appareils électriques. (Rev. gén. Chem. de Fer 
Juni 1900 S. 556/600*) Ausführliche Darstellung der im Annexe de 
Vincennes von der Compagnie du Chemin de Fer du Nord ausgestellten 
Signalvorrichtungen und elektrischen Apparate: Blockeinrichtungen für 
zweigleisige Strecken, Blockeinrichtungen für eingleisige Strecken, 
Warnvorrichtung von Lartigue und Forest (s. a. Zeitschriftenschau v. 
24. Febr. 1900), elektrische Knallsignale, elektrische Fernweichenstell- 
vorrichtung, elektrische Signallichter, elektrische Wagenbeleuchtung. 

Enclenchements par serrures électriques et par ser- 
rures du système Bouré. (Rev. gén. Chem. de Fer Juni 1900 S. 
521/28*) Kurze Darstellung der auf dem Champ-de-Mars von der 
Compagnie du Chemin de Fer du Nord ausgestellten gegenseitigen Ver- 
riegelungsvorrichtungen für Weichen und Signalhebel. Näheres ist nur 
über die elektrischen Verriegelungsvorrichtungen mitgeteilt. 

Les signaux en usage sur les lignes del’Etat Belge. Von 
Rollin. (Rev. gen. Chem. de Fer Juni 1900 S. 601/13*) Kurze Dar- 
stellung der auf den belgischen Bahnen angewandten Signaleinrichtungen. 
Bewerliche Signale, feste Signale, Sicherung der Bahnhöfe, Sicherung 
der Gabelungen, Blockeinrichtungen für ein- und zweigleisige Strecken, 
Läutewerke, Zugsignale. 

Polyphase electric traction. Von Carus-Wilson. (Engng. 
20. Juli 1900 S. 99/101*) Nach allgemeiner Erörterung über die Ver- 
wendung von mehrphasigem Wechselstrom für Bahnzwecke folgt eine 
eingehende Besprechung der in Zeitschriftenschau v. 20. Januar 1900 
u. f. erwähnten elektrischen Vollbahn Burgdorf-Thun. Forts. folgt. 


Eisenhüttenwosen, 


Amerikanische Walzwerkanlagen. Vou Eyermann. (Stahl 
u. Eisen 15. Juli 1900 S. 730/37*) Eingehende Darstellung des Be- 
triebsganges in einigen amerikanischen Walzwerken, mit besonderer Be- 
rücksichtigung der Abweichungen vom deutschen Walzwerkbetrieb. 
Walzwerkanlage in Duquesne, Pa.; altes Walzwerk für grofse Profile 
in Homestead, Pa.; neues Blechwalzwerk in Homestead, Pa. 

Exposition universelle de Paris 1900. Sidérurgie. Von 
Bresson. (Rev. univ. Mines Juni 1900. S. 225/33) Allgemeine An- 
gaben über die eisenhüttentechnische Ausstellung der Länder Frank- 
reich, Russland, Schweden, Deutschland. Forts. folgt. 

Beschickungsvorrichtung für Martinöfen. (Stahl u. Eisen 
15. Juli 1900 S. 748/49*) Darstellung der neuen Konstruktion der 
Aktiengesellschaft Lauchhammer. Auf dem Ausleger stehen nur noch 
die Getriebe zum Aus- und Einfahren sowie zum Drehen der Mulde. 
Die Motoren zum ‘Heben und Senken des Auslegers und zum Fahren 
der ganzen Maschine sind auf dem Untergestell angeordnet. Das Heben 
und Senken des Auslegers geschicht jetzt durch eine unrunde Scheibe, 
die so gestaltet ist, dass die Winkelgeschwindigkelt des Auslegers un- 
verinderlich ist. Andere Verbesserungen beziehen sich auf die Ver- 
riegelung von Stange und Lademulde. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

New water tower at Murphysboro, Ill. (Eng. Rec. 7. Juli 
1900 S. 6/8*) Der Wasserturm ist rd. 50 m hoch und fasst 494 cbm 
Wasser. Darstellung von Einzelheiten der Eisenkonstruktion und der 
Zuleitungsröhren. 


Elektrotechnik. 


The Paris Exhibition electric power stations. The 
Carels 1000 horse-powerengine, and Kolben 3000 Volt gene- 


rator. (Engng. 20. Juli 1900 S. 79*) Darstellung der in, Zeitschriften, 
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schau vom 7. Juli 1900 erwähnten Dampfdynamo von Kolben & Co. 
und Carels frères. 

The Snoqualmie Falls power development. (Eng. Rec. 
7. Juli 1900 S. 11/12) Kurze Beschreibung des Baues und der Ein- 
richtung des Kraftweıkes an den Snoqualmie-Fiillen. Wasserbauten, 
Wasserzufübrungen, Wassermotoren. Der erzeugte Strom ist dreiphasiger 
Wechselstrom von 1000 V Spannung, die durch Transformatoren auf 
30000 V erhöht wird. Der hochgespannte Strom wird den Städten 
Benton, Seattle und Tacoma zugeführt. 

Exposition de 1900. Alternateur A. Grammont, com- 
poundage système Hutin et Leblanc. Von Routin. Forts. 
(Rev. ind. 14. Juli 1900 S. 268*) Theorie der Wicklung der Erreger- 
maschine. Forts. folgt. 

Berechnung von asynchronen Wechselstrommotoren. 
Von Fischer-Hinnen. Forts (Z. f. Elektrot. Wien 22. Julj 1900 
S. 357/64*) Berechnung der Hauptgröfsen für die beiden Wicklungs- 
arten. Forts. folgt. 

Elektrolytische Zinkgewinnung unter Anwendung un- 
löslicher Anoden, verbunden mit gleichzeitiger Verwer- 
tung des Anodenmateriales. Von Routschewsky. Schluss. 
(Z. f. Elektroch. 19. Juli 1900 S. 29'32*) Elektrolyse unter Anwen- 
dung gröfserer Chloratmengen. 


Exp:osionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


L'utilisation mécanique des gaz de hauts-fourneaux- 
Von Héliot. (Compt. rend. Soc. Ind. min. Juni 1900 S. 124/29) Aus- 
zug aus einem Aufsatz von Demenge in der Revue générale des scien- 
ces Uber die Ausnutzung der Hochofengase, die Gasmotoren der Société 
Cockerill, der Deutzer Gasmotorenfabrik und die Oechelhäuser-Motoren, 
mit Angaben über einige ausgeführte Anlagen. 

Versuche an der 600pferdigen Gichtgasmaschine mit 
Gebläse, System Delamare Deboutteville und Cockerill in 
Seraing. Von Meyer. (Stahl und Eisen 15. Juli 1900 S. 721/29*) 
Ausführlicher Bericht über die in Zeitscbriftenschau v. 7. Juli 1900 er- 
wähnten Versuche. 2 

Test of a 550 horse-power gas engine. (Eng. Rec. 7. Juli 
1900 S. 16) Die geprüfte Gasmascbine war eine stehende dreicylin- 
drige Maschine der Westingbouse-Bauart. Sie wurde bei '/3, ?/3 und 
voller Belastung und bei 50 PS Ueberlast geprüft. Der mechanische 
Wirkungsgrad war in diesen 4 Fällen 79,1, 84,7, 89,0 und 89,7 vH. 

Die vereinigte Dampf- und Kaltdampfmaschine und 
deren Bedeutung als Antriebsmaschine für Motorwagen. 
Von Mewes. (Motorwagen 15. Juli 1900 S. 187/91) Nach Besprechung 
der Behrend-Zimmermannschen und der alten Du Trembleyschen Kalt- 
dampfmaschine erörtert der Verfasser die Brauchbarkeit dieser Maschinen 
für den Antrieb von Motorwagen. Wegen des grofsen Gewichtes glaubt 
er der Kaltdampfmaschine in dieser Form eine Verwendbarkeit für 
Motorwagen absprechen zu müssen, dagegen verspricht er einer Ver- 
einigung der Kaltdampfmaschine mit einem Verbrennungsmotor für 
hochgespannte Pressluft eine Zukunft. 


Gasbereitung. 


Die neue Gasanstalt Kiel-Wik. Erbaut 1897/98. Von 
Pippig. (Journ. Gasb.-Wasserv. 21. Juli 1900 S. 549/52 mit 4 Taf.) 
Die Ofenanlage ist in 4 Abteilungen von je 12500 ebm täglicher 
Leistungstähigkeit in einem Ofenhause angeordnet. Gegenüber ist der 
Kohlenschuppen errichtet, dem die Kohlen mittels einer Drahtseilbahn 
zugeführt werden. Zwischen den beiden Gebäuden sind ein Koblen- 
brecher und ein Becherwerk für die Kohlenbunker der Gaserzeuger nebst 
Antriebmascbine untergebracht. Kondensations- und Kühlraum sind zu- 
sammengebaut; sie enthalten einen Luft- und Wasserkühler, Pumpen, 
Gassauger, Umgangsregler, Teerschefder und Ammoniakwascher. Schluss 
folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Ueber die Vergasung des Hauskehrichts. Von Bujard. 
(Dingler 21. Juli 1900 S. 461/65) Ausführlicher Bericht über Versuche 
in der Stuttgarter Gasanstalt, bei denen aus dem Hauskehricht ein 
verwertbares Heizgas gewonnen wurde. 

Pluinbing in the Manhattan State hospital. (Eng. Rec. 
7. Juli 1900 S. 12/13*) Darstellung der Wasserleitungsanlage in den 
Wasch-, Bade- und Klosetträumen eines Anbaues des Manhattan State- 
Krankenhauses in New York. 


Hebezeuge. 


Fahrbarer Dampfdrehkran von 20000 kg Tragkraft. 
(Prakt. Masch. - Konstr. 19. Juli 1900 S. 114 mit 2 Taf.) Schwerer Kran 
mit verärderlicher Ausladung für das Verladen von Betonstücken im 
Hafen von Madrid. Die gröfste Ausladung beträgt 8,5 ın, die Hubhöhe 
ebenfalls 8,5 m, die Hubgeschwindigkeit 5 m/min, die Fahrgeschwindig- 
keit 25 bis 30 m/min. Der Kran ruht auf 2 zweiachsiren Wagen. Dar- 
stellung aller Einzelheiten. 

Crane hooks-errata. (Am. Mach. 12. Juli 1900 S. 664*) Ver- 
besserung efniger Druckfehler in dem in Zeitschriftenschau v. 14. Juli 
1900 erwähnten Aufsatz. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Heizung und Lüftung. 


Etwas über Füllfeuerungen. Von Braufs. (Gesundhtsing. 
15. Juli 1900 S. 207/09) Der Verfasser giebt eine Reihe beachtens- 
werter Regeln über das Reguliren von Füllfeuerungen, insbesondere über 
die Wahl des Brennstoffes und über die zur Verbrennung erforderliche 
Luftmenge. Die Regeln werden an zwei praktischen Beispielen er- 
läutert. 


Hochbau. 


Feuerfeste Bauausführungen in Nordamerika. Von 
Riensberg. (Stahl u. Eisen 15. Juli 1900 S. 739/46*) Baupolizei- 
liche Vorschriften in New York, betreffend die Konstruktion der Decken, 
Siulen, Unterzüge. Das Verhalten der Baustoffe im Feuer und Wasser: 
Gusseisen, Schmiedeisen und Stahl; Werksteine; Ziegel und pordse 
Hohlsteine; Mörtel und Beton; Holz: Glas. Forts. folgt. 

A test of fireproof construction. (Eng. Rec. 7. Juli 1900 
S. 12) Kurzer Bericht über den Brand eines 12 Stockwerke hohen 
Geschäftshauses in New York, bei dem sich die Zement-Eisen-Konstruktion 
gut bewährt hat. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Mechanische Handhabung von Erzen und Kohlen. Von 
Frahm. Forts. (Stahl u. Eisen 15. Juli 1900 S. 750/53*) Robinssche 
Bandförderanlagen auf der Kohlenwäsche der Pennsylvania Coal Co. zu 
Pittsburgh, in der Aufbereitung der Sterling Iron and Zinc Co. zu 
North Mine Hill, zum Beladen der Kähne auf den Brown & Fleming- 
schen Werken in Ver Plank, in den Gasanstalten der New England 
Gas and Coke Co. zu Everett, zur Beschickung der Dampfkessel- 
feuerungen der New Jersey Zinc Co. in Franklin. Schluss folgt. 


Luftschiffahrt. 


Der Aufstieg des Graf v. Zeppelinschen Luftfahrzeuges. 
(Dingler 21. Juli 1900 S. 465/67*) Kurze Angaben über die Kon- 
struktion des Luftschiffes und die erste Versuchsfahrt. 


Maschinenteile. 


Fly-wheel explosions. Von Manning. (Eng. Rec. 7. Juli 
1900 S. 16) Der Verfasser hält Gusseisen nicht für geeignet zur Kon- 
struktion von Schwungrädern. Gestattet eine genügend niedrige Um- 
drehungszahl, die Abmessungen des Rades ohne Ueberschreitung der zu- 
lässigen Umfangsgeschwindigkeit so grofs zu machen, dass das er- 
forderliche Gewicht herauskommt, so empfiehlt der Verfasser Schwung- 
ringe aus Holz, andernfalls solche aus Kesselblech, oder bei sehr hohen 
Umfangsgeschwindigkeiten mit Stahldraht umwundene Gusseisenkorper. 

Exposition de 1900. Regulateur de vitesse pour moteurs 
hydrauliques. Systeme Laurent frères et Collot. Von Des- 
croix. (Rev. ind. 14. Juli 1900 S. 267/68*) Kurze Darstellung eines 
für Turbinen mit kleinem oder mittlerem Gefälle und grofser Wasser- 
menge geeigneten Reglers. Beim Steigen oder Sinken des Fliehkraft- 
pendels aus der Mittellage wird ein Kegelrad-Wendegetriebe in dem 
einen oder andern Sinne in Bewegung gesetzt und dadurch die Energie- 
zufuhr entsprechend geändert, 


Matorialkunde. 


Entspricht das zur Zeit übliche Prüfungsverfahren 
bei Uebernahme von Stahlschienen seinem Zwecke? Ein 
Beitrag zur Verbesserung dieses Verfahrens. Von Miller. 
Forts. (Baumaterlalienk. 1900 Heft 12 S. 179/85) S. Zeitschriftenschau 
v. 2. Juli 1900. Schluss folgt. 

Wann kann Reibung an den Druckflächen auf die Art 
der Formänderung Einfluss üben? Von Kick. (Baumaterialienk. 
1900 Heft 12 S. 177/79*) Der Verfasser ist der Meinung, dass weder 
bei starren noch bei bildsamen Körpern Reibung zwischen Druckfläche 
und Probestück auftritt. 


Mechanik. 


Der gespannte Hohleylinder. Von Prege&l. (Dingler 21. 
Juli 1900 S. 453/56) Rechnerische Bestimmung der Inanspruchnahme 
von Hohlcylindern bei innerem Flüssigkeitsdruck und hei Erwärmung. 
Forts. folgt. 

Pressure due to flow round submerged surfaces. Von 
Hele-Shaw. Schluss. (Engng. 20. Juli 1900 S. 82*) Der Einfluss 
gröfserer Geschwindigkeiten auf den Verlauf der Stromlinien. Behand- 
lung der Aufgabe als dreidimensionale. 

Resistance des carenes, essais de Jotéssel et formule du 
»sinus carré«, Von Duroy de Bruignac. (Mem. Soc. Ing. Civ. 
Juni 1900 S. 663/79*) Ausführlicher Bericht über die von Joéssel in 
der Loire bei Indret und die vom Verfasser bei Marly angestellten Ver- 
suche über den Widerstand eingetauchter Platten. Aufgrund seiner 
Versuche hält letzterer das Gesetz, dass der Widerstand dem Sinus- 
quadrat des Winkels zwischen Stromrichtung und Plattenebene verhält- 
nisgleich sei, gegenüber den vielfachen Kinwürfen. aufrecht. 
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: Messgerate. 

Methoden der Kraftmessung eines Motors. (Motorwagen 
15. Juli 1900 S. 196/99*) Das Messen der Leistung eines Motors mit 
Hülfe des gewöbnlichen Pronyscben Zaunes, der Bandbremse und der 
Seilbremse ist kurz erläutert. 

Ueber Drehstromzähler. Von Möllinger. Schluss. (Elektrot. 
Z. 19. Juli 1900 S. 597/601*) Konstruktionseinzelheiten des Dreh- 
stromzählers Modell FU und des für gleichbelastete Zweige bestimmten 
Dreiphasenzählers Modell FG der Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert & Co. 


Metallbearbeitung. 

The determination of time limits under the premium 
plan. Von Hall. (Am. Mach. 12. Juli 1900 S. 662/64*) An einigen 
Beispielen wird erläutert, wie die Zeit für Aufspannen und Bearbeiten 
der Flächeneinheit bestimmt wird. 

Vertical plane or slotting machine. (Engng. 20. Juli 1900 
S. 81*) Die von Ward & Haggas, Eastwood Tool Works, Keighley, gebaute 
stehende Hobel- und Stofsmaschine hat einen runden Aufspanntisch mit 
Vorwärts- und Rückwärts-, Quer- und Drehbewegung. Der an einem kräfti- 
gen senkrechten Ständer gleitende Werkzeugschlitten ist dureh ein Gegen- 
gewicht ausbalanzirt und wird durch eine Schraubenspindel geschaltet. 


Metallhüttenwesen. 

Das Mondsche Nickelextraktionsverfahren. Von Mond. 
(Berg- u. Hilttenm. Z. 20. Juli 1900 S. 346.48 mit 1 Taf.) Auszug 
aus einem Aufsatz in der Revue gencrale de Chimie pure et appliquce 
über die Entdeckung des Nickelkarbonyls durch Mond und Langer und 
das hieraus entstandene Verfahren der Nickelgewinnung im grofsen. 

Note sur la metallurgie du plomb dans la province de 
Murcie (Espagne). Von Jaunctaz. (Mem. Soc. Ing. Civ. Juni 1900 
S. 705/11) Das Vorkommen der Bleferze, thr Transport und ihre Be- 
wertung; die Aufbereitung: das Rösten der Erze, die Entsilberung, die 
Anreicherung. 


Motorwagen und Fahrräder. 

Die Motorwagen von Pantz. (Motorwagen 15. Juli 1900 
S. 191/92*) Die neuen Motorwagen der Firma Pantz in Pont-A-Mousson 
zeichnen sich dadurch aus, dass Motor und Getriebe auf einem heraus- 
nehimbaren Rahmen befestigt sind, der von einem Wagen abgenommen 
und auf einen andern aufgesetzt werden kann. Darstellung des Rahmens 
und einer Vorrichtung zum Hineinschieben des Rahmens in das Wagen- 
gestell. Zwei Ausführungsformen der Pantzschen Wagen. 

Das Wechselgetriebe von Oliverson-Killingsbeck. (Mo- 
torwagen 15. Juli 1900 S. 194/96*) Auf den beiden Achsen, zwischen 
denen die Bewegung übertragen werden soll, sind je zwei mit den 
Spitzen einander zugekehrte stumpf-kegelförmige Scheiben befestigt, 
zwischen denen, mit den Seitenrändern auf den Scheiben schleitend, 
ein Riemen läuft. Von jedem Scheibenpaar ist die eine Scheibe fest 
auf die Welle aufgekeilt, während die andere achsial verschoben werden 
kanı. Werden die Scheiben eines Paares einander genähert, so wird 
der Riemen an den Umfang gedrängt; werden sie von einander entfernt, 
so läuft er In einem Kreise mit kleinem Radius um die betreffende 
Welle. Die losen Scheiben der beiden Paare werden durch einen Hand. 
hebel init anschliefsendem Gestänge bewegt. 


Papierindustrie. 
The Kimberley & Clark paper mill at Quinnesec Falls, 
II. (Eng. Rec. 7. Juli 1900 S. 3/5*) Der Neubau der Holzschleiferet, 
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des Kesselhauses, der Papiermühle. Gesamtanordnung der Anlage. 
Betriebsgang. Einzelheiten eines Nadelwehres, der Wasserzufithrung 
und cines Rechens. 


Physik, 
Die Faraday-Maxwellsche Theorie im Lichte der Sell- 
meier-Helmholtzschen Absorptionstheorie. Von Mewes. 
(Dingler 21. Juli 1900 S. 456 61) Aufsatz über den Zusammenhang 


der Maxwellschen und der Sellmeierzchen Theorie. Es ergicbt eich 
eine neue physikalische Auffassung des Kraftlinien-Begriffes. 


Pumpen und Gebläse. 


Simpson’s patent diaphragm ventilator. (Engng. 20. Juli 
1900 S. 81*) Die dargestellte Konstruktion eines Ventilators fir Schiffe 
soll verschiedene Nachteile der bisherigen Bauarten vermeiden. 


Schiffs- und Seewesen. 


Torpedo-hoats for the Dutch Navy. (Engng. 20. Juli 1900 
S. 78'79*) Die beiden für die holländische Marine bei Yarrow & Co. 
gebauten Torpedoboote »Seyllas und »Hydra« sind je 39,6 m lang, 4,1 m 
breit und haben rd. 90 t Wasserverdriingung. Die verbürgte Ge- 
schwindigkelt beträgt 23 Kooten. Die beiden stehenden Dreifach- 
Expansionsmaschinen leisten 1200 PS;. Bei der Probefahrt liefen beide 
Schiffe mit rd. 24,4 Knoten. 


Strafsenbahnen. 


Elektrische Bremse für Anhängewagen. Von Krebs. 
(Elektrot. Z. 19. Juli 1900 S. 601/02*) Die von der A. E.-G. gebaute 
Bremse besteht in einem wagerecht angeordneten Eisencylinder mit 
einem Solenoid, in das beim Bremsen ein mit dem Bremsgestinge ver- 
bundener Eisenkern hineingezogen wird. Aufser diesem Bremscylinder 
ist ein selbstthätiger Bremsausschalter vorgesehen, dessen Wirkungs- 
weise anhand eines Schaltungsschemas erläutert wird. 


Wasserversorgung. 


Ucber amerikanische Filter und Filtermethoden, ins- 
besondere über die Schnetlwasserfilter. Von Gerhard. I. 
(Gesundhtsing. 15. Juli 1900 S. 205/07) Der Verfasser macht zunächst 
einige Angaben über die geschichtliche Entwicklung der Filteranlagen 
in Nordamerika und stellt dann einen eingehenden Verglefch der euro- 
päischen Sandfilter und der amerikanischen Schnellfilter an. 

Betrieb der Filteranlagen zu Albauy, Amerika. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 21. Juli 1900 S. 560/61) Auszügliche Wiedergabe des 
in Zeitschriftenschau v. 26. Mai 1900 erwähnten Meinungsaustausches 
über den von Hazen in der American Society of Civil Engineers ge- 
haltenen Vortrag. 

Heberleitungen. Von Adolf. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
20. Juli 1900 S. 454/57*) Besprechung der Anlage und Bemessung 
von Heberleitungen für das Zusammenfithren von Wasser aus einzelnen 
Brunnen. Betriebstörungen und Mittel zur Abhülfe. Ausgeführte An- 
lage als Beispiel. 

Wooden water-supply piping. 
79/80*) Darstellung eines 250 mm weiten Wasserrohres aus Segmenten 
von Pitch-pine-Holz. Die Segmente werden durch eiserne Reiten zu- 
sammengehalten. Abbildungen einiger beim Bau gebrauchter Werkzeuge. 
Das Rohr dient zur Wasserzuführung für ein Peltonrad. 


(Engng. 20. Juli 1900 S. 


Rundschau. 


Ueber die erste Auffahrt des Zeppelinschen Luftfahr- 
zeuges am 2. Juli d. J. sind mancherlei Mitteilungen in die 
Oeffentlichkeit gedrungen, die einander indes zumteil wider- 
sprechen. Wir veröffentlichen daher nachstehend den Bericht 
über den Aufstieg, welchen Graf Zeppelin an den Aufsichts- 
rat der Gesellschaft zur Förderung der Luftschiffahrt er- 
stattet hat; er lautet: 


»Die Unterbringung des Fahrzeuges in der auf dem Sce 
schwimmenden Halle!) hat sich bewährt; die Aus- und Ein- 
führung ging glatt vonstatten. : 

Das Fahrzeug hat, trotzdem die teilweise Füllung mit 


nicht reinem Gase einen Minderauftrieb von ungefähr 300 kg. 


und die Wärmeabnahme von etwa 10° seit der Füllung einen 
solchen von rd. 300kg ergab, noch eine genügende Menge 
von verfügbarem Ballast hochheben können: 350 kg, von wel- 
chen es 270 kg zurtickbrachte. Auch die Ausgabe von 80 kg 
war wohl nur durch künftig vermeidbare missliche Umstände 
geboten. 

Sobald die Schrauben in Gang gesetzt waren, folgte das 
Fahrzeug der Steuerung willig. Die wagerechte Lage konnte 
immer wieder eingenommen werden, obgleich der bald ein- 
getretene Bruch einer Kurbel die fernere Verwendung des 
zu diesem Zwecke vorhandenen Laufgewichtes verhinderte. 
Das Herabschweben auf den See erfolgte trotz bedeutender 
uud rascher Gas- und dann nur geringer Ballastausgabe so 


1) Vergl. Z. 1899 S. 834. 


| 
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sachte, dass die Landung auch auf festem Boden unbedenk- 
lich erscheinen muss. 


Der Auftriebverlust durch ungewolltes Entweichen von 
Gas war ohne Zweifel geringer als die Gewichtverminderung 
durch Benzinverbrauch. Dieses Verhältnis würde, wie die 
Messungen des Gasgewichtes in den folgenden Tagen er- 
warten lassen, noch mindestens eine Woche lang erhalten 
bleiben. 

Es erwies sich, dass eine Entzündungsgefahr mit dem ge- 
wöhnlichen Gebrauch des Fahrzeuges nicht verbunden ist. 


Sonach wäre mit dem Bau, schon wie er jetzt ist, ein 
verwendbares Fahrzeug geschaffen, wenn dieses eine für den 
Gebrauch an einer genügend grofsen Anzahl von Tagen im 
Jahre ausreichende Geschwindigkeit besitzt. Letztere aber 
konnte bei dem stattgehabten Versuch nicht ermittelt werden, 
und zwar aus nachstehenden Gründen: 

Infolge zu langen Festhaltens zweier Haltetaue am hinteren 
Ende blieb letzteres beim Aufstieg des Fahrzeuges in der 
Aufwärtsbewegung zurück. Sobald die Taue losgelassen 
waren, wurde das Laufgewicht nach vorwärts gebracht. Da- 
durch schwang das Fahrzeug gegen die wagerechte Lage 
zurück und erreichte, in derselben angelangt, da nun auch 
die Schrauben vorwärts arbeiteten, seine gröfste Geschwindig- 
keit während dieses Versuches. Es kam gegen den ihm ge- 
rade entgegenstehenden Wind von 5,5 m/sek Geschwindigkeit 
(Messung am Beobachtungs-Fesselballon) in diesem Augen- 
blick rasch vorwärts. Dieser Augenblick, war aber, ‚viel zu 
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kurz, um ihm zu gestatten, auch nur annähernd seine wirklich 
gröfste Geschwindigkeit anzunehmen. Das Fahrzeug schoss 
nämlich, weil bei dem Bemühen, das Laufgewicht wieder in 
die Mittellage zurückzubringen, die Kurbel für dasselbe brach, 
alsbald mit der Spitze nach unten. Es folgte dabei noch 
einem durch eine leichte Krümmung der Längsachse (etwa 
27 cm bei 128 m Fahrzeuglänge) hervorgerufenen Drehmoment, 
welchem eben wegen des Kurbelbruches mit dem Laufge- 
wicht auch nicht entgegengewirkt werden konnte. Nun musste 
der drohenden Gefahr des Ueberschlagens alsbald durch 
Stoppen und Rückwärtslauf der Schrauben begegnet werden. 

Von da ab bestand das Fahren in einem Wechsel von 
Vor- und Rückwärtsgang der Schrauben, um damit zu grofse 
Neigungen zu hemmen. 

Ein weiterer Grund zu diesem Wechselgange ergab sich 
aus dem Umstande, dass das Fahrzeug, welches anfangs auch 
nach Steuerbord der Ruderlegung eut folgte, vermutlich 
wegen einer an Backbord hinten durch Zerrung des Lautge- 
wichtes entstandenen, ihrerseits als Steuerfläche wirkenden 
leichten Einbuchtung nur mehr nach links lief. Auch deshalb 
musste man, um nicht über Land getrieben zu werden, die 
Schrauben rückwärts gehen lassen, wenn gerade das hintere 
Ende seewärts stand. 

So fehlt denn jeglicher Anhalt für die erlangte Ge- 
schwindigkeit. Aufser jener kurzen Beobachtung zu Beginn 
der Fahrt spricht aber für eine gute Treibwirkung der 
Schrauben der Umstand, dass sie, nach dem Niedersitzen auf 
das Wasser in Rücklauf gebracht, um grifseren Abstand vom 
Ufer zu gewinnen, das Fahrzeug noch ziemlich schnell zu 
bewegen vermochten. Vor allem aber ist daran zu erinnern, 
dass die Schrauben in ihrer jetzigen Gestalt und Drehungs- 
zahl bei ihrer Erprobung am Wasserboot die beste Wirkung 
ergeben haben. 

Es unterliegt keinem Zweifel, dass die bei dem ersten 
Versuch eingetretenen Hindernisse für die Ermittlung der 
Fahrgeschwindigkeit (Bruch der Kurbel, leichte Verbiegungen 
usw.) für einen nächsten Versuch vermieden werden können. 
Es ist hierfür insbesondere die Verlegung der Aufhängung 
des Laufgewichtes von den Fahrzeugenden mehr nach der 
Mitte und eine kräftige Versteifung der unteren Längsträger 
zwischen den beiden Gondeln vorgesehen. 

Da der Tiefhang des Laufgewichtes bei dem Auflassen 
und Landen des Fahrzeuges unbequem ist, wird jenes nur 
bis in die Höhe der Gondelsohle herabhängen. Es ist möglich, 
dass das Fahrzeug nun zu wenig Beharrung in der wage- 
rechten Lage zeigen wird. In diesem Falle müsste bei einem 
ferneren Versuch das Laufgewicht wieder tiefer und mit 
weiter aus einander liegenden Aufhängepunkten angeordnet 
oder eine anderweitige dem Uebelstand abhelfende Einrichtung 
getroffen werden.« 


Friedrichshafen, im Juli 1900. Graf Zeppelin. 


Aus den Verhandlungen der 29. Delegirten- und Inge- 
nieur-Versammlung des Internationalen Verbandes der 
Dampfkesselüberwachungsvereine, welche unter dem Vorsitz 
des Hrn. Mehler- Aachen vom 28. bis 30. Juni 1900 zu Aachen 
tagte, ist Folgendes von allgemeinem Interesse: 

Die Kommission für die Würzburger Normen hat 
im vergangenen Jahre eine Sitzung abgehalten, an welcher 
Vertreter des preufsischen Handelsministeriums, der Gewerbe- 
aufsichtsbehürde und der Röhrenfabriken und Röhrenkessel- 
fabriken teilgenommen haben. Die preufsische Regierung hat 
sich in dieser Sitzung bereit erklärt, die Würzburger Normen 
amtlich anzuerkennen, wenn Vertreter der Regierung künftig 
zu allen Sitzungen zugezogen werden, in welchen Aende- 
rungen der Normen beraten werden sollen. Ebenso will die 
preufsische Regierung die Hamburger Normen anerkennen, 
wenn darin von der im Abschnitt I ausgesprochenen Zulassung 
einer Zugspannung gleich ''; der Zugfestigkeit des Materiales 
Abstand genommen wird. 

Die Versammlung lehnt aber diesen Vorschlag ab, weil der 
Verband als internationaler Verband in seinen Bestrebungen 
durch Rücksichtnahme auf die Wünsche eines einzelnen Staates 
eingeengt werden könnte, und weil bereits andere Staaten die 
Würzburger Normen ohne Bedingungen anerkannt haben. 

Die Kommission schlägt eine Reihe von Aenderungen in 
den Normen vor, die sich namentlich auf die Bedingungen für 
Rohre beziehen. Die Aenderungen sind der Ausfluss der in 
den letzten Jahren gemachten Erfahrungen in der Herstellung 
und im Betrieb der Rohre und streben meistens eine Ver- 
schärfung der anzustellenden Proben oder einen Ersatz der 
unzweckmäfsig befundenen Proben durch andere, z. B. der 
kalten Biegeprobe durch die warme, an. 

Die Vorschläge der Kommission werden angenommen; 
nur die Beschlussfassung über die Wandstärke der Rohre wird 
ausgesetzt, um eine Einigung mit der vom Verein deutscher 
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Ingenieure eingesetzten Kommission zu ermöglichen. Die 
Würzburger Normen-Kommission empfiehlt als geringste 
Wandstärke 3,25 mm, während die vom Verein deutscher 
Ingenieure aufgestellte Formel zu grölseren Wandstärken 
führt. 

Die Kommission empfiehlt, Bestimmungen über Nickel- 
stahl, als zur Zeit verfrüht, noch nicht in die Normen aufzu- 
nehmen, bemerkt aber, dass auf eine Rundfrage bei den ein- 
zelnen Ueberwachungsvereinen sehr gute Auskünfte über die 
Festigkeit und die Dehnung dieses Materiales erfolgt sind, und 
dass namentlich die aufserordentlich grofse Widerstandsfähig- 
keit des Nickelstahles gegen Abrosten betont worden ist. 

Es folgt der Bericht über die Normen für Leistungs- 
versuche an Dampfkesseln und Dampfmaschinen, 
welche der Verband gemeinsam mit dem Verein deutscher Inge- 
nieure und dem Verein deutscher Maschinenbauanstalten neu 
bearbeitet hat. An den Bericht der Vertreter des Verbandes 
schliefst sich ein lebhafter Meinungsaustausch an. Der Vertreter 
des Chemnitzer Vereines macht darauf aufmerksam, dass die Ge- 
werbe-Aufsichtsbehörden in Sachsen einen 8 bis 10 stündigen Be- 
trieb ohne Pausen grundsätzlich nicht zulassen, dass daher die in 
den abgeänderten Normen vorgesehenen Bedingungen für die 
Dauer der Versuche in Sachsen nicht eingehalten werden können. 
Die Normen werden jedoch in der vorgeschlagenen Fassung 
angenommen, und den Vertretern aus Sachsen wird anheim- 
gestellt, die bei Abnahmeversuchen infrage kommenden Par- 
teien in jedem Fall von Hause aus darauf aufmerksam zu 
machen, dass in ihrem Bezirk kürzere Versuchszeiten verein- 
bart werden müssen. 

Bei Besprechung der Erfahrungen, welche mit den ver- 
schiedenen Wasserreinigungsverfahren gemacht worden 
sind, ergiebt sich, dass die mit Kalk und Soda arbeitenden 
Vorrichtungen zufriedenstellende Ergebnisse erzielt haben. 
Es wird betont, dass das Brunnen- und selbst das Wasserlei- 
tungswasser je nach Jahreszeit und Verbrauch sehr grofsen 
Schwankungen in der Zusammensetzung unterworfen ist, und 
dass man beim Zusatz der Reagentien diesen Schwankungen 
sorgfältig folgen muss, um namentlich ein Schäunen bei Ueber- 
schuss an Zusatzmitteln zu verhüten. Ganz besondere Vorsicht 
ist gegenüber ölhaltigem Wasser anzuwenden, da dieses leicht 
Anlass zu Schlammbildung giebt und der Schlainm sich leicht 
an Stellen schwachen Wasserumlaufes im Kessel niederschlägt, 
was die Bildung von Beulen im Kessel veranlassen kann. Am 
machtlosesten ist man zur Zeit gegen die schädlichen Einwir- 
kungen der Nebenbestandteile in kochsalzhaltigem Wasser, 
namentlich des Chlormagnesiums. 


Die Schädlichkeit des Oeles wächst mit der Dampfspannung 
wegen der erhöhten Temperatur, wodurch namentlich die 
Feinheit der Verteilung des Oeles in den Kondensationswasser- 
niederschlägen erhöht wird. Die mechanische Trennung des 
Oeles von dem Wasser durch Absetzen in Gefäfsen verlangt 
zu grofse Gefäfse und zu lange Absetzdauer; auch hilft die 
Vergröfserung der Absetzoberfläche durch Holzwolle, Säge- 
späne usw. nicht viel. Im allgemeinen werden in der Praxis 
chemische Verfahren oder die Vereinigung der mechanischen 
mit einer chemischen Trennung bevorzugt. 

Das Oel wird durch Zusatz von Kalk, Soda, Bittererde, 
Aetzkali abgesondert. Bemerkenswert sind Versuche, die man 
in Pommern mit Zentrifugen nach Art der Milchschleuder- 
maschinen gemacht hat. Es gelang durch ein einmaliges Aus- 
schleudern, den Oelgehalt im Wasser von 40 vH auf 15 vH 
zu verringern; 1 cbm Wasser konnte in '‘, Stunde durchge- 
schleudert werden. Beim zweiten Ausschleudern ging der 
Oelgehalt auf 7 vH zurück. 

Zur Frage der Bewährung und der Verbreitung der 
Kohlenstaubfeuerungen wird in der Versammlung be- 
tont, dass die theoretische Grundlage dieser Feuerungsart: die 
erhöhte Ausnutzung der Kohle durch Verminderung des Lutt- 
überschusses, in der Praxis als richtig befunden und durch 
überraschende Leistungen bestätigt worden ist, dass aufser 
diesem Hauptvorteil noch Nebenvorteile durch Fortfall der 
Roststiibe und des Rauches und der damit zusammenhingen- 
den Unbequemlichkeiten erreicht worden sind, und dass das 
Bedienen der Feuerungsanlage gegenüber andern Betrieben 
erleichtert ist. Dagegen haben sich die praktischen Schwierig- 
keiten bei der Kohlenstaubteuerung als aufserordentlich grofs 
herausgestellt. Die Zuführung des Kohlenstaubes und die 
Abtührung der Flugasche sind schwierig und umständlich. 
Störungen kommen oft vor und sind meist nicht leicht zu be- 
seitigen. Kohlenmühlen von genügender Leistungsfähigkeit 
sind sehr teuer, verlangen viel Betriebskraft und veranlassen 
unwirtschaftlich hohe Reparaturkosten. Die Kohle muss äufserst 
fein gemahlen werden; ein Sieb mit 900 Maschen auf 1 qem 
dart nur 10 vH Rückstand hinterlassen. Wenn die Kohle nicht 
Hulserst fein gemahlen ist, geht der Nutzeflekt der Feuerungr 
sehr stark herunter, weil sich zu viel unverbrannte Kohle in 
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den Kesselzügen ablagert. Auch kann die Kohlenstaubfeue- 
rung den Schwankungen in der Leistung des Kessels schlecht 
folgen. Von verschiedenen Seiten wird berichtet, dass Ver- 
suche, die man mit einer Kohlenstaubfeuerung gemacht hat, 
eingestellt werden mussten und damit endeten, dass man die 
Feuerungseinrichtung herausnahm. Aber es wurde anerkannt, 
dass durch die Kohlenstaubfeuerung viel Anregung gegeben 
und dass vielleicht noch nicht das letzte Wort in dieser An- 
gelegenheit gesprochen sei. 

Im Gegensatz zu der Kohlenstaubfeuerung hat sich die 
Staubkohlenfeuerung, d.i. die Verwendung der Rück- 
stände von der Kohlenaufbereitung, an solchen Orten stark 
verbreitet, wo solcher Kohlenschlamm billig zu haben ist. Am 
besten hat sich die Kudlicz-Feuerung bewährt, selbst bei Koh- 
len, die 40 bis 50 vH Schiefer enthalten. Backende Kohlen 
sind für diese Feuerung nicht zu empfehlen; auch Braunkohle 
eignet sich nicht, weil sie zu viel Nässe anzieht und sich auf 
dem Rost zusammenballt. 

Da derSchmierölverbrauch ein beinerkenswertes Konto 
in einem Maschinenbetrieb ist und der Oelriickstand im Kon- 
densationswasser mancherlei Uebelstände bei der Verwendung 
dieses Wassers zur Speisung veranlasst, so ist die Frage nach 
der Bewährung von Grafit, allein oder in Mischung mit 
Oel, für Dampfeylinderschinierung der Gegenstand von Ver- 
suchen gewesen, die in Magdeburg an einer 25 pferdigen 
Maschine angestellt worden sind. Es handelte sich bei diesen 
Versuchen einmal um die Feststellung des kleinstmöglichen 
Oelverbrauches im Dauerbetrieb der Maschine und zweitens 
um die Bestimmung der Ersparnis, welche gegenüber diesem 
so ermittelten Verbrauch durch Verwendung von Grafit er- 
zielbar ist. Die Angaben aus der Praxis über den Oecelver- 
brauch sind sehr verschieden; ein Maschinist oder Maschinen- 
besitzer, der einmal heifsgelaufene Lager gehabt hat, treibt 
von da ab meistens Oelverschwendung. 


In Magdeburg wurde zuerst mit einem Grafitzusatz von 
1 vH gearbeitet und der Oelverbrauch anfangs auf ?;3, später 
auf '/; herabgemindert. Da die Maschine im Dauerbetrieb 
anstandslos weiter lief, stellte man die Delzufuhr zur Maschine 
zeitweise ganz ab, zuerst nur für kurze Zeit, schliefslich für 
eine volle Woche. Es stellte sich heraus, dass der Kessel öl- 
haltig war. Der Kessel wurde nun gründlich gereinigt und 
mit reinem Wasser aus der Wasserleitung gefüllt; trotzdem 
konnte die Maschine zeitweilig ohne Schmierung laufen. Die 
Versuche zur Feststellung des kleinsten Oelverbrauches an 
der Maschine sind noch nicht abgeschlossen. Eiustweilen ist 
nur so viel festgestellt, dass auch ohne Grafitzusatz viel Oel bei 
der Maschine gespart werden kann, und dass Vorsicht bei Be- 
urteilung der Angaben aus der Praxis über Ersparnisse durch 
Verwendung von Grafit nötig ist. 


Der Grafitschmierung wird vorgeworfen, dass die Siebe 
und Schmierleitungen durch Ablagerung von Grafit verstopft 
werden. Auch hat man schwarze Kugeln von Grafit im 
Cylinder vorgefunden, die natürlich nicht schmieren können. 
Dieses Absetzen des Grafits kann wirksam durch Anwendung 
eines Rührwerkes in der Oelpumpe verhütet werden, selbst 
bei einem Grafitzusatz von 10 bis 15 vH. Bei einer andern, 
starkbelasteten 50pferdigen Versuchsmaschine wurde durch 
10 vH Grafitzusatz der stündliche Verbrauch für Cylinder- und 
Lagerschmierung von 300g auf 180g erniedrigt. Grafit- 
schmierung allein, ohne Oelzusatz, soll sich nicht bewährt 
haben, weil der Grafit durch den Kondensationswassernieder- 
schlag auf den Cylinderwänden zusammengeballt und die 
Schmierung dadurch unzureichend wird. 

Bei Besprechung der Erfahrungen, welche über die Ent- 
stehung von Rissen in den Kesselblechen bei deren 
Bearbeitung in der Kesselschmiede gemacht worden sind, wird 
die Wichtigkeit der Angabe von Arbeitsweisen betont, die 
solchen Rissen in einfacher und zuverlässiger Weise vorbeugen, 
da in jüngster Zeit mehrfach im Ausland und auch in Bavern 
Explosionen vorgekommen sind, welche auf die Entstehung 
von Längsrissen im Kesselblech während der Bearbeitung in 
der Kesselschmiede zurückgeführt wurden. Die Risse entstehen 
parallel der Blechkanten an der Längsnaht, meist zwischen 
der Kante und den Nietlöchern. Man führt die Entstehung 
darauf zurück, dass die Blechenden schlecht angerichtet sind 
gewaltsam niedergebracht werden, oder dass die bei Herstel- 
lung des Schusses von den Rollwalzen nicht gefassten Blech- 
enden mit zu gewaltsamen Mitteln, z. B. durch Behämmern, 
in die Cylinderform gebracht werden, oder darauf, dass bei 
mangelhaft in der Naht über einander sitzenden Löchern der 
zum Beirichten eingetriebene Dorn das untere Blech örtlich 
zu stark verbiegt. Als Gegenmittel gegen die Entstehung 
dieser Risse wird die Vermeidung aller barbarischen Mittel bei 
der Herstellung der Kessel empfohlen. Die Bleche sollen all- 
mählich angerichtet werden, Flusseisenbleche kalt, oder, wenn 


warm, soll das Blech nachher im Ofen ausgeglüht werden. 
Zur Bildung eines vollständig cylindrischen Schusses sollen 
die Blechenden durch besondere Einrichtung an den Roll- 
walzen, etwa Hinzufügung einer dritten Gegenrolle, oder 
durch hydraulische Pressen in sanfter Weise rund gebogen 
werden. Auch gehört dazu, dass alle Löcher gebohrt werden, 
namentlich bei den heutigen dicken Wandstärken; jedenfalls 
müssen die Bleche nach dem Stanzen der Löcher sorgfältig 
ausgerlüht werden. 

Ueber viele Schwierigkeiten kommt man durch gutes, nicht 
zu hartes Blechmaterial hinweg. Es wird darauf aufmerksam 
gemacht, dass bei der Fabrikation leicht der Teil des Bleches, 
welcher in der Nähe der Kanten liegt, härter werden kann 
als die Mitte, sei es durch Autschlagen des die Walzen ver- 
lassenden warmen Bleches auf den kalten, eisenbelegten Fuls- 
boden des Walzwerkes, sei es durch Lagerung des warmen 
Bleches in der Nähe einer Thür, wo frische kalte, über den 
Boden streichende Luft die Kanten treffen und zu schnell ab- 
kühlen kann. 

Das Vorhandensein von Rissen in den Börteln der Flamm- 
rohre, die oft nach innen, unter einer Ueberlappung liegen, 
kann daran erkannt werden, dass die undichte Stelle beim 
Nachdichten erst recht undicht wird. Wenn ein Riss nach 
aufsen liegt, aber sehr fein ist, wie dies oft bei zu scharf 
umgebörtelten Kesselböden der Fall ist, so kann seine Ent- 
deekung dadurch herbeigeführt werden, dass das Blech mit 
Petroleum eingerieben und nach dem Trockenreiben mit 
Kreide überzogen und mit Hämmern beklopft wird. Das Petro- 
leum tritt dann aus dem Riss heraus und erzeugt einen deut- 
lichen Streifen in dem Kreideiiberzug auf dem Blech. 

Obgleich noch keine Explosion nachweislich auf Mängel 
an den alten Sicherheitsventilen zurückgeführt werden 
Konnte, wird in der Versammlung doch hervorgehoben, dass 
die neueren Sicherheitsventile mit vollem Hube nach Hafner 
und Heylandt grundsätzlich den alten überlegen sind, weil 
sie bei einer eingetretenen Drucküberschreitung thatsächlich 
den Dampf aus dem Kessel herauslassen, während die alten 
Ventile nicht viel mehr als eine akustische Signalvorrichtung 
sind. Es wird behauptet, dass die neuen Ventile gleich ein- 
fach, zuverlässig und billig wie die alten Ventile hergestellt 
werden, nachdem ihre anfänglichen Mängel, bestehend in 
stolsweise erfolgendem Oeffnen und verspätetem Schluss, durch 
die neueren Konstruktionen behoben worden sind. Dass 
bei den Hochhubventilen Wasser mitgerissen wird, ist kein 
Fehler des Systemes, sondern die Folge eines unrichtig, d. h. 
zu grofs gewählten Ventiles. Das Lärmen des Dampfes beim 
Abblasen des Ventiles kann nicht als ein Mangel aufgefasst 
werden. Man hat aber Einrichtungen getroffen, um über- 
mälsiges Abblasen des Dampfes zu verhüten, indem man das 
Ventil stufenweise seine volle Höhe erklettern lässt: eine 
Mittelstufe, nachdem der Ueberdruck auf !/; Atm, die letzte 
Stufe, nachdem der Ueberdruck auf 1 Atm gestiegen ist. 

Die Beantwortung der Frage: »Bis zu welcher Dampf- 
temperatur darf Kupfer zu Dampfleitungen Ver- 
wendung finden?« strebte der Verband durch eigene Ver- 
suche an, die aber aufgegeben worden sind, weil sie zu 
hohe Kosten verursacht haben würden und weil die auf um- 
fangreichen Versuchen aufgebauten Bestimmungen der kaiser- 
lichen Marine genügend Anhaltspunkte zu einem sicheren 
Vorgehen in der Verwendung dieses Materials geben. 

Als Ort für die nächste Verbandsversammlung wurde 
Graz in Aussicht genommen. An die Verhandlungen schloss 
sich ein vom Wetter begünstigter Ausflug von Aachen nach 
dem schön gelegenen Eitelstädtchen Montjoie an. 

W. Lynen. 


Von einem in Tokio ansässigen deutschen Ingenieur haben 
wir die folgende Mitteilung über die Lebensverhältnisse in 
Japan erhalten, die wir der guten Absicht wegen unsern 
Lesern nicht vorenthalten wollen, obwohl wir die Richtigkeit 
der Angaben nicht prüfen können. Die Mitteilung lautet: 

Mit der wachsenden Ausdehnung der deutschen Maschinen- 
ausfuhr nach Japan steigt der Bedarf an Ingenieuren, die 
nach diesem Lande für die Einführung oder Aufstellung von 
Maschinen zu entsenden sind. Es mag daher für manchen 
von Interesse sein, näheres über die Lebeusverhältnisse in 
Japan und besonders über Kosten eines Haushaltes zu erfah- 
ren, um danach bei Abschluss eines Vertrages tür dieses Land 
seine Gehaltansprüche zu stellen. 

Es ist vor allem die Auffassung zu bekämpfen, welche 
Japan als billiges Land hinstellt; die Verhältnisse haben sich 
in den letzten zehn Jahren so geändert, dass ein standesge- 
mälses Leben bedeutend teurer ist als in Europa; denn die 
Preise der wichtigsten Lebensmittel stehen laut Notizen der 
Japanischen Handelskammern, 100 als Einheit für T8y0_ange- 
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nommen, heute auf 187 und werden in der nächsten Zeit 
eher steigen als fallen. Insbesondere sind die Preise aller 
er etter nines Gegenstände, die dem europäischen Haushalt un- 
entbehrlich sind, wie Zigarren, Getränke, Haushaltungsgegen- 
stände usw., infolge der Zollerhöhung sehr gestiegen. 


Ebenso betragen die Wohnungspreise wegen des Mangels 
an europäischen Wohnungen nahezu das doppelte von dem, 
was vor 10 Jahren bezahlt wurde; es werden z. B. heute in 
Tokio, wo noch verhältnismäfsig niedrige Preise gelten, für 
ein unmöblirtes Haus mit 8 bis 9 Zimmern etwa 75 bis 120 yen 
(1 yen gleich 2,10 M) bezahlt; kleinere Häuser mit 4 bis 5 
Zimmern, geeignet für einen Junggesellen in bescheidenen 
Verhältnissen, kosten 35 bis 45 yen Miete. Die Preise von 
Yokohama sind etwa 20 vH höher. 


Möblirte Zimmer oder Pension sind aufser in Gasthöfen 
nicht zu haben; für 1 Zimmer mit voller Verpflegung werden in 
einem Gasthof ersten Ranges ohne Getränke etwa 210 yen für 
den Monat, in einem Gasthof zweiter Klasse etwa 180 yen be- 
rechnet. Wer also zu einem längeren Aufenthalt nach Japan 
kommt, muss sich ein ganzes Haus mieten, muss es möbliren 
und eigene Küche halten, da der Aufenthalt im Gasthof auf 
die Dauer zu teuer ist. 


Die Kosten des Lebens für einen Junggesellen, der sehr 
bescheiden auftritt und keinerlei Ansprüche an Geselligkeit 
macht, auch keinerlei Repräsentationspflichten hat, mögen sich 
etwa folgendermafsen gestalten: Wohnung 40 yen, Bedienung 
20, Rechnung des Kochs 50, Getränke usw. 15, Kohlen, Licht 
usw. 12, im ganzen 137 yen oder rd. 290 M. 


Ein Junggeselle, der in Gesellschaft verkehren und selbst 
Gesellschaft bei sich sehen will (mangels der europäischen 
Restaurants unbedingt erforderlich), wird bei mäfsigen An- 
sprüchen an das Leben etwa folgende Ausgaben zu machen 
haben: Wohnung 40, Bedienung 40, Rechnung des Kochs 70, 
un 40, Kohlen, Licht usw. 15, im ganzen 205 yen oder 
430 M. 


Das sind natürlich nur die baren Auslagen für Essen, 
Trinken und Wohnung; hierzu sind noch zu rechnen alle un- 
vermeidlichen Ausgaben für Beteiligung an Festlichkeiten, 
Klubs, Kleidung, Möbelbeschaffung und — nicht zu vergessen 
— Vergnügungen. Bei dem Mangel von Theatern oder sonstigen 
Gelegenheiten zu geistiger Anregung muss die in dem warmen 
Klima unbedingt notwendige Erholung durch Sport, Aus- 


flüge oder auf sonstige Weise gewonnen werden, was ziem- 
lichen Aufwand erfordert. 

Herren, die zur Repräsentation den Japanern gegenüber 
verpflichtet sind, wie die Vertreter einer gröfseren Firma, 
müssen auf mindestens 350 bis 400 yen monatlich rechnen, 
wobei Auslagen für Kleidung usw. nicht einbegriffen sind. 

Bedeutend anders gestalten sicn die Verhältnisse, wenn 
eine Familie hier standesgemäfs leben will. Für diesen Fall 
steigen die gesellschaftlichen Anforderungen bedeutend, eben- 
so die Ausgaben für Bedienung usw.; man muss für eine 
Familie von 3 bis 4 Personen bei nicht zu hohen Ansprüchen 
auf mindestens 500 yen monatlich rechnen. 

Der Japaner ist, wie alle Orientalen, nur zu sehr geneigt, 
den Europäer nach seinem äufseren Auftreten zu beurteilen, 
und deshalb ist ein gewisses Mafs von Aufwand unbedingt 
erforderlich. Es geht nicht an, dass man sich vollständig 
zurückzieht, da man in diesem Fall nur zu rasch vergessen 
wird, anstatt Geschäfte zu machen. 

Es ist sehr davor zu warnen, nach Japan zu gehen, um Ge- 
schäfte zu machen, ohne dass das Unternehmen durch genü- 
gende Geldmittel unterstützt wird. 


Mit dem Tode des Wirkl. Geh. Oberregierungsrates Dr.-Ing. 
Dr. Wilhelm Wehrenpfennig hat, wie der »Preufsische Staats- 
anzeiger« in einem Nachruf ausspricht, ein ungewöhnlich 
reiches Leben seinen Abschluss gefunden. Wehrenpfennig, von 
Haus aus Philologe, wurde 1877 als Vortragender Rat in das 
preufsische Handelsministerium berufen, um bei der Neurege- 
lung des gewerblichen Unterrichtes mitzuwirken. 1879 wurde 
er in das Kultusministerium versetzt und ihm das Gebiet des 
höheren technischen Unterrichtswesens zugewiesen. Hier lag 
seine Lebensarbeit; durch 20 Jahre war er auf diesem Gebiete 
unermüdlich thätig, und an dem kräftigen Aufschwung unseres 
technischen Unterrichtswesen gebührt ihm ein hervorragender 
Anteil. Noch jüngst wurden Dank und Anerkennung der 
technischen Kreise für sein Wirken durch die Technische 
Hochschule Aachen zum Ausdruck gebracht, welche ihn zum 
Dr.-Ing. ehrenhalber ernannte. Auch der Verein deutscher 
Ingenieure bewahrt dem Entschlafenen ein ehrendes Ange- 
denken; hat er doch bei seinen mannigfachen und wichtigen 
Beziehungen zu den technischen Hochschulen bei Wehren- 
pfennig stets ein offenes Ohr und ein kluges Verständnis für 
seine Wünsche gefunden. 


Patentbericht. 


Kl. 5. Nr. 108890. Tiefbohr- 
einrichtung. Tiefbauwerkzeug- 
fabrik Nürnberg H. Mayer & 
Co., Nürnberg-Tullnau. Das 
Schwengelgerüst a ist schräg zum 
Trommelgestell b angeordnet, um 
das Bohr- und L,öffelseil unmittel- 
bar vom Bohrturin aus auf die 
Trommeln zu leiten. 


Kl. A Nr. 108867. Strecken- 
berieseln. E. Pohl, Kalk bei 
Köln. In die zu berieselnden 
Strecken werden Rohrstränge mit 
Spritzrohren eingebaut, die in be- 
stimmten Abständen Selbstschluss- 
ventile haben, beim Eintritt des 
unter Druck stehenden Spritz- 
wassers der Reihe nach in und 
aufser Thätigkeit treten und somit 
die Strecken selbstthätig zonenweise berieseln. 


Kl. 13. Nr. 109535. Dampfkessel mit Verbrennungskammer. 
R. Haack, Kiel. Bei dem Kessel mit Verbrennungskammer a und 
rückkehrenden Heizröhren b,c ragen in die unteren Feuerröhren b mit 
dem Wasserraum in Verbindung stehende, am freien Ende geschlossene 


Siederöhren d hinten hinein. In den vorderen Teil dieser Feuerröhren 
sind Brenner e für flüssigen Brennstoff eingesetzt, der durch eine 
selbstthätig wirkende Vorrichtung in regelbarer Menge zugeführt wird. 
Im oberen Teile des Kessels ist ein Vorwiirmer aus zwei Rohrgrup- 
pen r angeordnet, die unter sich durch 
die die oberen Heizröhren c durch- 
setzenden Röhren f verbunden sind. In 
die Siederöhren d sind beiderseits offene 
Röhren g nach Fieldscher Art eingesetzt, 
in welche das Wasser vom \Vorwärmer 
aus eingespritzt wird, um den Umlauf des 
Wassers in deu Sicderöhren zu erhöhen. 


Kl. 24. Nr. 110088. Boststab. O. 
Thost, Zwickau i/S. Der Roststab ist 
in der Längsrichtung wellenförmig und 
mit Luftschlitzen versehen, welche die Ober- 
fläche in einzelne Vierecke von verschiedenarti- 
ger Form zerlegen. 


Kl. 31. Wr. 108584. Vorrichtung zur Her- 
stellung von Gusskernen. A. Bovers, Rath 
bei Düsseldorf. Um Kerne mit kreisförmigem 
Querschnitt und beliebigem Lingsprotile zu 
formen, wird eine zusammengebogene federnde 
Platte c in ein Gestell mit radial verstellbaren 
Schrauben 8 eingesetzt. 


Kl. 13. Wr. 109885. Speisewasservorwärmer. H. Schaffstädt, 
Giefsen. Das Röhrenbündel für den Heizdampf (Kesseldampf) {st an 
beiden Enden in cylindri- 
sche Stutzen gefasst, welche 
durch Stopfbüchsen in den De 
beiden Stirnwänden des Ge, C ` 
häuses für das Speisewasser f 
gebalten werden, sodass das 
Rohrbiindel nach Lockerung 
der beiden Stopfbüchsen und Abschrauben der Rohrverbindung ohne 
weiteres ausgewechselt werden kann. : 

Kl. 35. Nr. 109168. Winde Gebr. Burgdorf, Altona. Die 
Hohlwelle d trägt aufser dem Trlebrade ¢ für die Trommel a ein Sperr- 
rad f, und die Vollwelle g tritgt,aufsitrem Schraubengewinde A eine 
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Bremsscheibe ¢ mit der in f eingreifenden Sperrklinke 2; beide Wellen 
können durch ein Riemenwende- 
getriebe mit festen und losen 
Scheiben a, a, und b, d, in ent- 
gegengesetzter Richtung ange- 
trieben werden. Wird d mit f 
in der Pfeilrichtung angetrie- 
ben, so wird die Last p ge- 
hoben. Rückt man den An- 
trieb aus, so wird f von p 
gegen die Pfeilrichtung gedreht, 
also i mitgenommen und gegen 
die feststehenden Bremisklötze 
geschraubt, bis die Last fest- 
gehalten wird. Lässt man g gegen die Pfeilrichtung antreiben, so 
wird ¢ von k losgeschraubt, und p sinkt mit der Geschwindigkeit 
dieses Antriebes, ohne dass eine Sperrklinke ausgehoben zu werden 
braucht. 


Kl. 35. Nr. 108796. Fangvor- 
richtung. J. M. Wetcke, Duisburg- 
Hochfeld. Beim Bruche des Förder- 
seiles greifen Haken bò in Drahtseil- 
leitern ac, deren Sprossen c bei ge- 
ringer Fallgeschwindigkeit den Förder- 
korb sofort festhalten, bei gröfserer Ge- 
schwindigkeit aber gebogen werden 
und brechen, bis der Förderkorb all- 
mählich zum Stillstande kommt. 


Aufzug. Siemens & Halske A.-G., 


Kl. 35. Nr. 109073. 
Berlin. Bei Aufzixen und Fördermaschinen, bei 
denen das Seil von dem einen Förderkorhbe n über 


mehrere Treibscheiben g,i,k zum andern Förder- 
korbe o geführt ist, werden die Scheiben oder 
Scheibengruppen einzeln mittels getrennter Kraft- 
maschinen E, m,! unabhängig von einander ange- 
trieben, um die ungünstigen Beanspruchungen der 
Seilstücke zwischen den Scheiben zu vermeiden, 
die bei gemeinsamem Antriebe zwangläufig ver- 
bundener Scheiben auftreten, sobald deren Durch- 
messer nur um ein geringes von einander ab- 
weichen. 

Kl. 35. Nr. 109167. Fang- und Anf- 
setzvorrichtung. O. Schenk, Burgk bei 
Potschappel. Die bei Seilbruch durch 
Federn eingeriickten, nach oben frei dreh- 
baren Fanger a mit exzentrisch angeordneten 
Sigezihnen oder Messerschneiden erhalten 
beim Aufsetzen des bekannten Notbodens e 
auf die Schachtsohle durch dreieckige, mit 
ihren Grundflächen auf einander treffende 
Knaggen f,fı, von denen fan der Führungs- 
stange &, D an a befestigt ist, einen 
schwächeren oder stärkeren Stofs, der aber 
nur bei gefäbrlicher Aufsetzgeschwindigkeit 
ausreicht, die Finger Lis an die Leitbäume 
d zu schleudern und zum Eingriffe zu 
bringen. Bei Gesteinförderung wird der 
sonst mit Nasen e auf den Schienen c hän- 
gende rahmenförmige Notboden eingezogen 
und bei g festgesteckt. 

Kl. 46. Nr. 108786. Vergaser und Mischvorrichtung. Werk- 
stätte für Maschinenbau 
vorm. Ducommun, Mülhausen 
UE. Von zwei in einander ge- 
schobenen Luftzuführungsrohren 
a,b wird das innere an seiner 
Fortsetzung y durch Abgase oder 
dergl. geheizt, um den in den 
Ringraum c gelangten flüssigen 
Brennstoff zu vergasen. Während 
des Saughubes der bel i ange- 
schlossenen Maschine wird das Ge- 
misch, das je nach der Stellung 
der Gitterschieber d, e kalte und 
beifse Luft enthält, durch das 
Mischventil no gesaugt, dessen Hub 
durch die Schraube r geregelt wer- 
den kann, während neuer Brenn- 
stoff von g her durch A, f, o nach 
c fliefst, um für den nächsten Saug- 


bub vergast zu werden. 

Kl. 46. Nr. 108967. Petroleummaschine L. L. Revel, Sainte 
Adresse (Seine inf., Frankreich). Zwei Paar Arbeits- und Pumpen- 
cylinder w,p und wı,pı, die rechtwinklig zu einander stehen, greifen 


im Gehäuse z an zwei um 180° versetzten Kurbeln der Hauptwelle A 
an und können in jeder Kurbelstellung dadurch angelassen ` werden, 
dass man aus einem von p,pı Be- 
speisten Druckluftbehälter entweder 
in einen der Cylinder pp oder 
w,w, Druckluft leitet, worauf nach 
Ingangsetzung die Steuerung so 
umgestellt wird, dass Druckluft 
durch einen Vergaser nur nach 
w,w, strömt und der Druckluft- 
behälter durch p,p; neu gespeist 
wird. Zwei zum Steuern der Ein- 
und Auslassventile a,,a2 und e, e 
bezw. a3,aq und ei, eu dienende 
Daumenwellen o, pu können zu 
diesem Zwecke um den einfachen 
oder den doppelten Weg verschoben 
werden, wodurch die für die beab- 
sichtigte Betriebsweise geeigneten 
Daumen unter die Ventilspindeln 
gebracht werden. Die Daumen- 
wellen werden dadurch verschoben, 
dass man mittels zweier Mehr- 
wegehähne, die gleichzeitig zum 
Anlassen der Maschine dieneu, Druckluft in einne 
der kleinen Cylinder pap bezw. w3,w3 oder 
in beide Cylinder ein- oder daraus ausströmen 
lässt. 


El. 46. Nr. 108987 (Zusatz zu Nr. 104054, 
Z. 1899 S. 1083). Zweitaktmaschine. G. Hirt 
und G. Horn, Nürnberg. Beim äufseren Hub- 
wechsel des Arbeitskolbens a bewegt sich der 
neu hinzugefiigte Ladekolben s wieder nach 
aufsen, saugt durch e und db Gemisch in den 
Raum c, verdichtet es beim Rückhube und stöfst 
es beim inneren Hubwechsel, sobald e auf o 
trifft, in den Arbeitsraum v, wo es von f her 
entzündet wird. Bei A ist das Auspuffventil 
angebracht. 


Kl. 46. Nr. 109142. Cylinderkühlvorrichtung. 
G. Brandner, Stuttgart. Der Kühlmantel 
h, in dem die Rückseite des Kolbens b unter 
Mitwirkung des geschlossenen Gehäuses e und 
der Bohrungen k einen hin- und hergehenden 
Luftstrom erzeugt, ist den Rippen m des Cylinders 
a entsprechend gestaltet, wodurch eine Luft- 
strömung zwischen den Rippen verhindert und 
eine innige Berührung der Ktthlluft mit der 
Cylinderwand erzielt wird. 


Kl. 46. Nr. 108906. Ausnutzung der Auspuff- 
gase. E. Schweich, London. Ein Teil der 
Auspuffgase einer Gasmaschine wird in den 
Kraftgaserzeuger der Maschine zurückgeleitet, 
wo sich die Kohlensäure durch Berührung mit 
glühender Kohle wieder in Kohlenoxyd zurück- 
verwandelt, sodass die Ausbeute an Kraftgas ver- 
gröfsert und die Wärme der Abgase wiederge- 
wonnen wird. 


Kl. 46. Nr. 108814. Auspuff- 
ventilsteuerung. L. Popp, Basel. 
Die '/4 so schnell wie die Hauptwelle 
umlaufende Steuerwelle ¢ der Vier- 
taktınaschine a wirkt mit trapezför- 
migen Daumen k,l auf den Steuer- 
hebel ef, dessen Nase r oben bogen- 
förmig und unten abgeschrägt ist, 
sodass das Auspuffventil d schnell 
geöffnet, aber langsam und geräusch- 
los geschlossen wird. 


K1. 47. Nr. 109599. Metallschrot- 
packung. W. Majert, Grünau bei 
Berlin. Das Metallschrot wird für 
sich oder mit einem Füllmittel gemischt 
oder mit Papier-, Papp- oder Gewebelagen geschichtet in Patronenform 
gebracht, indem es in einer der Verwendung entsprechenden Form durch 
ein Bindemittel (festes Fett usw.) zu einem Ganzen vereinigt wird. 


Kl. 47. Nr. 109085. Kolbenring. S. S. g 
Krausz, Ofen-Pest, und S. Marton, De- —ć< } 

breczin. Die Seitenflächen 6 des Kolbenringes | 
sind im spitzen Winkel zur Cylinderwand geneigt, 
um das Eindringen des Schmiermittels und dessen 
Ansammlung in einer Ringnut d zu erleichtern. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Kl. 47. Nr. 108088. Oelschmiervorrichtung. 
A. Lutze, Halle a/S. Zur Regelung des Oelab- 
flusses ist der den Deckel c nach aufsen durch- 
dringende und bei geöffuetem Ventil d noch ein 
Stück in das Abflussrohr 6 hineinragende Schmier- 
stift g entweder in d verstellbar oder mit ansetz- 
und abnehmbaren Teilen ; versehen. 


Kl. 46. Nr. 109250. Kühlvorrichtung für Pe- 
troleummaschinen. E. Chesnay, Dijon (Frank- 
Bei Maschinen, die zum Treiben von Wagen dienen, wird nach 
Bedarf mittels eines Dreiwegehahnes 
ein Teil der Auspuffgase in einen 
geschlossenen Wasserbehälter gelei- 
tet und das Wasser durch Brausen 
auf den Arbeitscylinder gespritzt. 

Kl. 47, Nr. 108085. Rollenlager. 
L.M. Rosenthal, Düsseldorf. Die 
ceylindrischen Druckrollen sind in drei 
Lagen über einander angeordnet. 


Selbstschlussventil. Hübner & Mayer, 


Kl. 47. Nr. 
Wien. 
schlussventilkörper a, Fig. 1 und 2, 


109087. 
Der aufser- oder innerhalb des Dampfstromes gelegene Selbst- 
liegt auf einer Sitzfläche c und 
hat eine (Ring-)Oeffnung oder mehrere Oeffnungen e von solcher Lage 


und Gestalt, dass der vor- 
beiströmende Dampf eine 
sich bis zur Sitzfuge A fort- 
pflauzende Saugwirkung aus- 
übt, dieauch bei Vermeidung 
einer unpraktisch grofsen 
Schwere oder Hubhöhe von 
a einen unzeitigen Abschluss 
des Ventils verhindert. 
Unterstützt wird diese Saug- 
wirkung dadurch, dass der 
obere Durchmesser von c, 
Fig. 2, grifser als der untere 
von a gemacht wird, was eine Druckvermin- 
derung im Ringraume I! erzeugt. Statt be- 
sonderer von e nach k führenden Bohrungen 
wird die Führungsspindel d etwas dünner 


e dÉ, LV iy > 
D 
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Er als die Führungsbohrung in a gemacht, so- 

j dass ein Ringraum g bleibt. 

4 8 

Z Kl. 47. Nr. 109417. Selbstechlussventil. 

Z Schäffer & Budenberg, Magdeburg- 
Buckau. Das Ventil schliefst bei Robr- 


bruch selbstthätig in beiden Stromrichtungen, 
indem der Teil 8, der bei der einen Strom- 
richtung als Ventilsitz dient, im Gehäuse g 
unter Abdichtung beweglich geführt ist und 
in der andern Stromrichtung gegen den als- 
dann in seiner Lage bleibenden Ventilteller v gedrückt wird. 


Kl. 46. Nr. 108986. 


Anlassvorrichtung. Heinle & Wegelin, 
Augsburg. Der dem Auslassnocken 
a gegenüber liegende Entlüftiungs- 
nocken e, der beim Verdichtungshube 
der Viertaktmaschine einen Teil der 
Ladung ausströmen lässt, um das 
Andrehen von Hand zu ermöglichen, 


e a 
ist bis auf den Durchmesser der Muffe m 
herab abgeschrägt, sodass man ihn in 
jeder Lage unter die Rolle r des Steuer- 
hebels schieben kann. 


Kl. 49. Nr. 108588. Stauchvorrich- 
tung für Rohre. F. E. Bright, 
London. Die Matrize « ist mit einem 
kegelstumpfförmigen, am Rohrende 
engeren Hohlraum versehen, in welchem 
das Rohrende gestaucht wird. Hierdurch 
wird erreicht, dass der Stauchstempel d 
aus der Matritze herausgezogen werden 

kann, ohne das Rohr mitzunehmen. 


Kl. 47. Nr. 108937. Kugellager. A. 
H. Zeller, St. Louis (Missouri). Die 
Zwischenrollen a zur Erhaltung des Ab- 
standes der Kugeln d haben kugelhauben- 
förmige Stirnflächen bò und laufen damit 
in einstellbaren, mit kerelförmigen Lauf- 
flächen versehenen Führungsringen c, wo- 
durch die zwangläufge Führung von a 
und d gesichert und die Längsverschiebung 
der Achse g verhindert wi.d. Von den 
doppelkegelförmigen Laufflächen AR, ¢ kann 
eine auch cylindrisch sein. 


Kl. 49. Nr. 108759. Fahrbare Bohrmaschine. A. L. Croneau, 
Paris. Das Wagengestell besitzt zwei zum Festhalten der Bohrma- 
schine auf den zu bohrenden Eisenblechtafeln dienende Elektromagnete a, 
zwischen und über denen die Bohrvorrichtung b, c angeordnet ist, die 
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durch eine nachgiebige Kupplung d mit dem Elektromotor e verbunden 
ist. Von dem Sitz f aus wird die Maschine bedient, sodass das Ge- 
wicht des Arbeiters gleichzeitig zum Anpressen der Bohrmaschine an 
das Werkstück dient. 


Angelegenheiten des Vereines, 
41. Hauptversammlung in Köln 1900. 


Die Festschrift zur 41. Hauptversammlung in Köln?) wird, 
soweit noch Exemplare vorhanden sind, vom Kölner Bezirks- 
verein zum Preise von 6 A pro Stück abgegeben. 

Die bei Gelegenheit der Besichtigung der Gasmotoren- 


Da Z. 1900 8. 996. 
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fabrik Deutz aufgenommenen Photographien können von 
Hrn. Karl Scholz, Köln-Deutz, Freiheitstr. 64, bezogen werden. 


Preis für Aufnahmen 1 und 2: Fest- aufgezogen 3,50 M 


halle der Gasmotorenfabrik nicht » 3,00 » 
Preis für Aufnahmen 5 und 6: Gas- aufgezogen 1,50 » 
motor von 1000 PS nicht » 1,20 » 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


\ 


Mit der Vertretung 
unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der 
Weltausstellung ist 
Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
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geboten ist, Briefe zu 


schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergl. m. Die 


Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 


Geschäftszimmer be- GRAHA, > GE à Ko Sr Ze | lungsbureau gelan 
findet sich 3 Rue | OY N N ef EG ID gen sollen, lautet: 
Pierre-le-Grand, nahe eA — = eS Ps eed Verein deutscher In- 
Rue Daru. (Sprech- H pi), gei genieure. Exposition 
stunde 9 bis 10 Uhr | G |Z A Universelle. Champ- 
vorm.) Ferner steht jE ——, wel — e A er Si E de-Mars (Génie civil). 
den Mitgliedern unse- Be IS a: N, í IT Gruppe VI Classe 29 
res Vereines in dem ||“. N / ENG) | (Allemagne). 

Gebäude für Trans- Im Deutschen Wirts- 


port- und Ingenieurwesen aut dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 
täglich von 9!/, bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 


| 


haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10%/3 bis 
12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 
Plätze bereit gehalten. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Brücken und Eisenkonstruktionen. 


Von Reg.-Baumeister Carl Bernhard, Privatdozent in Charlottenburg. 
(hierzu Textblatt 17) 


Wer auf einer Ausstellung von dem Umfange der Welt 
ausstellung zu Paris ernsthafte Studien über irgend ein Fach- 
gebiet treiben will, hat gegenüber der Fülle von allgemeinen 
und fachlichen Eindrücken einen schwierigen Stand. Er fühlt 
sich physisch zu schnell aufserstande, alles in gleicher Frische 
in sich aufzunehmen und zu würdigen, und bald gerät er in 
eine Verfassung, in der er über manches hinwegsieht, was er 
vorher gründlicher beachtet hätte, umsomehr, als sich immer 
und immer wieder nicht fachliche Dinge dazwischen drän- 
gen. Unter solchen Umständen dürfen vorderhand keine er- 
schöpfenden Fachberichte erwartet werden; vielmehr sollen 
zunächst nach Möglichkeit Fingerzeige gegeben werden, wo- 
hin die Schritte zu lenken sind, wenn man Sehenswertes 
schnell finden will. Der Umfang der einzelnen Besprechungen 
soll dabei keineswegs zu einer Schlussfolgerung inbezug auf 
den Wert der Sache berechtigen. In späteren Einzelaufsätzen 
hoffe ich hervorragende Gegenstände vielmehr noch beson- 
ders und in eingehenderer Weise zu behandeln. 

Abgesehen von den allgemeinen Schwierigkeiten der vor- 
liegenden Aufgabe bieten Studien auf dem Gebiete des 
Brücken- und Eisenhochbaues noch die besonderen, dass die 
Erzeugnisse, teilweise den Zwecken der Ausstellung selbst 
dienend, überall verstreut sind. Die eigentlichen Ausstel- 
lungsgegenstinde treten uns nur als zeichnerische Darstellun- 
gen und als Modelle in mehr oder weniger reicher und ge- 
schmackvoller Ausstattung entgegen. So finden wir sie in der 
Halle der Gruppe VI: Ingenieur- und Verkehrswesen, dort, 


| 
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hat. Hier sind in Klasse 29 Modelle, Pläne und Zeichnungen 
öffentlicher Arbeiten aus den einzelnen Ländern neben ein- 
ander gruppirt, allerdings mit erheblichen Ausnahmen. Eine 
Brücke für die Kolonien gehört in die Kolonialausstellung, ist 
also auf dem Trocadero zu suchen, eine Kriegsbrücke in das Ge- 
bäude für Heer und Marine am linken Seine-Ufer, und ein 
Kettenglied der Schwurplatzbrücke in Pest findet sich in der Ab- 


teilung für Berg- und Hüttenwesen. Der Viadukt der Elberfelder " 


Schwebebahn ist mit 2 Oeffnungen gar in Vincennes zu suchen. 

Wir beginnen unsere Beschreibung mit den Brücken und 
Stegen innerhalb des Ausstellungsgebietes; daran wird sich 
die Erörterung der ausgestellten Modelle, Pläne und Zeich- 
nungen von Brücken reihen, und schliefslich werden in glei- 
cher Folge erst die für die Ausstellung errichteten Eisenhoch- 
bauten und sonstige Eisenkonstruktionen und dann die in den 
ausgestellten Plänen zur Anschauung gebrachten Bauwerke 
dieser Art besrochen werden. 


Die Brücken und Stege für den Verkehr innerhalb der 
Ausstellung. 


Zwischen der Konkordienbrücke und dem Passy-Stege sind 
auf eine Länge von 3000 m beide Ufer der Seine mit Aus- 
stellungsgebäuden dicht besetzt. Die Alma- und die Inva- 
lidenbrücke !) konnten zugunsten der Ausstellung ihrem 
allgemeinen Zweck als unentbehrliche öffentliche Verkehrs- 
strafsen keinesfalls entzogen werden. Durch sie und die 
Seine also würde das Ausstellungsgebiet in 6 von einander 
getrennte Teile zerlegt sein, wenn man nicht für eine Reihe 
von Ueberbrückungen gesorgt hätte, über die der Ausstellungs- 
besucher seinen Weg ungehindert von einem Ufer zum andern 
sowie über die öffentlichen Strafsenzüge. hinweg nehmen 
kann. Die vornehmste Verbindung innerhalb der Ausstellung 
ist die Alexander-Brücke, s. Textblatt 17°), im Zuge der 
Avenue Nicolaus II. Sie ist im Entwurfe und in der Aus- 
führung bereits im vorigen Jahrgange dieser Zeitschrift 
S. 1053 u. f. eingehend von ‚mir erörtert. Jetzt bietet sie sich 
in ihrer Vollendung dar, nachdem sie am 14. April d. J., un- 
mittelbar vor Eröffnung der Ausstellung, eingeweiht worden ist. 
Der Durchblick von der Avenue Nicolaus nach dem Invaliden- 
dom, welcher bei der Entwurfsbegründung eine so wichtige Rolle 
spielte, ist zweifellos sehr schön. Will man im übrigen von 
der mit steinernen und bronzenen Bildwerken und zahlreichen 
Lichtträgern überaus reich geschmücktenBrücke, die bei ihrer 
grofsen Breite von 40 m noch des belebenden Wagenverkehrs 
— sie dient während der Ausstellung nur dem Fufsgänger- 
verkehr — entbehrt, den rechten Eindruck haben, so muss 
man sie von der Seite ins Auge fassen, womöglich unten von 
der Gartenbauterrasse aus; von bier übt der 107,50 m weite, 
flach gespannte Bogen eine bedeutende Wirkung aus. Ver- 
säumen sollte man auch nicht, die Brücke vom Dampfer 
aus zu besichtigen. Es ist nur schade, dass die gusseisernen 
Geländer ganz wie aus Stein gebildet erscheinen, und auch, 
dass die Figurengruppen auf den hohen Endpfeilern ver- 
goldet sind und nun im Sonnenlicht derart blenden, dass sie 
Umriss und Form fast völlig verlieren. 


In Z. 1899 S. 1058/59 wies ich bei Besprechung der 
Alexander-Brücke auf die Ermittlung der Durchbiegungen 
hin, die im Scheitelpunkt und in einem Punkt zwischen 
Scheitel und Kämpfer nach theoretischen Erwägungen unter 


1) Vergl. den Lageplan der Ausstellung, Z. 1900 S. 466. 
2) nach photographischen Aufnahmen von Stengel & Co», Dresden, 
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verschiedener Belastung voraussichtlich eintreten würden. 
Durch die Liebenswürdigkeit der Erbauer, der Herren Ober- 
ingenieur Resal und Ingenieur Alby in Paris, denen auch 
die Brücken und Stege der ganzen Ausstellung unterstellt 
sind, bin ich in den Stand gesetzt, jetzt bereits wichtige 
Ergebnisse der Belastungsproben vorzulegen, die in den mir 
freundlichst übergebenen »Notes sur la construction du pont 
Alexandre JII« enthalten sind. Diese Ergebnisse sollen auch 
in den Annales des ponts et chaussces 1900 ausführlich ver- 
öffentlicht werden, worauf für weitergehende Studien hiermit 
hingewiesen sei. 

Um die Wirkung der Wärmeschwankungen auf die Bogen- 
form von den Ergebnissen der Probebelastungen frei zu 
machen, sind zunächst bereits im Dezember 1898 und Januar 
1899 Beobachtungen an einigen der fertig aufgestellten Bogen 
gemacht, die, gleichmäfsig belastet, und da sie völlig frei in 
der umgebenden Luft schwebten, als stets in gleichem Wärme- 
zustand mit dieser betrachtet werden konnten. Die Beobach- 
tungen der Scheitelbewegung bei Temperaturen zwischen 
— 3° und + 12°C stimmen mit den berechneten ausgezeichnet 
überein, mit Ausnahme einiger, welche durch starke Südwest- 
winde beeinflusst erscheinen. Die Scheitelbewegung erwies 
sich ziemlich genau proportional zu den Wärmeschwankungen. 

Nach Herstellung der Fahrbahn war die Temperatur des 
Bogens den thermischen Einflüssen des Wassers unterworfen, 
welche stromauf und stromab, in der Nähe des Kämpfers 
und am Scheitel, verschieden wirkten; ferner war sie abhängig 
von den Luftbewegungen und schliefslich von der Fahrbahn: 
Asphaltbeton, Holzpflaster, und den Probelasten als schlechten 
Wärmeleitern. Alle diese Einflüsse arbeiten dem Temperatur- 
ausgleich zwischen Luft und Eisen in gleichem Sinne ent- 
gegen; Wind und Sonne wirken jedoch auf die äufseren 
Bogen in ganz wesentlich anderer Weise ein. Die Tempera- 
turen wurden an Quecksilberthermometern im Augenblicke 
des Nivellements am Scheitel jedes Bogens unter der Fahr- 
bahn abgelesen, während ein Registrirthermometer dauernd 
an einer benachbarten Stelle angebracht war, um die Wärme- 
schwankungen während 24 Stunden vor der Belastungsprobe 
anzugeben. Zugleich wurde der Zustand der Luft in Paris 
nach den amtlichen Wetterberichten verzeichnet, um von 
allen Beobachtungen nur die mit den geringsten Wärme- 
schwankungen auszuwählen. Als Temperaturen des Eisens 
wurden dann nur diejenigen inbetracht gezogen, welche im 
Augenblicke des Nivellements mit dem Mittel der letzten 
24 Stunden gut übereinstimmten. So hat man Antang De- 
zember 1899 vor Ausführung der Belastungsproben feststellen 
können, dass nach Vollendung der Fahrbahn die beobachteten 
Scheitelbewegungen etwa 4 mm auf 1°C unter den theore- 
tischen geblieben sind. Uebrigens konnte im Laufe des Jahres 
1899 schon festgestellt werden, dass nach Aufbringung der As- 
phalt- und Holzteile der Fahrbahn’ die Bewegungen sich etwas 
vermindert hatten, und zwar nicht blofs lediglich infolge der ver- 
änderten Wärmeeinflüsse. Auch bei der Mirabeau-Brücke stellte 
sich schon heraus, dass die Formänderung infolge Wärme- 
schwankung um mehr als 1 mm auf 1°C unter der theore- 
tischen blieb. Man nimmt wohl mit Recht an, dass diese 
lehrreichen Erscheinungen dem Widerstand der Fahrbahndecke 
gegen die Bewegung der Bogen bei Veränderung der Tempe- 
ratur und der Belastung zuzuschreiben sind. 

Was nun die eigentlichen Belastungsproben betrifft, so 
konnten sie mit schweren rollenden Belastungen mit Rück- 
sicht auf die dafür unzugänglichen Ausstellungswege noch 
nicht vorgenommen werden, sondern sind nur mit Ballast an- 
gestellt, nachdem den Baufortschritten entsprechend die Scheitel- 
senkungen infolge Vermehrung der Eigenlasten genau fest- 
gestellt waren. Eine Reihe von Beobachtungen ist nunmehr mit- 
tels Nivellements an festen Höhenmarken vorgenommen und 
die relativen Bewegungen der Scheitel der verschiedenen 
Bogen mittels Wasserwage ermittelt. Drei Belastungsarten 
sind zugrunde gelegt: 

1) Belastung mit 400 kg’qm auf der rechten Brücken- 
hälfte, 

2) volle Belastung, 

3) Belastung nur in der Scheitelgegend, entsprechend 
der positiven Beitragstrecke der Einflusstläche für die Scheitel- 
senkung. 
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In nachstehender Zusammenstellung sind die wichtigsten 
Senkungen (—) und Hebungen (+) im Vergleich zu den theo- 
retisch ermittelten wiedergegeben, und zwar für die Punkte 
in der Mitte zwischen Scheitel und Kämpfer und für die 
Scheitelpunkte. Die obere Reihe entspricht den Bewegungen 
des Bogens in der Brückenachse, die untere dem Durch- 
schnittswerte an allen Bogen. 


Durchbiegungen in mm 


bei Be- bei Belastungs-|bei Belastungs-| blet- 
lastungsart 1 art 2 art 3 bend 
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Das wichtigsteErgebnis ist, dass dieDurchbiegungen in den 
Zwischenpunkten die berechneten am wenigsten erreicht haben, 
was dem Einfluss der Steifigkeit der Fahrbahn zugeschrieben 
werden kann; unter den Bürgersteigen, wo die Längsträger 
höher sind, ist die Abweichung nämlich am gröfsten gewesen. 
Natürlich haftet den Beobachtungen der Fehler an, dass die 
bleibende Durchbiegung, welche sich allmählich nach den 
Versuchen eingestellt hat, nicht genau berücksichtigt werden 
konnte, Man kann nur schliefsen, dass, wenn man ihren 
Einfluss auf die Wirkung der fremden Lasten ausschaltete, 
die beobachteten Verbiegungen immer noch geringer wären 
als die berechneten. Die mittlere dauernde Scheitelsenkung 
beträgt 27,5 mm; an den Zwischenpunkten ist sie verschwin- 
dend klein; dass sie dabei rechts etwas gröfser ist als links, 
scheint durch den Einfluss der rechts länger belastet gewesenen 
Fahrbahn hervorgerufen zu sein. Auch sprechen hier wohl 
noch kleine Ungleichheiten beim Zusammenpressen der ein- 
zelnen Stahlgussstücke der Bogen nach ihrer Ausrüstung mit. 
Die gesamte Scheitelsenkung nach der Ausrüstung betrug im 
mittel 57 mm und unter der Einwirkung der Eigenlast und 
der Belastungsart 3 188 mm. Letztere Senkung war theore- 
tisch zu 202 mm mit Æ = 1600000 kg/qem bestimmt. Durch 
Erhöhung des Elastizititskoéffizienten auf 1720000 kg/gem 
würde sich eine genaue Uebereinstimmung ergeben. Jeden- 
falls ist also die vorgeschriebene Ueberhöhung von 260 mm 
(vergl. Z. 1899 S. 1059) durch die dauernde Scheitelsenkung 
von 188 mm nicht erschöpft, und bislang sollen irgend welche 
elastische Verschiebungen der Kämpfer nicht festgestellt wor- 
den sein. Ob andere Verschiebungen möglicherweise unter 
dem Einfluss des rollenden Verkehrs noch eintreten werden, 
ist vorderhand nicht zu entscheiden. Die gute Uebereinstim- 
mung zwischen Theorie und Wirklichkeit ist jedenfalls in hohem 
Mafse beachtenswert; die Sicherheit des prächtigen Bauwerkes 
ist damit glänzend nachgewiesen, und wir sprechen unsern fran- 
zösischen Fachgenossen rückhaltlos unsere gröfste Anerken- 
nung für diese Leistung des Brückenbaues aus. Die Alexan- 
der-Brücke darf als ein würdiges Seitenstück zum Eiffel-Turm 
gelten. 

Einige kurze Mitteilungen über die Kosten der Alexander- 
Brücke mögen hier noch Platz finden. Insgesamt betragen 
sie rd. 6600000 frs, von denen 1095000 frs für architektoni- 
sche Zwecke verausgabt sind. Die Eisenkonstruktionen haben 
2400000 frs gekostet; verwendet sind 5450 t, die Tonne hat 


“also durchschnittlich 440 frs = 350 M gekostet. Be- 


denkt man die grofsen Herstellungsschwierigkeiten des Stahl- 
gusses, die Aufstellung ohne feste Rüstungen, wobei ein die 
Seine überspannender Kran von 400 t Eigengewicht erforder- 
lich war, und die aufsergewöhnlichen Vorbereitungen in den 
Stahlwerken, so muss man anerkennen, dass der Preis recht 
mifsig ist. 

Neben der Invaliden- und der Alma-Briicke sind fiir den inne- 
ren Ausstellungsverkehr Hiilfsstege errichtet, deren eiserne 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Die Alexander-Brücke. 
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Steg zwischen der Alma- und der Jena Brücke 
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Band XXXXIV. Nr. $2. 
11. August 1900. 


Hauptträger als Gerber-Balken ausgeführt sind. Es genügt, 
davon in Fig. 1 und 2 ein Uebersichtsbild zu geben‘). Die 
Obergurte folgen der Gehbahn, die Untergurte sind bogen- 
förmig; die Träger im ganzen verdecken die massiven Ge- 
wölbe der benachbarten Brücken. Die Hauptträger ruhen auf 
einer eisernen Zwischenkonstruktion, welche die Lasten gleich- 
mäfsig auf die hölzernen Pfähle des Unterbaues überträgt. 
Für den Alma-Steg hat man nach einander in den Seitenöff- 
nungen feste Rüstungen eingebaut und die mittleren Träger 
dann durch Ueberkragen von Hängegerüsten aus ohne Störung 


Fig. 1. Steg neben der Invalidenbrücke. 
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der Schiffahrt eingebaut und vernietet, in ähnlicher Weise, 
wie es bei der nächsten Brücke beschrieben ist. Der Inva- 
lidensteg ist nur in der rechten Oeffnung auf festen Rüstun- 
gen montirt, im übrigen gleich dem vorigen errichtet. An 
den Auflagern ist feste Stützung vorhanden. Die Gelenke, die 
nur der unsicheren Höhenlage der Holzpfeiler wegen ange- 
ordnet sind, bestehen aus Stahl und sind als längsbewegliche 
Pendel ausgebildet. Sonst bieten diese beiden Stege nichts 
besonderes; nur zeichnen sie sich durch etwas aufdringlichen 
Schmuck aus. So sind die sämtlichen Schrägen des Alma- 
Steges in wenig geschmackvoller Weise mit Rudern maskirt, 
wodurch die sonst ganz solide Konstruktion einen Techi ge- 
brechlichen Eindruck macht. 
Ganz im Gegensatz zu diesen beiden Brücken ist der 


1) Verschiedene Figuren und Angaben in nachstehender Darstellung 
der Stege sind einer Reihe von Veröffentlichungen des Génie civil 1900 
entnommen. 
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Steg zwischen der Alma- und der Jena-Brücke, von 
dem Textblatt 17 eine Ansicht giebt, ein frei von allem Schmuck 
gehaltenes schönes Bauwerk, das mit seiner einfachen und 
eigenartigen Linienführung eine ausgezeichnete Wirkung er- 
zielt. Dieser Steg hat eine Gesamtlänge von 120 m, von denen 
75 m auf die mittlere und je 22,50 m auf die beiden Seiten- 
öffnungen entfallen, und ist zwischen den Geländern 8 m 
breit. Das Tragwerk besteht in der Mittelöffnung aus zwei 
Bogen von 15 m Pfeilhöhe und in den Seitenöffnungen aus 
Halbbogen; hier liegt die Gehbahn über den Bogen und stützt 
sich auf sie, während sie in der Mittel- 
öffnung den Bogen durchschneidet und 
von da ab am Bogen hängt. 


EEE BEER Auf den gemauerten Strompfeilern 
= nn gy liegen Zapfenlager, gegen welche sich 
905 %% die Bogen von beiden Seiten her stützen. 
ZUUUNSSERS ty Die Scheitel der äufseren Halbbogen 
U werden auf den Uferpfeilern von Pendel- 
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säulen getragen. Sie sind durch kräftige 
kastenförmige Querstücke verbunden, an 
denen die Längsträger der Gehbahn zug- 
sicher befestigt sind, so dass die von einem 
Ufer zum ander durchlaufenden Längsträ- 
ger als Zugband für die ganze Konstruktion 
dienen. Das Zugband ist in der Mittel- 
öffnung völlig frei an den Bogen vorbei- 
geführt. Wir haben also einen mittleren 
Zweigelenkbogen, dessen Horizontalschub 
teilweise durch die Seitenbogen und das 
Zugband aufgehoben wird. Da der Bogen- 
schub sowie die Endauflagerdrücke auf 
statischem Wege nicht zu berechnen sind, 
so ist das System dreifach statisch unbe- 
stimmt. Durch den Linienzug, Fig. 3, 
ist es erläutert. Die Bogenachsen verlaufen parabolisch. Der 
Mittelbogen ist im Scheitel 2 m hoch, hat kastenförmigen 
Querschnitt, ist über der Gehbahn gegliedert und unter 
ihr mit vollem Stehblech ausgebildet. Fig. 4 giebt die Län- 
genanordnung wieder, Fig. 5 die Querschnittsgestaltung, die 
namentlich zeigt, wie die Querträger, welche die Gehbahn 
tragen, mittels Bolzengelenke an den oben ausgesteiften Bogen 
hängen. Fig. 6 erläutert die Einzelheiten des Lagers, dessen 
Zapfen bei 1,03 m Länge 260 mm Dmr. hat. Jeder Bogen 
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Drittel des Umfanges 
umfassend, mit Spiel- 
raum zur unabhin- 
gigen Bewegung. 
Die Verbindung der 
Längsträger, welche 
ja als Zugband wir- 
ken, mit dem Quer- 
stück am Ende, wo 
die Zugkräfte über- 
tragen werden, zeigt 
Fig. 7, während in 
Fig. 8 der Querschnitt 
dieses Endstückes 
und seine Verbin- 


1044 Bernhard: Brücken und Eisenkonstruktionen. 


dung mit den Pendelstützen sowie deren Verankerung im 
Mauerwerk dargestellt ist. 

Eine hervorragende Leistung war auch die Aufstellung 
dieser Brücke. Wegen des lebhaften Dampfschiffverkehrs auf 
der Seine — übrigens die einzige nach unseren Begriffen 
tadellose Verkehrseinrichtung in Paris, deren Schutz sich die 
Strombehörden begreiflicherweise sehr angelegen sein lassen — 
war jegliche Gerüstkonstruktion im Flussbett untersagt. Des- 


Fig. 6. 


halb wurden zunächst die Seitenbogen mit dem Längsträger- 
stück auf einer Rüstung zusammengebaut, die auf der Ufer- 
mauer und dem Strompfeiler ruhte; s. Fig. 9. Die Längs- 
träger mit den Querträgern und der Gehbahn wurden auf 
der oberen Plattform dieser Rüstung zusammengesetzt und 
vernietet und im ganzen frei über den Fluss bis an den 
Kreuzpunkt der Längsträger mit dem Mittelbogen vorgeschoben, 
indem die Stücke hinten angesetzt wurden. Entsprechend 
dem Vorschieben wurde das Gewicht durch Gegengewichte 
ausgeglichen, ganz wie bei den grofsen Kranträgern beim 
Bau der Alexander-Brücke (vergl. Fig. 22, Z. 1899 S. 1062). 
Die Aufstellung geschah vorläufig in etwas höherer Lage, um 
die Nietarbeiten am Bogen zu ermöglichen. Nachdem Bogen, 
Endquerstück und Längsträger verbunden und die Zwischen- 
pfosten eingebaut waren, Fig. 10, wurde das Blechbogenstück 


der Mittelöffnung an die Vertikalen zunächst angehängt und __ — 


am Kreuzpunkt Bogen und Längsträger vorläufig durch das 
Verbindungsstück K, Fig. 10, mit einander verbunden, so- 
dass nun die Konstruktion als Kragträger zu benutzen war. 


Fig. 9. 


Mit Hiilfe von besonderen Kranbauten erfolgte dann der 
weitere Vorbau der Fachwerkbogen. Der mit fliegenden 
Riistungen fiir die Nieter versehene Kran rollte auf den Ober- 
gurten, s. Fig. 11, und wurde von Winden, die auf der Spitze 
der fertigen Gehbahn aufgestellt waren, bedient. Zur Siche- 
rung der nach und nach vorgebauten Bogen wurden noch 
Riickhaltkabel eingespannt. Damit endlich das Scheitel- 
stiick des Obergurtes eingesetzt werden konnte, war vor- 
erst die Gesamtkonstruktion durch eine kleine Senkung 
der Seitenbogen um die Zapfen zu drehen. Alle Ver- 
bindungen wurden vorläufig durch Schrauben hergestellt, 
die übrigen Teile bis auf den Untergurt eingebaut und 
dann die Enden der Seitenbogen wieder gehoben, um das 
Untergurtstück einzupassen. Erst nach Entfernung der Krane 
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wurde die Vernietung vorgenommen und der Querverband 
vollendet. 40 t Gegengewicht lasteten während der Auf- 
stellung auf den Scheiteln der Seitenöffnungen, da die 
. Pendelsäulen auch erst 
Fig. T. vorläufig verankert wa- 
Schnitt c-d ren. Nach Beseitigung 
Qvertrager der Verbindungsstiicke 
d K und der Rückhaltseile, 
Fig. 11, konnte das 
Eisengerippe der Geh- 
bahn an die Hängeeisen 
% angeschlossen und das 
3 Bauwerk mit Einschluss 
der Geländer fertigge- 
8 stellt werden. Nun erst 
s brachte man bei mittle- 
rer Wärme über jede 
Pendeistütze 6 t Auflast 
und stellte die Veranke- 
rung endgültig in der 
Weise her, dass nach 
Wegnahme der Auflast 
unter dem Einfluss von 
Eigengewicht und mitt- 
lerer Wärme ein gleich- 
mäfsiger negativer 
Stützendruck von 6t 
herrschte. Damit wurde 
erreicht, dass der gröfst- 
mögliche Druck, der 
nämlich entsteht, wenn 
bei höchster Temperatur 
die anschliefsende Sei- 
tenöffnung belastet, die 
entgegengesetzte leer 
ist, auf 12,6 t steigt, 
während der gröfste Zug 
bei stärkster Kälte, 
wenn die anschliefsende 
Seitenöffnung leer, die 
entgegengesetzte bela- 
stet ist, nur 12,9 t be- 
trägt; die absoluten 
Grenzwerte sind somit 
einander nahezu gleich. 
Ist die Mittelöffnung voll belastet und sind die Seitenöffnun- 
gen leer, so beträgt der gröfste Horizontalschub 70,9 t, 
der sich jedoch auf 133 t beliefe, wenn der Bogen allein 
wirkte. Nur ist jetzt zu berücksichtigen, dass infolge der 
Vollbelastung der Seitenöffnung ein nach Brückenmitte ge- 
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richteter Schub von 57,2 t die Pfeiler beansprucht. Das ist 
in der That für die ganze Konstruktion von günstiger 
Wirkung. Es erscheint nur noch einer besonderen Unter- 
suchung wert, ob nicht die elastische Verlängerung des langen 
Zugbandes, in diesem Falle allerdings die Längsträger mit 
ihrem kräftigen Querschnitte, durch eine zu grofse Verschie- 
bung der Endpunkte der Pendelstützen Nachteile im Gefolge 
hat. Jedenfalls ist das System neu, und das “Tragwerk übt 
eine klare und einfache Wirkung aus. Soweit mir bekannt, 
soll der Steg dauernd erhalten bleiben. 


Das gleiche scheint auch von der Verbreiterung der 
Jena-Brücke zu gelten, die ausschliefslich dem inneren Aus- 
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stellungsverkehre dient. Sie liegt in der Achse Trocadero- 
Marsfeld, in der auch der Eiffelturm steht. Die Bürger- 
steige der Jena-Brücke sind je um 5 m erweitert, sodass 
dem Fufsgängerstrome nunmehr eine Breite von 24m zur 
Verfügung steht. Es sind zu dem Zweck Fachwerkträger 
von einer der Pfeilerstellung der bestehenden massiven Brücke 
entsprechenden Stützweite auf Konsolen gelagert, Fig. 12 
und 13, die zu beiden Seiten der Pfeiler herauskragen und 
durch Zugbänder oben zusammengehalten werden. Die unteren 
Enden der Auskragungen stützen sich gegen die Pfeilervor- 
képfe. Das eiserne Fufsweggerippe mit seinem Bohlenbelage 
ruht auf diesen Konsolen und auf dem Stirnmauerwerk der 
Brücke, deren massive Geländer beseitigt sind. Recht inter- 
essant sind wieder die Aufstellungsarbeiten ohne Rüstungen 
im Flussbett. Zunächst sind die Querträger 1,5 m über die 
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Stirnmauern ausgekragt worden, und in dieser Lage das Fahr- 
bahngerippe fertiggestellt und mit Gegengewicht so belastet, 
dass man die Aufstellungsgerüste für die Hauptträger daran- 
hängen und letztere fertig aufstellen und mit der Querkon- 
struktion verbinden konnte. Dann wurde das Ganze mittels 
Schraubenwinden auf hölzernen Gleitbalken über den Konsolen 
in den endgültigen Abstand von der Brücke vorgeschoben 
und nachher um das erforderliche Mais gesenkt — ein prak- 
tischer und höchst geschickt durchgeführter Vorgang. 

Für eine endgültige Verbreiterung der Jena-Brücke halhe 
ich die Lösung im ganzen für wenig glücklich. Sollte die 
Verbreiterung aber wieder beseitigt werden, so würde das 
für den öffentlichen Strafsenverkehr sehr zu bedauern sein. 

Ferner sind dort, wo die an die Invaliden- und die 
Alma-Brücke anschliefsenden Strafsenzüge zu beiden Seiten 
der Seine das Ausstellungsgebiet durchschneiden, Verbindungs- 
brücken mit langen Rampen errichtet, um dem Ausstellungs- 
besucher den ungehinderten Uebergang von dem einen zum 
andern Teile zu gestatten. Obwohl sie zumeist aus Holz 
gebaut sind, verdienen doch zwei ihrer besonders glücklichen 
Lösung wegen hier Erwähnung. Die Brücke über die 
Avenue Rapp, unter welcher man zur Porte Rapp gelangt, 
dem Eingange, der am schnellsten zu den Industrieausstel- 
lungen führt und daher den Fachgenossen am bekanntesten 
sein wird, führt von dem Pavillon Rumäniens zu dem der 
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Presse. Sie besteht, wie es Fig. 14 zurgenüge zeigt, aus 
drei hölzernen, mit der Unterkante 5 m über Strafsenober- 
fiäche liegenden Hauptträgern über 3 Oeffnungen, neben denen 
noch seitliche Durchgänge angeordnet sind. Ueber letzteren 
erheben sich aus architektonischen Rücksichten hölzerne 
Pavillons, an die sich die Kragarme der Hauptträger an- 
schliefsen. Diese bilden ein Hängewerk mit fachwerkartig 
ausgebildeten Streben, eisernem Zugband und Hängestangen. 
Das Fachwerk ist aus Holz und Eisen hergestellt. Die Einzel- 
heiten sind gediegen durchgebildet, und das Ganze macht 
einen statisch klaren Eindruck; es ist in geschmackvoller . 
Weise gestrichen und geschmückt, kurz, es ruft eine erfreu- 
liche Wirkung hervor. In der Ausführung bereitete das 
Werk einige Schwierigkeiten, insofern die Gründung, die im 
allgemeinen auf Betonplatten mit Eiseneinlage erfolgte, auf 
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einen Hauptkanal der städtischen Kanalisation stiefs, der erst 
einer Verstirkung bedurfte. 

Etwas gröfser und ebenso interessant, wenn auch mit 
mehr nicht zur Konstruktion gehörigen Mitteln ausgestattet, ist 
ein anderer Uebergang am rechten Seineufer zwischen dem 
grofsen Kunstausstellungspalast und dem Gebäude der Stadt 
Paris, der in Fig. 15 zur Darstellung gebracht ist. Der Haupt- 
träger ist eine Art Hängebrücke mit geraden, nach den Pilonen 
laufenden Zugstangen, welche die Spannweiten der beiden 
Hauptöffnungen von je 19 m in 3 Teile zerlegen und in 
Eisen mit Holzverkleidung ausgeführt sind. Alle übrigen Bau- 
werkteile sind aus Holz. Drei Tragwerke sind auch hier vor- 
handen, die in den Pilonen zu reizvollen Holztürmen ver- 
bunden sind. 

Alle Uebergänge bestehen übrigens aus drei !Haupt- 
trägern, welche sie für die beiden Verkehrsrichtungen wirk- 
sam teilen. Das Gedränge auf ihnen ist trotzdem, nament- 
lich Sonntags, beängstigend. Die Brücken sind übrigens dem- 
entsprechend für eine Verkehrslast von 600 kg/qm konstruirt, 
und die gewaltigen Holzstärken machen einen 4ufserst ver- 
trauenerweckenden Eindruck. Der Baugrund ist mit 5 kg/qem 
belastet. 

Die übrigen Stege bieten nichts besonderes. 

Es ist hier indes noch jenes berüchtigten Steges zu ge- 
denken, der zum Himmelsglobus, der aufserhalb des amt- 
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lichen Ausstellungsgebietes als Privatunternehmen errichtet 
ist, über. die Avenue de Suffren führte. Wie aus der Tages- 
presse bekannt, stürzte dieser Steg am 29. April d. J. ein 
und begrub unter sich viele Spaziergänger, von denen 9 
getötet und viele schwer verwundet wurden. Der Steg war 
aus Betoneisen nach dem System Matrai, welches ungarischen 
Ursprungs ist, in 4m Breite errichtet und hatte 3 durch- 
laufend überbrückte Oeffnungen, deren mittlere 17,40 m weit 
war. Auch die Stützen waren aus Betoneisen. Fig. 16 giebt 


f 4 | H 
HH ft: N 
Fig. 17. eine allgemeine Uebersicht. HE d 
-309m Die beiden am Rande liegen- HE he CH 
| den Hauptträger bestanden aus ane fan} l 


Profileisen, die zur Erhöhung ` 
des Widerstandes mit Draht- ' 
seilen als Zugorganen armirt waren. Zwischen den 
Randträgern waren sich kreuzende Hängedrähte 
verspannt und die ganze Konstruktion mit Beton 
umstampft. Die Stützen wiesen nach Angabe einer 
Zeichnung in der Ausstellung, Gruppe VI, Klasse 29, 
die in Fig. 17 dargestellte Bauart auf. kk, sind 
Drahtseile innerhalb des Betonkörpers, die ver- 
mutlich bei exzentrischer Belastung die Zugspan- 
nungen in den Stützen übertragen sollten. Ueber- 
des hingen die Randträger noch, wie bei einer 
Hängebrücke, mittels senkrechter Drähte an para- 
bolisch ausgespannten Drahtseilen. Der Einsturz 
erfolgte mit einer Drehbewegung, sodass die Lauf- 
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bahn seitlich von der Brückenachse niederfiel, und zwar, 
nachdem am Tage vor der baupolizeilichen Prüfung soeben 
mit der Ausrüstung begonnen war. Die Ursache des Einsturzes 
scheint in dem Nachgeben der Stützen zu liegen, die nicht 
blofs zu frühzeitig beansprucht wurden, sondern auch durch 
die Drahtseileinlagen eher geschwächt als verstärkt worden 
sind. Die gewählte Konstruktion möchte sich bei vorsichtiger 
Ausführung und vorzüglichem Material vielleicht als hinreichend 
standsicher erwiesen haben. Dass sie aber schon aus statischen 
Gründen bei ungleich verteilten Lasten aufserordentlich be- 
weglich sein musste und zudem eine sichere Berechnung kaum 
zuliefs, liegt so sehr auf der Hand, dass man die Konstruktion 
auch im ganzen als recht bedenklich bezeichnen muss. Jeden- 
falls werde ich, sofern die gerichtliche Untersuchung eine 
bessere Beurteilung zulassen wird, darauf zurückkommen. 

Schliefslich soll noch kurz auf einen Steg zwischen dem 
Trocadero-Palast und der Madagaskar-Ausstellung 
hingewiesen werden, gleichfalls einer Privatveranstaltung, der 
ganz in Betoneisen nach der Bauart Hennebique ausgeführt ist. 
Diese Bauart ist in. der Ausstellung übrigens in ausgedehntem 
Mafse zur Verwendung gekommen, besonders auch für die Galle- 
rien der Kunstausstellungspaläste, und scheint sich grofser Be- 
liebtheit in Frankreich zu erfreuen. Der Steg hat 36,som Länge 
und 15,0 m Breite und besteht aus 4 Hauptträgern auf je 
5 Stützen von höchstens 10 m Abstand und 5,80 m lichter Höhe. 
Die Hauptträger haben einen Betonquerschnitt von 40>60 cm 
mit 12 Rundeiseneinlagen von 35 mm Dmr., die Querträger 
20 x 20 cm mit 6 Eiseneinlagen von 20 mm Dmr. Darauf 
liegt eine Betonplatte von 12 cm Stärke mit Drahteinlagen 
von 11 mm Dmr. nach 2 Richtungen. Die Stützen sind 
40 x 40 cm stark in Beton ausgeführt und haben in den 
4 Ecken Rundeiseneinlagen von 30 mm Dmr., die in je 50 cm 
Abstand durch schmale Blechstreifen verbunden sind. Die 
Last wird auf den Baugrund durch eine Beton-Eisen-Platte von 
80x80 cm verteilt. Diese Stützen, deren Bauart Fig. 18 
wiedergiebt, haben sich bei einer Probebelastung des Steges 
mit 1000 kg/qm gut bewährt. Wenngleich auch bei ihnen die 
erforderliche Sicherheit lediglich durch sorgfältige Ausführung 
zu erreichen ist, so ist es doch auf den ersten Blick klar, dass 
die Konstruktion vor der des eingestürzten Steges wesentliche 
Vorzüge besitzt, vor allem mit Rücksicht auf die Einheitlich- 
keit des Betonquerschnitts. 

(Fortsetzung folgt.) 


Fahrzeugmotoren für flüssige Brennstoffe. 


Von Hugo Güldner, Augsburg. 
(Schluss von 8. 1016) 


Kraftbedarf und Motorleistung. 


Eine rechnerische Ermittlung des Kraftbedarfes von Motor- 
fahrzeugen ist trotz ihrer Umständlichkeit nichts weniger als 
zuverlässig, da gerade die gréfsten der auftretenden Einzel- 
widerstände erheblichen Schwankungen und Zufälligkeiten 
unterworfen sind, welche sich einer einwandfreien Berechnung 
entziehen. Um sie wenigstens nicht ganz unberücksichtigt 
zu lassen, ist man gezwungen, aus einer Anzahl weit aus- 
einander gehender Erfahrungswerte sich derjenigen zu be- 
dienen, die von Fall zu Fall am meisten Vertrauen erwecken. 
Im allgemeinen liefert die Berechnung eher zu niedrige als 
zu hohe Werte, und der Motorenkonstrukteur wird deshalb 
gut thun, am Schlusse seiner Ermittlungen noch zu einem 
nicht zu knappen Sicherheitskoéffizienten zu greifen; dessen 
Wahl wird ihm dadurch erleichtert, dass sich unter den be- 
währten Fabrikaten bereits eine gewisse Uebereinstimmung in 
den für gleichartige Fahrzeuge verwendeten Motorgröfsen ent- 
wickelt hat. 

Zur Ableitung einer einfachen, die wirklichen Verhält- 
nisse möglichst umfassenden Formel für die Bestimmung des 
Gesamtkraftbedarfes eines Motorfahrzeuges mögen folgende 
Betrachtungen der wesentlichsten Einzelwiderstände dienen: 

a) Reibungswiderstand w, der Fahrzeugräder. 
Er setzt sich zusammen aus der rollenden Reibung der Räder 
auf der Fahrbahn und der gleitenden (Zapfen-)Reibung auf 
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den Achsschenkeln. Letztere kann bei den jetzt wohl allge- 
mein mit Kugellagern ausgerüsteten Personenfahrzeugen ohne 
weiteres vernachlässigt werden, verlangt jedoch bei gröfseren 


. Lastwagen, deren Räder meistens auf mangelhaft geschmierten 


cylindrischen oder kegelförmigen Zapfen laufen, einige Be- 
achtung. Für vierrädrige Fahrzeuge, mit denen wir uns hier 
lediglich zu befassen haben, ist 


im ersten Falle, leichte Wagen: 
2er 


a ri g (1), 
im zweiten Falle, schwerere Wagen: 
3 Fra), 
U, = e Ap kg . . e . (2), 


worin Q das Gesamtgewicht des Fahrzeuges in kg, r und rı 
die Halbmesser eines Vorder- und eines Hinterrades, d den 
mittleren Durchmesser der Achsschenkel (beide in m), f den 
Koöffizienten der rollenden Reibung und H denjenigen der 
Zapfenreibung bedeutet. In Gl. (2) ist der Reibungsanteil der 


Achsschenkel allein abgeleitet aus %,. == Qdu = 0,7185 Qdyu, 


wofür wegen des zusätzlichen Reibungswiderstandes der Achs- 
stöfse und -muttern gesetzt wurde: 


Wra = d Qu. 
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Von den beiden Reibungskoéffizienten ist f den gröfsten 
Schwankungen unterworfen. Seine Höhe wird bedingt durch 
den Zustand der Fahrbahn, die Art der Radreifen, die Ge- 
schwindigkeit, Erschütterungen des Wagens usw. Nach älteren 
Versuchen von Morin liegt f bei etwa 12 bis 13 km/Std Fahr- 
geschwindigkeit und nicht gerade schlechter Fahrbahnbe- 
schaffenheit zwischen 0,016 und 0,020. Der Zapfenreibungs- 
koéffizient u wird unter gewöhnlichen Betriebsverhältnissen 
kaum kleiner als 0,05 sein, der Wert du also durchschnitt- 
lich etwa 0,0025 bis 0,0030 betragen. 

Leichtere Motorwagen haben sehr häufig einen mittleren 
Radhalbmesser von rd. 400 mm (Vorder- und Binterräder 
gleichmäfsig rd. 800 mm Dmr.), schwerere Fahrzeuge einen 
solchen von rd. 525 mm (Vorderräder 800 bis 850 mm, Hinter- 
rider 1300 bis 1250 mm Dmr.). Nimmt man diese Durch- 
schnittwerte als gegeben an, und setzt man f = 0,018, 
du = 0,0030, so erhalten obige Formeln die bequeme prak- 
tische Gestalt: 


. 2.9018 __ Q 
leichtere Wagen: w, = Duae Een rd. 0,045 Q kg (1a) 
(0,018 + 0,003) Q 
schwerere Wagen: w, = ZE = ze = 0,04 Qkg (2a). 
‚52: 


b) Widerstand w, des Luftdruckes. Unter der 
Voraussetzung, dass die Vorderwand des Fahrzeuges cine 
ebene Fläche von F qm bildet und von dem Luftstrom mit 
einer Geschwindigkeit von v m/sek senkrecht getroffen wird, 
beträgt der Widerstand (bei 0°C, 760 mm Barometerhöhe 
und vollkommener Trockenheit) 


wi = 0,12248 Fv?’ kg. . . . . 0). 


Ist die Stirnfläche nach einem Kreiscylinder abgerundet, 
so vermindert sich dieser Widerstand auf etwa "is, nämlich 


wı = 0,085 Fu’ke . . . (Dal, 


Beide Voraussetzungen sind indes für die Wirklichkeit 
zu günstig. Infolge des Feuchtigkeitsgehaltes der Luft wächst 
zunächst die Konstante 0,12248. Die durch eine etwaige Ab- 
rundung oder Zuschärfung der Wagenstirn erzielten günstige- 
ren Verhältnisse gegenüber einer ebenen Fläche werden durch 
die unregelmäfsige Zergliederung des Wagenkörpers mehr 
als ausgeglichen, da dessen Ausbuchtungen und Vorsprünge 
dem Winde sehr wirksame Angriffsflächen bieten. Um diesen 
Umständen Rechnung zu tragen, erhöhen wir zunächst die 
Konstante aus Gl. (3) auf 0,125 und nehmen aufserdem für 
die Fläche F als Breite 6 die Spurweite, als Höhe h die gröfste 
Höhe des Fahrzeuges über Vorderachse an. Dann wird 


wı = 0,125 bhv? = 0,125 Fv? . . . (4). 


Um auch hier die für Ueberschlagrechnungen usw. ge- 
nügende Form zu erhalten, nehmen wir als durchschnittlich 
grofste Fahrgeschwindigkeit v — 6,3 m/sek, entsprechend 22 
bis 23 km/Std, an und setzen demgemäfls 


un = 0,125 . 6,3?. F=rd. 5 F kg . . (4a). 


Der Wert v in Gl. (3) und (4) hängt streng genommen 
nicht nur von der Fahrgeschwindigkeit ab, sondern steht auch 
in hohem Mafse unter dem Einflusse der jeweiligen natür- 
lichen Luftströmung. Diese kann, je nachdem sie als Gegen- 
oder Rückwind auftritt, negativ oder positiv wirken, d. h. den 
Widerstand des Fabrzeuges erhöhen oder vermindern. Das 
letztere wird bei der Unbeständigkeit der Windrichtung nie 
vorauszusetzen sein, wohl aber unter Umständen das erstere, 
nämlich dann, wenn der Wagen auch bei Gegenwind eine 
bestimmte Geschwindigkeit beibehalten soll. In solchem Falle 
empfiehlt es sich, für v wenigstens 10 m mehr einzusetzen, 
als die Fahrgeschwindigkeit 7, ergiebt, also 


wı = 0,125 F (vo + 10) kg . . . (4b), 
da schon ein nur mäfsiger Wind eine Strömungsgeschwindigkeit 
von 10 bis 11 m/sek hat. | 
c) Steigungswiderstand w,. Bekanntlich ist 
Ww, = Q sin a kg .... . (5), 
wenn @ den Steigungswinkel der Fahrbahn angiebt. In der 


Praxis ist die Bezeichnung der Steigung in pCt der Weglänge 
gebräuchlich. Dementsprechend setzen wir 
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Höhenunterschied 
Länge der Fahrbahn © 
und 
w, = Qs kg .... . (5a). 


Nun werden aber Steigungen fast stets mit verminderter 
Geschwindigkeit befahren und dadurch die zur Ueberwindung 
des Steigungswiderstandes erforderliche Kraft frei. Dies ge- 
stattet uns, den Wert w, für gewöhnlich zu vernachlässigen; 
er muss jedoch berücksichtigt werden, wenn auch für das 
Berganfahren die Einhaltung einer bestimmten kleinsten Ge- 
schwindigkeit gefordert wird. 


d) Der Reibungswiderstand der Getriebe zwischen 
Motor und Fahrzeug ist mit genügender Sicherheit rechne- 
risch nicht zu verfolgen, da er je nach der Wagengattung 
und der Konstruktion und Instandhaltung der Uebertragungs- 
teile sehr verschieden ist. Bei der Kleinheit der zu über- 
tragenden Kräfte und der umständlichen Gesamtanordnung 
des Triebwerkes wird dessen Reibungsarbeit jedenfalls einen 
ganz beträchtlichen, wenn nicht den gröfsten Teil der Motor- 
leistung aufzehren. Die wenigen in dieser Hinsicht bisher 
durchgeführten praktischen Versuche haben selbst in den 
günstigsten Fällen einen mechanischen Wirkungsgrad des 
Getriebes von nur 

Ymech = 0,60 2 202020. (6) 
geliefert, und man wird bei Berechnungen kaum höher gehen 
dürfen, bevor nicht bessere Erfahrungswerte einwandfrei er- 
mittelt worden sind. 

Aus den vorbehandelten Einzelwiderständen a) bis d) 
ergiebt sich nunmehr der Gesamtwiderstand eines Fahrzeuges 
Wr + WE + We 


W = 


2 ors an + 0,125 Fv? + Qs 
= — i kg.. (7), 


mech 
oder nach Ausscheidung des Steigungswiderstandes 
2Q(f+ dun) 
Vase 
mech 


Unter Berücksichtigung der in Gl. (1a), (2a), (4a) und (6) 
vorgenommenen Abrundungen wird 


1 moch 


+ 0,125 Fv? 


kg . . (7a). 


u i 0,045Q+5F 
für leichtere Wagen W = Tag g (8), 
3 
0,,4Q+5 F 
für schwerere Wagen W = 7 s kg. . . . (8a). 
H 


Um endlich den Kraftbedarf des Fahrzeuges in PS, und 
damit die erforderliche Motorgréfse N. zu erhalten, setze man 


rn + 0,125 Fv? + Qe pg 
EE ee ep GE 
bezw. 
ren + 0,185 Fv? S 
Nee en e es PS . (a), 


oder mit den vorgeschlagenen praktischen Abrundungen 
0,n,45Q+5 F to 


für leichtere Wagen: N. = O60 7, PS (10) 
0014Q4+590F v 
fiir schwerere Wagen: N, = ee a PS (10a). 


Unter der durch zahlreiche Ausführungen bestätigten 
Annahme, dass bei gröfseren Motorwagen F meistens nicht 
erheblich von 2 qm abweicht, und ferner, dass auch bei 
mangelhaften Fahrwegen die Geschwindigkeit noch ungefähr 
10 km/Std betragen soll, ergiebt sich aus Formel (10a) der 
Kraftbedarf für je 1000 kg Gesamtgewicht und 10 km/Std 
Fahrgeschwindigkeit zu 

0,08-1000+5-2 10000 
N.= '- ES 
0,60 3600 - 75 

In dieser Gleichung wird auch dem Widerstande des 
Gegenwindes einigermafsen Rechnung getragen, da das aus 
Gl. (4a) übernommene Glied einer Fahrgeschwindigkeit von 
22 bis 23 km (statt 10 km in Gl. (11)) entspricht. 
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= rd. 3PS (0. 


1048 Güldner: Fahrzeugmotoren für flüssige Brenustoffe. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Um dem Motorwagenkonstrukteur die Berechnung des 
Kraftbedarfes seiner Fahrzeuge zu erleichtern, haben die 
französischen Ingenieure Borame und Julien folgende 
empirische Formel aufgestellt und deren Ergebnisse für eine 
Reihe von Belastungen und Geschwindigkeiten in Form 
von Tabellen und Diagrammtafeln herausgegeben: 

e o a 2, 
N= eP(0,025 + 0,000 + p) + sv . 0,0048 PS. (m). 
5 | 
Sa, 193 Hierin vertritt e die Fahrge- 
er Ze schwindigkeit in m/sek, v dieselbe 
Kraftleistung in ebeucın in km/Std, P das Gesamtgewicht 
Gelände. in kg, p die Steigung in vH, 


qm; 0,025 ist der Koéffizient der 
rollenden Reibung fiir Luftreifen 
von 800mm Dmr. 0,0007» soll 
die Kraftverluste durch Stöfse, 
sv’. 0,0018 den Luftwiderstand 
berücksichtigen. Ein nach For- 
mel (12) entworfenes Diagramm 
zeigt Fig. 123; die an den Kurven 
eingeschriebenen Zahlen bedeu- 
ten die Gesamtgewichte der be- 
lasteten Wagen in kg. Gl. (12) 
giebt erfahrungsgemäfs den Kraft- 
bedarf erheblich zu klein an und 
ist höchstens bei sehr guter Fahr- 
bahn für Motorräder und ähn- 
liche leichte Personenfahrzeuge 
anwendbar. Für gröfsere Motor- 
wagen versagt sie, da sie den 
mechanischen Wirkungsgrad des 
Getriebes aufseracht lässt, und 
da u.a. das den Luftwiderstand 
vertretende Glied unrichtig ist. 
Um die von Boramé und Julien 
ausgearbeiteten Tabellen und 
Tafeln mit einiger Sicherheit all- 
gemein verwenden zu können, 
müsste man deren Angaben um 
5 20 25 30 35 Whkm rd. 70 pCt gröfser nehmen. 
Geschruindigkeit Bei dem heutigen Stande 
der Wärmetechnik ist es aus- 
geschlossen, aus rein theoretischen Erwägungen heraus die 
für eine bestimmte Motorleistung erforderlichen grundlegenden 
Abmessungen und Geschwindigkeiten zu bestimmen; das z. B. 
im Dampfmaschinenbau allgemein gebräuchliche Verfahren, 
aus dem nach feststehenden thermodynamischen Gesetzen ent- 
wickelten Arbeitsdiagramm den mittleren Kolbendruck zu 
entnehmen, ist für den Motorenkonstrukteur unanwendbar. 
Die Gründe hierfür liegen in den zahlreichen unberechen- 
baren Einflüssen, welchen der Arbeitsvorgang einer Verbren- 
nungskraftmaschine unterworfen ist. Von den die Leistung 
bedingenden Faktoren sind nur der Heizwert des Brenn- 
stoffes, dessen Mischungsverhiltnis mit der am Kreisprozess 
beteiligten Luft und die Höhe der Kompression mit genügen- 
der Sicherheit berechenbar; danach aber kommt die lange 
Reihe der Zufallserscheinungen (Vollkommenheit der Brenn- 
stoff- und Luftmischung, Reinheit und Temperatur der Ladung, 
Wirksamkeit der Zündung, Form des Verbrennungsraumes, 
Gröfse der Ansaug- und Auspuffwiderstände, Stärke der 
Kühlung, Höhe des mechanischen Wirkungsgrades usw.), die 
bei jedem Motorsystem, ja bei jeder einzelnen Maschine mehr 
oder weniger verschieden sein können und sich daher nicht 
unter eine befriedigende, allgemein gültige Formel bringen 
lassen. Dem Konstrukteur bleibt also, wenigstens unter den 
gegenwärtigen Verhältnissen, nichts anderes übrig, als sich an 
die praktischen Betriebsergebnisse zu halten und aus ihnen 
die bewährtesten Durchschnittwerte als Koéffizienten abzu- 
leiten. Diese haben bei gleichartigen ortfesten Motoren, für 
deren Entwurf ja gewöhnlich nur solideste Ausführung, Be- 
triebsicherheit und Wirtschaftlichkeit mafsgebend sind, nach 
und nach eine befriedigende Uebcreinstimmung erhalten, 
welche den um den Mindestgewichtsrekord ringenden Fahrzeug- 
motoren noch gänzlich ichit. 


s die vordere Wagenfläche in 


Die nebenstehende Tabelle, in der ich die mir in den letz- 
ten Jahren bekannt gewordenen Hauptabmessungen von 55 ver- 
schiedenen Wagenmotoren für flüssige Brennstoffe zusammen- 
gestellt und mit einander verglichen habe, giebt überraschende 
Einblicke in die Regellosigkeit, welche im Fahrzeugbau bei 
der Bemessung und Leistungsbewertung der Kraftmaschinen 
noch herrscht. Dass die Umdrehungszahl n zwischen 250 


8 
und 2000, das Hubverhältnis h = 4 zwischen 0,50 und 2,18, 


die Kolbengeschwindigkeit c zwischen 1,01 und 6,77 m/sek 
schwankt, ist an sich nicht gerade bedenklich; man betrachte 
aber einmal die Abstände, welche die Grenzwerte der spezi- 
fischen Leistungen in Spalte 9, 11, 12 und 13 bei den ver- 
schiedenen Motorbauarten zeigen! Hier sind Missverhältnisse 
vorhanden, die nur eine Erklärung zulassen, nämlich, dass 
die angebliche Maschinenleistung gar mancher Fabrikate viel 
höher angegeben ist, als es der Bremszaum gestatten würde. 

Es ist besonders für die Anpassung von Neukonstruktionen 
an praktische Ausführungen geboten, die Werte der einzelnen 
Spalten etwas näher zu verfolgen und mit den analogen Ver- 
hältnissen von guten ortfesten Petroleummaschinen zu ver- 
gleichen, wobei jedoch die wenigen Zweitaktsysteme noch 
aufseracht bleiben sollen. In Ermangelung von neueren 
umfassenden Versuchsdaten entnehme ich die Vergleichswerte 
dem Bericht über die von der Deutschen Landwirtschafts- 
Gesellschaft im Jahre 1894 zu Berlin veranstaltete Priifung 
von Petroleummotoren’). 

In Spalte 9 habe ich zunächst das vom Kolben für 
jede Pferdestärke der Nennleistung sekundlich zurückgelegte 
Hubvolumen 

c 
V= 5 ler NEEN 

als Mafsstab der Gegenüberstellung benutzt. Die Grenzwerte 
liegen bei 5,31 ltr (Motor Nr. 45) und bei 12,7 ltr (Nr. 1), 
wohingegen von den im Jahre 1894 geprüften 27 Petroleum- 
motoren der am stärksten beanspruchte ein Hubvolumen 
von noch über 8 ltr batte. Je kleiner V, desto gréfser muss 
natürlich, unter sonst gleichen Verhältnissen, der für eine 
bestimmte Motorleistung erforderliche mittlere indizirte Arbeits- 
druck sein. 

Dieser Zusammenhang tritt in den Spalten 11 und 12 
sofort hervor. Der zur Erzielung einer effektiven Leistung N. 
in einem Viertaktmotor von q qem Kolbenfläche und e m/sek 
Kolbengeschwindigkeit erforderliche mittlere Kolbendruck p. 
in kg/qem beträgt allgemein 

De= EE kg/qem .. . . (14). 
gc 

Bei einem bestimmten mechanischen Wirkungsgrad meen 
ergiebt sich hieraus der aus der indizirten Leistung resultirende 
mittlere Arbeitsdruck 

De ` 


p- = keioem . . . (15). 


Pmech 


Gut gebaute ortfeste Verbrennungsmotoren zeigen giin- 
stigenfalls ‘men = 80 bis 85 pCt. Es ist jedoch unstatthaft, 
diesen Wert ohne weiteres auf die kleinen Fahrzeugmotoren 
zu übertragen, da deren Reibungswiderstände infolge ihrer 
bedeutenden Geschwindigkeit, verbunden mit ungeniigender 
Kühlung und schwankender Aufstellung, erheblich gröfser sein 
müssen. Genaue Ermittlungen über diesen Punkt lassen sich 
nur schwer anstellen, schon aus dem Grunde, weil die bestehen- 
den Indikatoren bei 600 bis 700 Min.-Umdr. versagen; auch 
arbeitet der auf der Fahrstrafse seinem Zwecke dienende 
Fahrzeugmotor unter sehr viel ungünstigeren Verhältnissen als 
auf dem Versuchstande, und die Betriebsergebnisse des letzteren 
sind deshalb für den wirklichen Gebrauch unmafsgeblich. 
Man ist hier also wieder auf Schätzungen hingewiesen, und 
nach einer solchen habe ich bei Durchrechnung der Spalte 12 
Dech = 0,75 eingesetzt, obzwar ich glaube, dass dieser Wert 
wenigstens für schnelllaufende, rippengekühlte Motoren be- 
deutend zu hoch gegriffen ist. 

Nach der Tabelle liegt nun der kleinste für die Hervor- 
bringung der Nennleistung N, erforderliche mittlere indizirte 
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Tabelle. 


Untere und obere Grenzwerte fett gedruckt. RA = Rippenkühlung; WA = Wasserkühlung; G K = gemischte Kühlung. 
Für Spalte 12 angenommen 7mech = 0,75. 
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2,37: 3,16; 207° 1 o,o20 | 90 | 
3,97 | 5,30 3.46 33 0,060 30 | — | @K | Stahlblecheylinder 
2,87 3,83, 2,51 7 0,017 "mg 24]19 0,80 RK | 


de Dion & Bouton | 

| | 

3,34. 4,45 2,91 15 0020 90, — | — Is: 
| | 
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Pennington 
de Dion & Bouton 
Loutzky 


1 0, nie. 5,8 ` 7,2 | 1500) 1,24 Zen |12,70| 
2 

3 

4 

5 | Simms 

6 

7 

8 
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6,2 '15,0 500) 2,42 2,50 | 7,55 | 
e G2. 7,2 1800 1,16 4,32 |10,5 ` 
7,0 7,0 |1500' 1,00 3,50 | 8,98! 
1000: 1,11 2,60 | 6.67: 

800. 0,50 1,04) 6,62. 


on I RK ; 


4,50 6,00 3,93 43 '0,030 | 60, 
| 4,52 6,03 3,95 44 0,037 . 48 65 48, ‚30 0, 680 » segenläufire Kolben 
4,04 , 5,38 3,52 36 0,025 72 ; 28 16,00 .0,688 > | 
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Hunter 
Cosmos . 72 8,0 | 1200! 1,11 3,20 | 7,43 


2 
715 66 7,2 ' 2000| 1,09 4,80 | 9,38. 
15 
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de Dion & Kouto 


32 | Kühlstein -Vollmer 
33 | Mees -Wetzikon 
34 | Dawson. 

39 | Peugeot. 

36 | Phenix-Levassor . 
37 | Bollee- Dietrich 

38 | Napier 

39 | Mees - Wetzikon 


6,00 12,0 14,0 700| 1,17 , 3,27 |12,34 | 
6,00 16,0 '16,0 600) 1,00 | 3,20 110,72. 
6,00, 8,9 ,12,7 800 1,43 | 3,38 |10,56 | 
6,00 9,8 14,4 750, 1,465 3,60 , 9,06, 
6.50 90 140. 750 1 „56 | 8,50 6,84, 
6,50' 9,5 16,0 > 660 1,68 
7,00:10.2 15,8 750! 1.49 
8,00 , 18,0 18.0 | 550! 1,00 
900 11,0 160, 700! 1.45 


lläutige Kolben 
Hebelmotor, 2 gegen- 
normale Ladung 


| 
2,43 3,24 | 2,125: 
2,79 3,72, | 
2,84 3,79 2,49 | 4 0,0375 | 48 
3,31 4,41 | 2,885! 14 0,040 ' 45 
, 4,38 | 5,85 | 3,825; 41 0,040 ' 45 
3,89 5,20 | 3,395 27 | 00455, 396 — — . — S 
3,38 4,51 | 2,95 | 16 | 0,040 45 | 136 , 19,40 0,833: » 
2,86 nn 2,49 G 0,0545 33 aun 26,30 sas » 


8 0,050 36 | 170° 28,40 | 0,845, 


2 0,043 | 41,8 | 180 30,000,798 >» 
163 27,20 | 0,874, S 


3,52 7,70) 
3,80 8,86 
3,30 10,50 


Hebelmotor, 2 gegen- 


40 Rolle Dietrich 


! 3,20 ' 4,27, 2,79 11 0,015 | 120 25 14,30 , 0,730 Se 
de Dion - Cudell | 6,6 | 7,0 | 1800. 1,06 4,20 | 8,20 3,66 | Aen | 3,19 20 0,01665' 108 24 13,70 0,701 >»! 
10 | Sphinx 1, ‚5, 7,0 | 7,0 11200 1,00 2,80 | 6,14: | 4,88 6,52 4,26 46 1005 , 72) — — a= get 
11 | Heinle & We dealin 2,00 11,2 | 16,0 | 400| 1,43 2,13 |10,50_ 2,86 3,81 | 2,49 5 0,075 ı 24 EE SEa a 7 
12 | Dorey 2,00: 8,0 13,0 | 700! 1,62 3,03 | 7,62 | 8,94 , 5,27; 3,44 29 008 418 —. — > » 
13 | sphinx 2,00 7,0 7,0 |1800: 1,00 : 4,20 | 8,07 3,72 | 4,96 3,24 | 22 0,1665 108! = — Íi- >| 
14 | Pennington a 6,2 115,0 ` 500) 2,42 i 2,50 | 7,54 ' 3,08 | 5,31 | 3,47 | 32 0,060 | 30 18 9,00 0,298 GK | Stahlblecheylinder 
15 | de Dion-Cudell ' 7,0 7,0 1800 1,00 | 4,20 | 7,18 4,18 | 5,58 | 3,64 ` 37 0,01665 108 , 26 11,55 0,076 RK 
16 | Loutzky z 0 6,5 7,0 , 1500 1,08 | 3,50 | 9,28 3,23 | 4,30 2,81 | 12 0,920 | 90 -—, — =" 
17 | Cosmos . 8.2 | 9,0 : 1200; 1,10 3,60 | 7,60 3,95 | 5,27 | 3,44 | 30 0,025 | 72 32 12,80 0,606 >» 
13 | Benz. SCH 10,0 12,0 | 800! 1,20 | 3,20 | 8,38 3,58. 4,77 | 3,12 | 18 [0,0375 | 48 — = | = WK 
19 | Daimler- Tävassor. 8,00, 7,2 112,0 , 750| 1,665 3,00 | 8,12 i 3,69 4,93 : 3,22 | 21 | 0,040 | 45 | Gem ; > 
20 | de Dion- Cudell 200 8,0 , 8,0 1500 1,00 | 4,00 | 6.72. 4,46 5,96 | 3,90 | 42 0,020 90 | 48 16, 00,954! GK 
21 | Daimler-Levassor. | 3,50 | 7,5 :12,0 750] 1,60 | 3,00 | 7,56 3,96 5,29, 3,45 | 31 | 0,040 45 = - |- | WK | 
22 » » 3,75, 7,5 \14,0 , 750| 1,87 3.50 | 8,25 3,64 | 4,85 | 3,18 | 19 | 0,040 45 » | 
23 | Kühlstein -Vollmer 4,00 10,5 12,0 ' 750, 1,14 | 3.00 | 6,50 4,61 | 6,16 4.02 45 0,040 45 foe 50 1,50 » 
24 | Loutzky 4,00! 7,0 | 8,0 . 1500] 1,14 , 4,00 | 7,68 3,90 5,21 3.405 28 , 0,020 90 GE RE | 
| 3,54 , 4,73 | 3,09 | 17 0,060 30 | = 
26 | Panhard- Levassor | 4,00' 8,0 12,0 ı 750 1,50 3,00 | 7,52 3,99 5,32 | 3,475, 34 | 0,040 45 | — AS WK 
27 | Pennington. 4,00, 6,2 15,0 500! 2,425, 2,50 | 7,52 3,99 5,32 | 3,475 35 | 0,060 30 22,5 5,63 0, ‚106 GK | Stahtblechcylinder 
28 | Heinle & Wegelin | 4,00 8,5 ' 14,0 | 600| 1,64 | 2,80 | 7 92 | 3,79 5,06. 3,30 | 23 0,050 | 36 _ | | RK 
29 | Phenix-Levassor 4,20 8,0 12,0 750, 1,50 3,00 | 7,18 38 ‘0,040 45) — | — Wk 
30 | Benz. 5.00 14,5180 480 1,24! 2.88 | 9.50. 3,16 4,91) 2,75 | 10 00625 288| — — SS? = 
31 | Daimler- Altmann 6,00 10,0 13,0 700! 1,30 | 3,03 | 7,92 | 3,79 , 5,05 | 8,305; 24 ‚0,043 | 418, — — — | 
| 


| 

| 

2 

E 5,58 | 3,645 
| 

| 

| 


8,73 7,88 3,80 | 5,08 | 3,32 | 26 | 0,043 ' 418! =| — | - |» (laufige Kolben 

41 | Benz-franzos. . 10,50 '15,0 18,0 500; 1,20 | 3,00 10,10 2,97 38,96 , 2,59 | 8 | 0,060 30|} =, -!- » 

42 Daimler Altmann . [12,00 | 10,0 13,0 700, 1,30 | 3,03 7,92 3,78 | 5,02 | 3,29 | 25 | 0,043 | 41,8 a. "e | = = 

43 » -Phenix 12, 00° 9.0 13,5 | 750! 1.50 | 3,37 7,14 4,20 5,61 3,66 | 39 0040 , 45 | — — — » 

44 | Pennington 12,00 10,2 25,4 | 800' 2,48 6,77 | 9.20 3'26 | 4,35 | 2,845! 13 |0,0375 48 | — | — — | GK | Stahlblecheylinder 
45 | Dawson 12 50 | 8,9 12,7 ° 840' 1,43 | 3,55 | del 5,65, 7,54: 4,69 | 47 | 0,036 50 |163 13,05 0,873| WK | verstärkte Ladung 
46 | Tenting . 16,00 ' 14,0 22,0 ; 250| 1,57 1,83 7,04 4,26 | 5,68 | 3,71 | 40 0120 | -| - — » 

47 | Vallce 16,00 , 41 0 20,0 ı 600| 1,82 | 4,00 9,52 | 3,15 | 4.21 | 2,755] 910.050 ; 36| —; — | — | >» | 


Zweitaktmotoren. 


| | | | WK 
48 | Southall 0,75! 5,6 Ge | 400 2,23 1,665 5,47 1 2,74 | 3,65 | 4,79 | — | 0,075 24 | SCH ae ee oder | unvollkommener 
| | | | | | | | | RK Zweitakt 
49 » 1,00: 6,2 |12,5 ` 400! 2,02 | 1,665 5,01 | 1 2,98 | 3,99 | 5,22 | — | 0,075 | 24 Ä FOR ES x 
50 | Galdner . bad 8,0 11,0 | 800, 1,37 | 2,94 4,01] 1 3,05 407 5,33 | — |0,0375; 48 | 30 10,00 | 0,597! > 
51 >, 5,00 10,0 | 13,0 | 675| 1,80 | 2,92 | 4,57 | 1 | 3,25) 4,33 | 5,72 | -- |0,0445 | 40,5, 55 | 11,00 ,0,700| » 
| | | | | Verbundmotor, nur 
52 | Rozer-Mazurier 5,00! 8,5 |14,0 550 1,65 | 2,56 | 8,70| 3 3,45 | 4.60 | 3,01, — | 0,0545 | 33 et — ; — WK Niederdr. - Cyl. im 
| ! | Zweitakt 
| 
\ 


| }twirkender 
53 | Duplex-Niel op 180. 30,00 1,09 a dopp W enue 


Viertaktmotor 


6,00 114,5 12,0 | 600) 0,83 | 2,40 | 6,00 | 1 | 2,27 3,03 3,96 | -- | 0,050 
| 
— | — » wie Nr. 32 


10,00 | 12,0 | 15,0 320 


54 Rozer-Mazurier 
D 12,00 | 15,0 20,0 450 


\ | 
1,25 | 2,60 882| 3 3,40) 4,53 | 2,97 nung 1 — 
> | Güldner . | 


1,33 | 3,00 , 4,42 | ı | 3,10 4,53 | 5,93 0,066, 27,3 140 
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Arbeitsdruck bei p; = 3,16 kg/qem (Motor Nr. 1), der gröfste 
aber bei pı = 7,54 kg/qem (Nr. 45). Demgegenüber betrug 
der höchste Mitteldruck p;, welcher bei der 1894er Prüfung 
indizirt wurde, nur 5,1 kg/qem, und der betreffende Motor 
hatte die in Fahrzeugmaschinen wohl kaum erreichbare Ver- 
puffungsspannung von 17 Atm. 

Spalte 13. Bekanntlich ist für Viertaktmotoren 


Dan. Sé 4 EE 


oder, d und s gleichzeitig in m gesetzt, 
10000p.n d'en 
a PS 2... (16a). 
Scheidet man die für jeden Motor gegebenen Gröfsen d, 
s und n aus und fasst man die verbleibenden Faktoren zu- 
sammen als 


e = 


10000 pex 3 
ne er A" eh Zei ae i (17), 
so ist in diesem x ein neuer Vergleichskoéffizient der spezi- 
fischen Leistung gegeben, unter dessen Benutzung die ein- 
fache Gedächtnisformel entsteht: 


N.=xd’sn .. PS (alle Mafse in m) . (18). 


Die in Spalte 13 für x enthaltenen, bei Mehrcylinder- 
motoren auf den einzelnen Cylinder reduzirten Grenzwerte 
liegen bei 2,07 (Motor Nr. 1) und bei 4,69 (Nr. 45); letzterem 
steht aus den Berliner Prüfungen ein Höchstwert von nur 
2,96 gegenüber. 

Unter den in der Tabelle aufgeführten 47 Viertaktmotoren 
liefern Nr. 10 (Sphinx) und Nr. 45 (Dawson) die unwahrschein- 
lichsten Werte hinsichtlich der spezifischen Leistung.  Scheidet 
man diese deshalb ganz aus, so ergeben sich für die ver- 
bleibenden 45 Motoren folgende vertrauenswürdige Durch- 
schnittwerte: 


a) Spalte 9: V = 8,46 = rd. 8,5 ltr 

b) > 11: pe= 3,64 = rd. 3,65 kg/qem 
c) > 12: p= 4,855 kg/qem 

d) » 13: x = 3,09 = rd. 3,0, 


und hieraus mit geringer Abrundung die empirischen Leistungs- 
formeln: 


ELO 
N. = 75.4 = rd. TS a ee ee (19) 
oder N.=3d’snPS. . . . . (20). 


Im ersteren Falle ist q in qem, c in m/sek, im letzteren 
d und s in m zu setzen. 


Die nächsten beiden Spalten der Tabelle, Nr. 15 und 16, 
verdienen in anderer Hinsicht Beachtung; sie geben Inter: 
essante Aufschlüsse über die Zeit, welche den einzelnen Ar- 
beitsphasen eines Viertaktes bei den verschiedenen vorkom- 
menden Umdrehungszahlen zur Verfügung steht, sowie über 
die innerhalb 7/100 sek vor sich gehende Veränderung in der 
Kurbelstellung. Nach Spalte 15 beträgt der Zeitaufwand für 
einen Kolbenhub im günstigsten Falle (Nr. 46) genau 0,120 sek, 
ungünstigstenfalls (Nr. 8) aber nur 0,015 sek. Im letzteren 
muss sich mithin innerhalb rd. je sek der ganze Ladevor- 
gang mit all seinen wichtigen Einzelheiten (Oeffnen des Ein- 
lassventiles, Karburiren der Luft, Ansaugen der Zusatzluft und 
des fertigen Gemisches, Schliefsen des Einlassventiles) voll- 
ziehen und in demselben verschwindend kleinen Zeitraum das 
Auspuffventil bethätigt und die Abgase ausgetrieben werden. 
Wie verhängnisvoll hierbei die geringste Störung. werden 
kann, zeigt Spalte 16: Jede hundertstel Sekunde Ver- 
frühung oder Verspätung z. B. in der Wirkung der Zün- 
dung hat zurfolge, dass (bei Motor Nr. 8) der Verbrennungs- 
vorgang um 120° Kurbelweg, entsprechend rd. ?/; Kolben- 
hub, zu früh oder zu spät eingeleitet wird; tritt anderseits 
im Abschluss des selbstthätigen Einlassventiles eine Verzöge- 
rung von "oe sek ein, so wird in gleich ungünstiger Weise 
der volumetrische Wirkungsgrad der Saugperiode beeinflusst. 
Dass unter solchen Verhältnissen die Ausnutzung des Brenn- 
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stoffes nur sehr unvollkommen sein kann, liegt klar zutage. 
Aus Spalte 15 folgt aber noch, wie notgedrungen man bei 
derartigen Schnellläufern die spezifische Leistung klein balten 
muss, um erforderlichenfalls die Nennstärke eines Motors auch 
unter der Bremse vertreten zu können. 

Die Angaben der Spalten 16 bis 18 bedürfen keiner Er- 
klärung; in ihnen kommt so recht deutlich das Streben so 
vieler neuerer Wagenmotorenkonstrukteure zum Ausdruck: 
Verminderung des Gewichtes um jeden Preis! Dass hier einer 
lebensfähigen Ausführungsform gemessene Grenzen gezogen 
sind, die ohne Schädigung einer gedeihlichen Entwicklung 
des Motorfahrzeuges nicht überschritten werden dürfen, habe 
ich einleitend bereits betont; ich möchte aber auch am Schlusse 
diesen Punkt nochmals nachdrücklich hervorheben, da die 
unausbleiblichen üblen Folgen der Sucht nach Gewichtsver- 
minderung aufkosten der Güte die wagmutigen Konstruk- 
teure viel weniger nachhaltig treffen werden als die das Er- 
zeugnis mit ihrem Namen deckende Fahrzeugindustrie. 

In dem Kampf um das Mindestgewicht ist die rücksichts- 
lose Steigerung der Motorumdrehungen bosonders bedenklich. 
Zu welchen baulichen Missverhältnissen man hierdurch bereits 
gelangt ist, möge zuletzt anhand der Figur 124 noch augen- 
scheinlich nachgewiesen werden. Trotzdem man es mit den 
ungewöhnlichsten Mitteln fertig gebracht hat, das Gewicht des 


Fig. 124. 
1ekg/gcm 
i C, "0085 4g pro qem Kolben. 
l a 27°45, 0285, S+ 14.00m 
E i | 


werkes bis auf 0,05 bis 0,04 kg 

pro qcm Kolbenfläche zu ver- 

mindern (das ist rd. !/s bis Yıo 

des gleichen Einheitsgewichtes 

ortfester Motoren!), beträgt der 

Beschleunigungsdruck im in- 

neren Totpunkt für den an- 

genommenen Kleinmotor, wie 

m das Diagramm Fig. 124 zeigt, 

bei n = 1500 fast 10 kg/qem, 

bei n = 2000 schon über 17 

kg/qcm, bei m= 2500 sogar 

rd. 27 kg/qcm — und das bei 

einer Verpuffungsspannung 

von günstigstenfalls nur 

: 12 bis 14 Atm! An der ent- 

gegengesetzten Hubgrenze schiefsen die ausschwingenden 

Massen der hin- und hergehenden Teile bei den heraus- 

gegriffenen drei Geschwindigkeiten mit einer Wucht von 6,3 

bezw. 10,8 und 17 kg/qem in die Kurbelkröpfung, nachdem 

sich während des Hubes der anfangs negative Kolbendruck 

unter heftigem Druckwechsel in einem positiven umgewandelt 

hat. Hierdurch wird naturgemäfs das gesamte Getriebe ge- 

radezu misshandelt und: die bei den höchsten Umdrehungs- 

zahlen ohnehin nicht in normalen Grenzen zu haltende Rei- 
bung und Abnutzung bis ins Unzulässige vergröfsert. 

Das sind entartete, einer wissenschaftlichen Technik un- 
würdige Verhältnisse, die notgedrungen zu Eintagskonstruk- 
tionen, zu mechanischen Spielzeugen führen müssen; mit 
solchen ist aber der vor einer grofsen Zukunft stehenden 
Motorwagenindustrie sicherlich nicht gedient. 


f f hin- und hergehenden Trieb- 
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2) Drehbänke. 


Inbezug auf Drehbänke, dieallgemeinen Zwecken 
dienen, erinnere ich an die schon beschriebene Drehbank von 
J. E. Reinecker!). Es sei ihr hier die Drehbank »Courier« 
der Maschinenfabrik Union (vorm. Diehl) in Chemnitz an- 
gereiht, die sich im ganzen durch schöne Bauart und vortreff- 
liche Ausführung, aufserdem aber durch bemerkenswerte 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 
(Fortsetzung von S. 1020) 


die Spindel und bethätigt letztere durch das Rädervorgelege. 
Durch Umlegen des Handhebels a, Fig. 52, auf dessen Welle 
im Innern des Spindelstockes zwei doppelarmige Hebel sitzen, 
werden gleichzeitig das in 2 eingreifende Zahnrädchen nach 
rechts und zwei in z steckende Stifte nach links geschoben, 
wodurch einerseits das Rädervorgelege ausgerückt, anderseits 
das Rad i mit der Stufenrolle gekoppelt wird. Eine einzige 


Neuerungen in den Einzelheiten auszeichnet. Fig. 49 ist ein Handbewegung bringt also beide Wirkungen hervor. 


Fig. 49. 


Schaubild der Dreh- 
bank, und zwar in 
der Einrichtung für 
elektrischen Antrieb, 
Fig. 50 ebenfalls, 
aber in der Zustel- 
lung zum Schneiden 
steilgingiger Gewin- 
de. Fig. 51 ist ein 
lotrechter Schnitt 
durch den Spindel- 
stock und einige an- 
dere Teile, Fig. 52 
eine Giebelansicht. 
In Fig. 51 und 52 ist 
das Schutzblech der 
Wechselrider fortge- 
lassen. 

Man sieht aus 
Fig. 51 zunächst, dass 
die Arbeitspindel mit 
zwei kegelförmigen 
Lagerstellen verse- 
hen ist, deren Kegel- 
spitzen entgegenge- 
setzt liegen. Der Ke- 
gel des Hauptlagers 
bildet mit der Spin- 
del ein Ganzes, wäh- 
rend der Kegel der 
linksseitigen Lager- 
stelle auf dem 

Schwanzende der 
Spindel verschoben 
werden kann, um den 
Schluss der Lager- 
flächen herbeizufüh- 
ren. Ganz links sieht 
man den bekannten, 
zur Aufnahme des 
Spitzendruckes die- 
nenden Spurzapfen, 
während die Verschie- 
bung der Spindel 
nach rechts durch die 
Nabe des auf der 
Spindel sitzenden 
Stirnrades 2, welche 
sich gegen das Haupt- 
lager legt, und das 
linksseitige Lager 
verhiitet wird. 

So, wie gezeich-. 
net, dreht sich die 
Stufenwelle lose um 


1) Z. 1900 8. 476 
m. Abb. 


Die Schaltbewe- 
gungen gehen für ge- 
wöhnlich von einem 

kleinen, auf dem 
Schwanzende der Ar- 
beitspindel sitzenden 
Stirnridchen aus. 
Dieses dreht das auf 
dem festen Bolzen l 
lose steckende Rad, 
von dem aus mittels 
Kehrgetriebes ein 
Rad gedreht wird, 
welches mit seiner 
Büchse o frei um die 
Welle n drehbar ist. 
Die Räder des Kehr- 
getriebes sitzen auf 
Bolzen des Hebels b, 
der um die Achse von 
n schwingt. Die 
Büchse o ist gleich- 
zeitig Nabe eines klei- 
nen Zahnrades, wel- 
ches durch zwei an 
dem Schutzkorb c ge- 
lagerte Räder und ein 
auf der Leitspindel 8 
fest sitzendes gröfse- 


‘res Rad die Leitspin- 


del dreht, um selbst- 
thätigen Längs- und 
Planzug hervorzu- 

bringen. Der Schutz- 
korb e ist am links- 
seitigen Lager von 8 
befestigt, aber nach 
Lösen der Befesti- 
gungsschrauben um 
die Achse der Leit- 
spindel drehbar; mit 
c ist durch Stehbolzen 
das sich aufserdem 
am freien Ende von 
s stützende Stelleisen 
d fest verbunden. 

Dieses und die an 
ihm einzustellenden 
Wechselräder werden 
gebraucht, wenn Ge- 
winde geschnitten 

werden sollen, also 
Längs- wie Planzug 
aufser Thitigkeit 

sind. Man erkennt 
nun aus Fig. 52, dass 
das Stelleisen eine 
Rechtsschwenkung 

erfahren muss, damit 


140 


1052 Fischer: Werkzeugmaschinen. Zeitschrift des Vereines 
deutseher Ingenieure. 


seine Räder in Thätigkeit treten können. Diese Rechtsschwen- | kehrt in wenigen Sekunden vollzogen werden kann. 

kung machen gleichzeitig (mit dem Schutzkorb c) die Zwischen- Um sehr steile Gewinde schneiden zu können, betreibt 
räder für den Selbstzug, sodass sich mit dem Einrücken des man die Arbeitspindel mit Hülfe des Rädervorgeleges und 
Wechselradbetriebes ohne weiteres das Ausrücken des Selbst- leitet die Schaltbewegung von der Stufenrolle ab. Das ge- 


zuges vollzieht. Ebenso ist es umgekehrt: wird der Selbstzug- schieht bei der Drehbank »Courier« in folgender hübschen 
betrieb eingerückt, so wird der Eingriff der Wechselräder auf- | Weise: Die Vorgelegwelle n ragt links aus dem Spindelstock 
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hervor und wird hier für den vor- 
liegenden Zweck durch einen Keil 
m, Fig. 53, mit der Wechselrad- 
büchse o gekuppelt. Der Keil m 
wird durch den herabhängenden 
Arm eines an befestigten Körpers 
gehindert, sich nach aufsen zu schie- 
ben. Dieser Körper enthält (vergl. 
Fig. 54) noch zwei Arme, welche 
zwischen die Kehrgetriebsräder grei- 
fen und dadurch deren Einrückung 
hindern, wenn die Wellen mit der 
Wechselradhülse o gekuppelt ist. 
Man erkennt diese Hülfsvorrichtung 
— allerdings nicht sehr deutlich — 
auf der linken Seite des Schaubildes, 
Fig. 49. 

Zu dem Bettschlitten übergehend, mache ich zunächst 
auf die wesentlichste Neuerung der Drehbank: die verdeckte 
übergehen muss, wenn z. B. mehrere glerehartige Werkstücke Bettführung, aufmerksam; sie ist in der Querschnittfigur 55 
sowohl abgedreht als auch mit Gewinde versöhen werden sollen. besonders deutlich zu erkennen. Die Führung des Bett- 
Bei der Drehbank »Courier« ist es möglich, die Wechselräder | schlittens hat rechteckigen Querschnitt; linksseitig findet. die 
unverändert an dem Stelleisen zu belassen, weshalb der Nachstellung durch eine Leiste L-förmigen Querschnitts statt, 
Uebergang vom Drehen zum Gewindeschneiden und umge- und zwar sowohl in lotrechter, als auch in wagerechter Rich- 
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gehoben. Diese handliche Einrichtung; ist besonders dann von 
Wert, wenn man häufiger von einer Arheitsweise zur andern 
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tung. Der obere Teil dieser Leiste ist nämlich im Grund- | Die Maschinenfabrik Union begegnet diesem Einwurf dadurch, 
riss keilförmig, sodass er behufs Nachstellens nur in seiner = ‚dass sie nach der in gröfserem Mafsstabe gezeichneten Fig. 56 
Längsrichtung verschoben zu werden braucht (vergl. Fig. 3, | die Nut in den Kern der Leitspindel legt, von den Gewinde- 
S. 867). Der untere Teil wird durch Schrauben von unten gängenfaber soviel mehr abschneidet, dass ihre Enden auch 


Fig. 57 
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bei starker Abnutzung der Nut mit der Leiste 
nicht in Berührung treten. Die Leiste sitzt in 
einem an der Bettplattenschürze gelagerten $ 
-Kegelrade, das mittels eines zweiten Kegel- 
4 rades eine Querwelle dreht. Zwei auf dieser 
: Querwelle lose steckende Stirnräder können 

Fig. 60. mit ihr gekuppelt werden!). Das eine von 
ihnen bringt Rechtsdre- 

Ti ltt wai ii iii i | hung: das andere Links- 


ER 
gegen den Rand des 
Bettes gedrückt. Die 


Löcher für diese Schrau- 
ben sind selbstverständ- 
lich länglich. Die Quer- 
schlittenschraube wird 
in ihrer Längsrichtung 
durch eine in Fig. 55 
links angegebene lange 
Büchse gehalten. Diese 
wird für gewöhnliches 
Drehen in der Bettplatte 
festgeklemmt, für das 
Drehen kegelförmiger 
Körper mit dem Schlit- 
ten verbunden, der zu 
diesem Zweck hinter 
der Drehbank ange- 
bracht ist (vergl. w. ul 

‘Die Leitspindel der 
vorliegenden Drehbank 
ist gleichzeitig Zugspin- 
del; sie ist demgemäfs 
lang genutet. Dem wirft 
man im allgemeinen vor, 
dass die in der Nut 
sich verschiebende Leis- 
te, aych »Feder« ge- 
nannt, an den Enden 
der durchschnittenen 
Gewindegänge Grate 
bilde, welche der zur 
Leitspindel gehörigen 
geteilten Mutter getähr- 
lich werden könnten. 


EE 


drehung der betreffen- 
den »Züge« hervor. Die 
zugehörigen Räder sind 
hier aus den Figuren 57 
bis 59 fortgelassen; es 
ist aber die Gabel: F 
einpunktirt, welche das 


. zwischen jenen Stirn- 


rädern befindliche Kup- ` 
pelstück verschiebt. Die 


. Gabel F sitzt auf der 


| Welle G fest, auf der 


weiter dee Hebel D be- 
festigt ist. Dieser wird 
— nach Fig. 58 — durch 
zwei Federn E so be- 
einflusst, dass er selbst- 
thätig in seine Mittellage 
zurückspringt, sobald er. 
in einer seiner Endlagen 
losgelassen wird und 
dadurch die Weiterlei- 
tung der von der Leit- 
spindel ausgehenden 

' Drehbewegung unter- 

bricht. In Fig. 57 weiter 
rechts sieht man das 
Mutterschloss einpunk- 
tirt; zwei Federn halten 
es offen, so lange der 
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‘Hebel u es nicht schliefst. Dieser Hebel kann aber nur 
Fia. 69 dann die beiden Backen der Leitspindelmutter einander 
é ati nähern, wenn der an G befestigte gegabelte Hebel J 
lotrecht herabhängt, und das ist nur der Fall, wenn 
sich D in mittlerer Lage befindet, also die »Ziige« aus- 
gerückt sind. 

Diese Einrichtung sichert gegen versehentliches Ein- 
rücken des einen Betriebes, so lange der andere noch 
nicht ausgerückt ist. Sie wird aber ferner zu selbst- 
thätiger Auslösung benutzt. In Fig. 58 und 59 sieht 
man einen in wagerechter Ebene bewegbaren Hebel B, 


Fig. 65. Fig. 66. 


welcher mit Einklinkungen versehen ist, die bezwecken, 

den Hebel D in einer seiner Endlagen festzuhalten; 

eine Feder Z, Fig. 59, sucht B gegen D zu drücken. 

Ein an der lotrechten Spindel Z sitzender Hebel A ist 
7, wit Nasen versehen, die gegen an B befestigte Stifte C 
gelegt werden können und dann B in der Lage fest- 
halten, welche Fig. 59 darstellt. Oben an Z sitzt ein 
Hebel y, gegen den am Querschlitten einstellbare Knag- 
gen stofsen, sobald dieser die verlangte Verschiebung 
erfahren hat. Dadureh wird B in die gezeichnete Lage 
gebracht, und D kann in seine Mittellage fallen, womit 
der selbstthätige Planzug ausgelöst ist. Der Hebel A 
ist ferner an eine verschiebbare Welle S angeschlossen. 
Diese trägt eine aufsen abgestufte Scheibe p, Fig. 58, 
die gegen einen der an der Leiste r befestigten Knag- 
gen stölst, wenn sie mit der Bettplatte fortschreitet. 
Sie muss sich demnach verschieben und drückt dem- 
gemäfs den Hebel B zurück, der nun D loslässt und 
dadurch die Auslösung des selbstthätigen Längszuges 
veranlasst. Mit der Welle S ist — ganz rechts in Fig. 57 
und 59 — das Böckchen £ so verbunden, dass beide 
sich nur gemeinsam verschieben können, Bei geschlos- 
sener Mutter ruht ein am Hebel u sitzender Zapfen auf 
einem gleichen des Böckchens ¢, Fig. 57. Sobald sich 
nun ¢ um die Breite der Zapfen verschiebt, fällt u nach 
unten und lässt das Mutterschloss sich öffnen. 

Fig. 60 stellt die Bettplatte nebst Zubehör in ihrer 
Gesamtheit dar, und zwar in der Zustellung, dass vor 
dem Werkstück ein Stahlwechselkopf, dahinter eine ge- 
wöhnliche Stichelhaus-Schlittenanordnung angebracht ist. 
Leider ist in diesem Bilde ein hölzernes Brillenfutter 
angegeben. Es ist unerfindlich, warum in Deutschland 
selbst einige sonst auf der Höhe der Zeit stehende Fa- 
briken an diesem alten, unzweckmäfsigen Möbel fest- 
halten. 

Fig. 61 stellt die bemerkenswerte Befestigungsweise 
des Reitstockes dar. Die Unterlegplatte des Reitstockes 
wird fest gegen die hintere Innenfläche des Bettes ge- 
drückt, in dem die Gegenplatte e sich einerseits gegen 

eine lotrechte Fläche der Reitstockplatte, anderseits gegen 

E ee I eine schräge Fläche des Bettes legt 
| So, wie bisher beschrieben, kann die Drehbank » Courier« 
sowohl von einer Triebwerkwelle als anch von einem 


Fig. 63. 
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Elektromotor angetrieben werden. Im ersteren Falle erhält 


sie an der linken Seite einen einfachen kastenartigen Fufs. 
Die ausgestellte Drehbank ist für elektrischen Antrieb einge- 
richtet und deshalb der linksseitige Fufs zur Aufnahme der 
geeignet ausgebildet. 


Antriebmittel Fig. 62 zeigt das in 
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stand rasch herbei und lässt ihn dann in die Rückwärts- 
drehung übergehen. Soll statt der langsameren Vorwärts- 
drehung die raschere benutzt werden, so verschiebt man den 
Mittelteil der Stiftkupplung mittels einer besonderen Stange 
(siehe Beifigur über Fig. 63), um die Verbindung zwischen 
der ersten Reibkupplung und dem Kegelrade h herzustellen. 
Ist das geschehen, so findet die Umkehr der Drehrichtung 
gerade so statt, wie soeben beschrieben. Es mag bemerkt 
werden, dass man die zur Bethätigung der Stiftkupplung 
dienende Stange nebst ihrem Handgriff in dem Schaubild 
Fig. 49 rechts vom linksseitigen Fufse der Drehbank sieht. 

Die verfügbaren Arbeitsgeschwindigkeiten der Haupt 
spindel sind 2 - 4 +2 —="16fachäverschieden. 


Fig.64. 
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einer Endansicht der Maschine, Fig. 63 in einem wagerechten 
Schnitt. Der Drehbankfufs ist nach hinten durch eine Platte 
erweitert, auf welcher der Motor steht. Die Motorwelle be- 
treibt durch ein Stirnradpaar eine Querwelle, von der aus 
durch die Kegelräder f,h,k,:,g eine die untere Stufenrolle 
tragende Längswelle mit zwei verschiedenen Gesehwindigkeiten 
vorwärts, mit einer Geschwindigkeit rückwärts gedreht werden 
kann. Das Kegelrad f steckt zunächst lose auf der Nabe 
einer Reibkupplung. Es kann durch eine Stiftkupplung mit 
ihr verbunden werden; in Fig. 63 ist diese Verbindung als 
vollzogen dargestellt. Das Kegelradpaar fg bewirkt die lang- 
samere Vorwärtsdrehung der Stufenrolle, das Kegelradpaar kz 
die Rückwärtsdrehung. k kann mittels einer Reibkupplung 
mit der Querwelle verbunden werden. Die Gabeln, welche 
die beiden Reibkupplungen bethitigen, sind an gemeinsamer 
Stange befestigt, die durch den Handhebel z verschoben 
werden kann. Zieht man diesen nach rechts, so wird die 
hintere Reibkupplung angezogen, und die Stufenrolle wird 
durch das Kegelräderpaar fg vorwärts gedreht. Die betreffen- 
de Reibkupplung ist so eingerichtet (vergl. Fig. 63), dass 
sie geschlossen bleibt, wenn der Arbeiter den Handhebel los- 
lässt. Bewegt man diesen Handhebel in einigem Mafse gegen 
die Maschine, so löst sich die Kupplung, und die Stufenrolle 
kommt allmählich zum Stillstand; bewegt man aber z voll- 
ständig gegen die Drehbank, so wird sofort der Reibkegel 
des Rades % in dieses gerückt, tührt durch Bremsen den Still- 


Die Drehbank »Courier« enthält hiernach eine Reihe von 
Neuerungen, die ihre Gebrauchstähigkeit älteren Drehbänken 
gegenüber in dem weiter oben ausgesprochenen Sinne in er- 
heblichem Grade steigern. 

Die Deutsche Werkzeugmaschinenfabrik vorm. 
Sondermann & Stier in Chemnitz hat eine schön ausge- 
führte Drehbank ausgestellt, welche Fig. 64 bis 67 wieder- 
geben. Dem Deckenvorgelege, Fig. 64, können zwei ver- 
schiedene Drehgeschwindigkeiten gegeben werden. Auf der 
Drehbankspindel steckt eine 4stufige Antriebrolle, und ein 
ausrückbares Rädervorgelege verdoppelt die Zahl der für die 
Arbeitspindel verfügbaren Geschwindigkeitsstufen auf 16. Die 
Spindellagerung ist aus Fig. 64 ohne weiteres erkennbar. 

Ein Rädchen a, das zum Ableiten der Schaltbewegung 
dient, ist auf einer mit der Arbeitspindel fest verbundenen 
Büchse frei drehbar. Es ist an beiden Enden mit Klauen 
versehen, die entweder in passende Lücken der Büchse 
greifen und dadurch a mit der Arbeitspindel kuppeln, oder 
mit Klauen der Stufenrolle in Eingriff gebracht werden, sodass 
die Drehungsgeschwindigkeit der letzteren unmittelbar auf a 
übertragen wird; hierdurch fällt das Verhältnis der Zuschie- 
bungsgeschwindigkeit zur Arbeitsgeschwindigkeit sehr grofs 
aus, sobald das Rädervorgelege der Arbeitspindel benutzt 
wird. Man verschiebt das Rädchen a mittels der Schutz- 
kappe b, die es eng umgreift. a überträgt seine Dreh- 
bewegung unter Vermittlung eines Wendeherzes.auf die 
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Welle c. Auf deren anderem Ende sitzt ein Stirnrädchen, 
das unter Vermittlung von Wechselrädern die Leitspindel d 
dreht, und zwischen diesem Rädchen und dem Spindelstock 
eine dreistufige Rolle für den Antrieb der Zugspindel e. 
Zwischen diese und die unten liegende Stufenrolle ist noch 
ein doppeltes Rädervorgelege eingeschaltet. Durch einen auf 
e verschiebbaren Klauenmuff kann entweder das links- oder 
das rechtsliegende Räderpaar zum Betriebe von e benutzt 
werden, sodass für die Zugspindel e — abgesehen von den 
durch Verschieben des Rädchens a zu erzielenden Geschwin- 
digzkeitsverschiedenheiten — sechs verschiedene Geschwindig- 
keiten verfügbar sind. Der Klauenmuff wird durch den 
Handhebel f auf e verschoben; befindet sich f in seiner 
Mittellage, so ruht die Zugspindel e Ein auf e verschieb- 
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barer Wurm bethätigt das hinter der Bettplattenschürze unter- 
gebrachte Räderwerk für den Langzug durch Zahnstange und 
Rad und für den Planzug. Auf der linken Seite der Bett- 
plattenschürze (inbezug auf Fig. 64) befindet sich das 
Mutterschloss der Leitspindel. Fig. 65 ist eine Endansicht 
der Maschine, aus der man unter anderm das Stelleisen und 
seine Befestigung deutlich erkennt. Der Handhebel g dient 
zum Umsteuern des Wendeherzes. Fig. 66 ist eine End- 
ansicht der Drehbank, nachdem Spindelstock und Reitstock 
fortgenommen sind. Man sieht hier die Bettplatte nebst Zu- 
bebör unbehindert. 2 bezeichnet in Fig. 64 und 66 die 
Plättchen, welche zum Reinhalten der Führungsflächen dienende 
Filzstreifen festhalten (vergl. Fig. 1 und 2, S. 866). Fig. 67 
bietet einen Gesamtüberblick über die Maschine. 
(Fortsetzung folgt.) 


Versuche am Bänk Motor. 
Von E. Meyer, Göttingen. 


Wie Professor Donat Bänki in seiner Abhandlung »zur 
Theorie der Gasmotoren« in Z. 1898 S. 902 mitgeteilt hat, 
wurden unter seiner Leitung in der Maschinenfabrik von 
Ganz & Co. in Budapest Versuche an Petroleummotoren mit 
ganz kleinen Kompressionsräumen angestellt, bei denen wäh- 
rend des Ansaugens Wasser in den Cylinder eingespritzt 
wurde. Diese Versuche, die hinsichtlich des Brennstoffver- 
brauches günstig ausfielen, führten zum Baue eines 20 pferdi- 
gen »Bänki-Motors« mit Wassereinspritzung, mit dessen Prü- 
fung ich von der genannten Firma Ende September 1899 
betraut wurde. Die bei der Prüfung erzielten Ergebnisse 
sind mit Rücksicht auf den günstigen Brennstoffverbrauch, 
der erhalten wurde, von allgemeinem Interesse. Sie sind aber 
auch darum für die Gasmotorentheorie von Bedeutung, weil 
die Einspritzung von Wasser in den Cylinder von Verbren- 
nungskraftmaschinen seit Hugon schon oftmals versucht wurde, 
und weil sich aus den Versuchen aın Bänki-Motor wohl zum 
erstenmale ein sicherer Einblick in die dabei auftretenden 
Verhältnisse gewinnen lässt. So sollen denn meine Versuche, 
zugleich mit einer theoretischen Untersuchung über den Ein- 
Huss der Wassereinspritzung, im Folgenden mitgeteilt und be- 
sprochen werden. 


" 


Da die Wärmeausnutzung einer Verbrennungskraftmaschine 
um so gröfser ist, je höher die Kompression vor der Zündung 
getrieben wird, so ist man heute allgemein bestrebt, recht hohe 
Kompressionsspannungen zu erzeugen. Wird wie im Ottoschen, 
ınit Leuchtgas, Petroleum oder Benzin betriebenen Viertakt- 
motor gleichzeitig mit der Verbrennungsluft der Brennstoff in 
den Cylinder gesaugt, so entstehen aber bei hoher Kompression 
leicht Vorzündungen. Bei Anwesenheit von Benzin- und Pe- 
troleumdämpfen explodirt ferner die hochkomprimirte Ladung 
wie ein Sprengmittel mit solcher Heftigkeit, dass gefährliche 
Stöfse in der Maschine auftreten, auch wenn keine Vorzün- 
dungen stattfinden. Um trotzdem in seinem Petroleummotor 
ungewöhnlich hohe Kompressionsspannungen anwenden zu 
können, verdichtet daher Diesel im Arbeitscylinder die Ver- 
brennungsluft allein und spritzt erst dann den flüssigen Brenn- 
stoff in die hochverdichtete Luft, wenn die Verbreunung er- 
folgen soll. Zur Einspritzung des Brennstoffes ist aber Press- 
luft erforderlich. Man bedarf einer Luftpumpe, die sie erzeugt, 
eines Windkessels, in dem der Druckausgleich stattfindet, und 
einer sehr sorgfältig ausgeführten Einspritzvorrichtung. Banki 
sucht demgegenüber bei möglichst einfachen Anordnungen zu 
bleiben: er belässt den üblichen Viertaktmotor in seiner ein- 
fachsten Gestalt und schaltet nur in die Ansaugeleitung neben 
die selbstthätige Einspritzvorrichtung für den flüssigen Brenn- 
stoff eine solche für Wasser, sodass die während des Ansauge- 
hubes sich bildende frische Ladung aus Luft, Hüssigem brenn- 
stoff und fein verteilten Wasser besteht. Das Wasser hat den 
Zweck, den Cylinderinhalt so stark abzukühlen, dass auch bei 
sehr hohen Kompressionsgraden Vorzündungen und heftige 
Explosionsstöfse nicht auftreten. 


Die Einrichtung des 20 pferdigen Motors, der mir zur Prü- 
fung zur Verfügung stand, jst auf S. 1058/59 in den Figuren 1 bis 


8 dargestellt. Die Maschine gleicht im wesentlichen den seit einer 
Reihe von Jahren von Ganz & Co. gebauten Petroleummotoren’). 
Als Brennstoff wird aber Benzin benutzt, während die Versuche 
mit Anwendung von Petroleum noch nicht abgeschlossen sind. 
Nur das Auspuffventil wird gesteuert, und zwar durch das auf 
der Steuerwelle sitzende Exzenter a, die Stange b und die 
Gleithebel c und d Das Einströmventil öffnet sich infolge der 
Ansaugedepression selbstthätig. Seine Belastungsfeder g steht 
aber durch die Stange f mit der Auspuffventilspindel so in 
Zusammenhang, dass es bei geöffnetem Auspuffventil sicher 
geschlossen bleibt. Bei zu raschem Gange des Motors schiebt 
sich die Klinke q unter den Hebel d, hält somit das Auspuff- 
ventil offen und das Einströmventil geschlossen. Die Verstel- 
lung von d besorgt der Achsenregler, Fig. 8, der, neben dem 
Exzenter a auf der Steuerwelle sitzend, durch die Nase «, die 
Feder u, und die Stange z auf den Klinkenhebel q einwirkt. 
Die Zündung erfolgt durch das Glührohr y, das durch eine 
Benzinflamme glühend erhalten wird. Man beachte, dass diese 
Benzinflamme lediglich das Glührohr, und nicht etwa auch 
Verdampferwandungen erhitzt. 

Der flüssige Brennstoff tritt durch die Oeffnung m un- 
mittelbar vor dem Einströmventil unter Gefälledruck zur Luft 
und wird durch diese zerstäubt und in den Cylinder mitge- 
rissen. Die Regelung des Gefälledruckes und der Brennstoff- 
menge besorgt einerseits die Regelschraube £, anderseits der 
Schwimmer p mit dem daran befestigten Kugelventil v, Fig. 7, 
dem von unten her aus einem höher gelegenen Gefäfse der 
Brennstoff zuströmt. Gegenüber den üblichen Petroleum- 
motoren der genannten Firma ist also bis jetzt nichts geändert. 
Die Neueinrichtung besteht nun darin, dass in die Ansauge- 
leitung eine zweite Einspritzvorrichtung eingeschaltet wird, 
die ebenfalls mit Schwimmer und Regelschraube versehen ist. 
Durch sie strömt während des Ansaugehubes aus einem höher 
gelegenen Behälter Wasser in die Ansaugeleitung, das eben- 
falls wie der Brennstoff durch die Ansaugeluft zerstäubt und 
in den Cylinder mitgerissen wird. Infolge dieser Einrichtung 
können die Abmessungen so gewählt werden, dass der Kolben 
in seiner inneren Totpunktlage den Cylinderdeckel nahezu 
berührt und somit als Kompressionsraum nur der Kanal übrig 
bleibt, der vom Cylinderinnern zu den beiden Ventilen, welche 
sehr leicht zugänglich im Cylinderdeckel sitzen, führt. Es ist 
somit ein sehr hoher Kompressionsgrad erzielt. 

Der Cylinder ist eingesetzt. Bei den hohen Pressungen, 
die in ihm auftreten, bereitete die Dichtung des Cylinderdeckels 
Schwierigkeiten, die überwunden sind, seitdem man die Dich- 
tung nach Fig. 9 angeordnet hat. Der Kolben wird von 
einer Presspumpe geschmiert, die das Oel unter der Mitte 
des Cylinders zum Kolben drückt. Der mittlere der 5 Kolben- 
ringe besitzt eine Einkerbung, Fig. 10, in der er das Oel 

-nach oben führt. Die gekröpfte Kurbelwelle ist in Ring- 
schmierlagern gebettet. 

Als Abmessungen des Motors wurden von mir fest- 
gestellt: 


Da Freytag, Z. 1897 S. 357. 


Band XXXXIV. Nr. 82. 
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Cylinderdurchmesser Et 250,3 mm b) unter Annahme der spezifischen Wärmen von Mallard 
Hüb a A8. er ër & © 8 5 e ue E a we 00 8 und Lechatelier, wobei auch berücksichtigt werden soll, dass 
Hubvolumen ee ae SE ee ee ee A E E 19,71 ltr sich die physikalischen Gröfsen während der Verbrennung 
Inhalt des Kompressionsraumes (durch Wasser- ändern: 
füllung bestimmt) . ic tee Te Se 2,23 » 1) vor der Verbrennung‘): 
K i EEE EE ve Konstante des Mariotte-Gay Lussacschen Gesetzes 
ompressionsgrad = 7 ait des Kompressionsraumes V. onstante des Mariotte-Gay sacschen Gesetz 
19,71 + 2,23 Weg Rı = 31,83, 
= = J; P 


2,23 

Während der Kompressionsgrad der Petroleum- und 
Benzinmotoren sonst unter dem Werte 4 bleiben muss, hat er 
hier den Betrag 9,83, ist also wesentlich höher als bei allen 
bisher bekannten Verbrennungskraftmaschinen mit Ausnahme 
des Diesel-Motors. (Der höchste Kompressionsgrad, den ich 
gemessen habe, ist derjenige des Differdinger Gichtgasmotors, 
sein Wert ist = 6,49.) Wie die am Bänki-Motor entnommenen 
Diagramme (Fig. 11 für Vollbelastung und Fig. 12 für Leer- 
lauf) zeigen, erhält man damit als gröfste Kompressionsspannung 
16,4 kg/qem abs. und Explosionsspannungen bis zu 38 kg/qcm. 
Trotzdem ist, wie schon hier betont werden mag, der Gang 
ruhig und nicht hart, wenn die richtige Wassermenge einge- 
spritzt wird. Dass das Einspritzwasser es ist, welches den ruhigen 
Gang bei dieser hohen Kompression ermöglicht, sieht man 
daran, dass Stölse sofort auftreten, wenn die Wasserzufuhr 
unter ein gewisses Mafs vermindert wird, und dass der Motor 
überhaupt stehen bleibt, wenn die Wasserzufuhr ganz aufhört. 

So ist denn der hohe Kompressionsgrad erreicht, den die 
Gasmotorentheorie als wünschenswert bezeichnet. Aber sofort 
muss sich die Frage aufdrängen, ob nicht durch das einge- 
spritze Wasser der Kreisprozess gestört, der Nutzen der hohen 
Kompression wieder vernichtet wird. Denn bei demselben 
Kompressionsgrade wird die Aufeinanderfolge der Temperaturen 
im Kreisprozess eine ganz andere sein, wenn man mit oder 
wenn man (falls dies möglich wäre) ohne Wassereinspritzung 
arbeite. Somit kann sich auch die Wärmeausnutzung ändern, 
und es muss untersucht werden, ob nicht unter sonst gleichen 
Verhältnissen die Wassereinspritzung einen schädlichen Einfluss 
auf den thermischen Wirkungsgrad ausübt, derart, dass dieser 
Wirkungsgrad etwa bei geringerer Kompression ohne Wasser- 
einspritzung doch günstiger ist als bei hoher Kompression mit 
Wassereinspritzung. 

Um diese Frage für den vorliegenden Motor in genauen 
Zahlenangaben zu lösen, dazu fehlen freilich nach verschie- 
denen Richtungen die Grundlagen. Dass man mit einem Ge- 
misch aus Benzin und Luft keine genauen thermodynamischen 
Rechnungen ausführen kann, da die physikalischen Konstanten 
des Benzindampfes nicht bekannt sind, ist noch kein grofser 
Nachteil, denn wir können uns den Einfluss der Wasserein- 
spritzung auf den Kreisprozess auch an einem Gemisch aus 
Leuchtgas und Luft klar machen. Dagegen ist es von grofsem 
Nachteil, dass wir über die spezifischen Wärmen der Gase bei 
hohen Temperaturen im unklaren sind. Die von Mallard und 
Lechatelier angegebenen Zahlen für die spezifischen Wärmen 
scheinen für hohe Temperaturen zu grofse Werte zu ergeben!), 
anderseits aber wird man auch nicht annehmen dürfen, dass die 
spezifischen Wärmen von der Temperatur unabhängig sind. 
Am besten wird man die Untersuchung so vornehmen, dass 
man einerseits mit unveränderlichen spezifischen Wärmen, 
anderseits mit den Werten von Mallard und Lechatelier rechnet. 
Wie sich zeigen wird, ergeben beide Rechnungsarten zwar ver- 
schiedene Zahlenwerte für die Wärmeausnutzung, aber doch 
für den prozentuellen Einfluss der Wassereinspritzung auf den 
thermischen Wirkungsgrad ungefähr dieselbe Gröfsenordnung, 
sodass ein Einblick doch gewonnen werden kann. 

Durch Versuche an Gasmotoren findet man, dass bei 
Vollbelastung auf 1 kg Gesamtladung ungefähr Oh = 500 WE 
während der Verbrennung entwickelt werden. Die Beschaffen- 
heit der Ladung sei durch folgende physikalische Gröfsen 
bestimmt: 

a) unter Annahme unveränderlicher spezifischer Wärmen °?) : 


Konstante des Mariotte-Gay Lussacschen Gesetzes R = 30,7 
spezifische Wärme bei konstantem Volumen . Cy = 0,182 


1) Vergl. Fliegner: Vierteljahrschrift der Naturforschenden Gesell- 
schaft zu Zürich 1899, Jahrg. XLIV, und E. Meyer: Physikalische Zeit- 
schrift I S. 146. 

7) Nach Zenner: Technische Thermodynamik,1887 I S. 404 mit 
g = 22. 


spezifische Wärme bei konstantem Volumen 
Co = 0,1565 + 0,0000921 T; 


2) nach der Verbrennung 
Ra = 30,61 
Ca = 0,1492 + 0,0001159 T. 


Beziiglich der Wassermenge, die bei Wassereinspritzung 
zu 1kg der durch die vorhergehenden Zahlen festgelegten 
Ladung hinzukommt, nehmen wir aufgrund meiner Versuche 
an, dass im Bänki-Motor auf 1 kg Benzin 4,8 kg Wasser ein- 
gespritzt werden. 1 kg Benzin entwickelt bei der Verbrennung 
10290 WE. Da 1kg der oben betrachteten Ladung 500 WE 
entwickelt, so wurde daher in diese Ladungsmenge a 
= rd. 0,23 kg Wasser eingespritzt. Während es verdampft, . 
gelten für sein physikalisches Verhalten die Dampftabellen 
von Zeuner. Ist der Wasserdampf in überhitztem Zustande, 
was jedenfalls am Ende der Verbrennung und während der 
Expansion der Fall ist, so werde er als Gas angenommen, 
das dem Mariotte-Gay Lussacschen Gesetze mit der Konstante 
Ro = 47,1 folgt, und es werde dabei 


a) die unveränderliche spezifische Wärme bei konstantem 
Volumen 
Cy” = 0,3685, 


b) die veränderliche spezifische Wärme bei konstantein 

Volumen 
Cy” = 0,234 + 0,000319 T 
gesetzt. 

Wenn nun noch der Druck po und die Temperatur % 
am Anfang der Kompression bekannt sind, so lässt sich für 
einen beliebigen Kompressionsgrad im wärmedichten Cylinder 
der theoretische Wirkungsgrad der Viertaktmaschine be- 
rechnen. Für die adiabatische Kompression des Gemenges 
aus gasförmiger Ladung, flüssigem Wasser und Wasserdampf 
kann man dabei die Gl. (31a) benutzen, die Zeuner in seiner 
Technischen Thermodynamik II § 41 S. 318 entwickelt, und 
die im Falle der Annahme von veränderlichen spezifischen 
Wärmen leicht entsprechend umgeformt werden kann. Im 
übrigen sind dann die Rechnungen bei unveränderlichen 
spezifischen Wärmen in bekannter Weise durchzuführen; (s. z.B. 
Schöttler: Die Gasmaschine, 3. Aufl). Bei veränderlicben 
spezifischen Wärmen können die von mir in Z. 1899 S. 330 
entwickelten Gleichungen benutzt werden. Für den Druck 
po werde der Betrag 1 kg/gem angenommen. 

Die Wahl der Temperatur % ist gleichbedeutend mit 
der Entscheidung, welcher Betrag des Einspritzwassers am 
Ende des Ansaugens sich in flüssigem, welcher in dampf- 
förmigem Zustande befindet, wie grofs also die spezifische 
Dampfmenge x bei Beginn der Kompression ist, oder ob sich 
das Einspritzwasscr hierbei gar schon im Zustande des über- 
hitzten Dampfes befindet. Diese Frage ist zur Beurteilung 
des Einflusses der Wassereinspritzung auf den thermischen 
Wirkungsgrad von gröfster Bedeutung. Sie könnte an einem 
ausgeführten Motor nur durch länger dauernde eingehende 
Versuche unter Anwendung einer Luftuhr beantwortet werden; 
die Zeit reichte mir zur Vornahme solcher Versuche in Buda- 
pest nicht aus. Man ist daher auch hier auf Annahmen an- 
gewiesen. Nach der, wie sich später herausstellen wird, un- 
günstigsten Annahme würde durch die Wassereinspritzung 
die Temperatur so abgekühlt, dass am Ende des Ansaugens 
nahezu die atmosphärische Temperatur, also z.B. f = 17,8", 
herrschte. Der Teildruck des Wasserdampfes ist dann 
= 0,0207 kg/qem, die spezifische Dampfmenge x, daher nur 
= rd. 0,06; 94 vH der eingespritzten Wassermenge sind noch 
als flüssiges Wasser vorhanden. Die günstigste Annahme ist 
diejenige, dass am Ende des Ansaugens sämtliches! Einspritz- 


D Die folgenden Zahlen entsprechen dem Vollbelastungsversuch un 
8 pferdigen Körting-Motor, Z. 1900 ‘Nr. 11, 
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wasser in dampfförmigem Zustande vorhanden ist. Dazu ge- 
hört dann unter den obigen Annahmen als Gemengetemperatur 
am Ende des Ansaugens Go > 67°. Da in Leuchtgasmotoren 
nach meinen Versuchen die Ansaugetemperatur höher als 
100° ist, so könnte man auf den ersten Blick glauben, dass 
in der That im Bänki-Motor schon am Ende des Ansaugens 


alles Einspritzwasser verdampft sei. Allein dazu bedarf es 
einer grofsen Wärmemenge, bei Versuch I Tabelle III z. B. auf 


kg Benzin’ mit 10180 WE Heizwert rd. 4,8 - 600 = 2880 WE 
2880 - 100 . e 
oder `- ioıso = 28 vH der gesamten im Motor entwickelten 
Wärme. Diese grofse Wärmemenge müsste bei Beginn jedes 
Ansaugehubes in den Verbrennungsrückständen, in den er- 
wärmten Wandungsteilen des Cylinders, der Kolbentläche und 
der Ventilteller zur Verfügung stehen und sich während des An- 
saugehubes dem Einspritzwasser mitteilen. Es ist kaum 
glaublich, "dass in Wirklichkeit soviel Wärme dafür vorhanden 
ist, und so wird jedenfalls ein Teil des Einspritzwassers un- 
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verdampft bleiben, d. h. die Ansaugetemperatur tfo wird 
niedriger als 67° sein. Freilich kann man auch annehmen, 
dass sich ein Teil des Einspritzwassers an den kalten Cylinder- 
wandungen während des Ansaugehubes niederschlägt, während 
der Verdichtung vom Kolben bedeckt und daher erst gegen 
Ende der Expansion von den heifsen Gasen erreicht und 
verdampft wird, sodass es gewissermafsen am Kreisprozess 
garnicht teilnimmt. Dann würde die eigentlich am Kreis- 
prozess teilnehmende Menge geringer sein, als sich nach 
unseren Annahmen berechnet, und die Möglichkeit wäre 
gröfser, dass von dieser Menge am Ende des Ansaugens 
alles verdampft ist. Immerhin ist es aber auch in diesem 
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Falle sehr wahrscheinlich, dass 
sich am Ende des Ansaugens 
e noch flüssiges am Kreisprozess 
Di E teilnehmendes Wasser (in Form 

von Wasserstaub oder als Nie- 
GG, derschlag an den während der 
Verbrennung freiliegenden Wan- 
dungsteilen) im Cylinder befin- 
det. Trotz der Unsicherheit, die hierüber herrscht, kann 
man sich einen sicheren Einblick in den Nutzen der Wasser- 
einspritzung verschaffen, wenn man die Rechnung zuerst mit 
der Annahme, dass die Ansaugetemperatur f)'— 17,8% betrage 
und fast alles Wasser dabei in flüssigem Zustande vorhanden sei, 
und dann mit derjenigen, dass die Ausaugetemperatur to`z. 
B. 75° betrage, sodass sich das Einspritzwasser im Zustande 
überhitzten Dampfes befände, durchführt. 

Nunmehr gehen wir dazu über, den thermischen Wirkungs- 
grad unter den verschiedenen Voraussetzungen zahlenmäfsig 
zu bestimmen. Sind die spezifischen Wärmen unveränderlich 
und bleibt R vor und nach der Verbrennung gleich, so ist 
der thermische Wirkungsgrad der Viertaktinaschine, die mit 
gasförmiger Ladung zwischen der äufseren Volumengrenze Vo 
und der inneren Volumengrenze V. in vollkommener Weise 
betrieben wird, Gab! 

EN 


Vo 


Fig. 10. 
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EE EELER EELER 
—c AR 2 Ve. \ 5300 
wo k—1= cg =~ ist, wenn A das Wirmetiquivalent „=1-— (5) — 0,565, 
p ` 


der mechanischen Arbeit und c, die spezifische Wärme bei 
unveränderlichem Druck bedeutet. Zum Beispiel nehmen wir 


Vi e : 
den Kompressionsgrad SE 9,61 an. Für die Ladung ohne 


inspri ird k E 22% d 
Wassereinspritzung wir EE 0.182 7 398 un 
daher der thermische Wirkungsgrad 


MET genda — O59 


Werden 0,23 kg Wasser in die Ladung eingespritzt, ist aber 
die Ansaugetemperatur f = 75° und somit das Einspritzwasser 
bei Beginn der Kompression dampfförmig, so gilt auch hier 


Ay/gem 


0 Fig. 11. 


Vollbelastung 


Ay/gemn 
10 Fig. 12. 


Leerlauf. 


die obige Gleichung für den thermischen Wirkungsgrad, da 
wir den überhitzten Wasserdampf als Gas betrachten können. 
Nach dem Gesetze für Gasmischungen ist dann 
1- 80,7 + 0,23: 47,1 
k—1=47, 0,182 + 0,23 © 0,3685 See 
und somit 


1 
VER Ba 9,619,288 = 0,565. 


Der Kreisprozess mit Wassereinspritzung, in dem das Wasser 
nur im Zustande tiberhitzten Dampfes zur Wirkung kommt, 
0,594 — 0,565 

0,594 
ausnutzung als der Kreisprozess ohne Wassereinspritzung, da 
infolge der Anwesenheit des Wasserdampfes der Wert von k 
kleiner wird. Die Verschlechterung ist aber sehr unbedeutend. 

Anders ist es, wenn wir ft = 17,8° und somit das Ein- 
spritzwasser am Anfange der Kompression als flüssig annehmen. 
Dann lässt sich ir dem Diagramme abcd, Fig. 13, das den 
vollkommenen Viertaktkreisprozess darstellt, eine Kurve ef 
ziehen, die als Grenzkurve des Wasserdampfes bezeichnet 
wird. In allen Punkten, die unter der Grenzkurve liegen, ist 
ein Teil des Einspritzwassers noch flüssig, in allen Punkten, 
die darüber liegen, befindet sich sämtliches Wasser in über- 
hitztem (gasförmigem) Zustand, auf der Kurve selbst ist der 
Wasserdampf trocken gesättigt. Teilen wir das Diagramm 
abcd durch eine Adiabatenschar in unendlich viele unend- 
lich kleine Elementarkreisprozesse, so werden alle Elementar- 
prozesse, die über der Grenzkurve liegen, lediglich von gas- 
formigem Gemenge ausgeführt, für alle gilt daher für den 
thermischen Wirkungsgrad die obige Beziehung mit k = 0,368; 
es ist daher für sie alle 


hat somit eine um — 5 vH geringere Wärme- 


da sie sich zwischen denselben inneren und äulseren Volumen- 
grenzen abspielen. Bezeichnet 7, die Temperatur im Elemen- 
tarkreisprozess bei dem Volumen V., 75 diejenige beim Volumen 
Vo, so können bekanntlich die Elementarkreisprozesse auch 
als Carnutsche Prozesse angesehen werden ?), die zwischen 
den Temperaturen 7; an) T, verlaufen. Nun gilt für jede 
k— 
Adiabate S = (7) = 2,30; das Temperaturgefälle ist daher 
in jedem Elementarprozess gleich, wenn sich auch die Werte 
der Temperaturen 7; und 73 von Elementarprozess zu Ele- 
mentarprozess stetig ändern. Schliefslich ist dann auch der 
Wirkungsgrad, der somit für jeden Elementarprozess gleich 


Ta Ve ERI 8 
ist, gegeben durch 7 = 1 — 7n 7 b= Le , wodurch wir 
auf den obigen Ausdruck zurückkommen. 


Anders dagegen verhält es sich mit den Elementar- 
prozessen, die unter der Grenzkurve liegen oder sie schne.den. 
Hier ist das Temperaturgefälle für jeden Kreisprozess ein 
anderes, es wird um so kleiner, je weiter wir von der Grenz- 
kurve nach unten rücken, da dann nicht mehr sämtliche 
Arbeit, die bei der Kompression von Vo auf V. an das Ge- 
menge übertragen wird, zur Temperatursteigerung des Gas- 
gemenges, sondern auch ein immer gröfserer Teil zur Er- 
wärmung des flüssigen Wassers, das eine grofse spezifische 
Wärme besitzt, und zu seiner Verdampfung benutzt wird. 
Für die Kompressionslinie ab selbst berechnet sich mit 
To = 273 + 17,8° die Kompressionstemperatur T. = 374,8. 
Es ist daher das Temperaturgefälle im untersten, der 


Kompressionslinie unmittelbar anliegenden Elementarprozess 
374,8 . ! . 

= 99 Ze — 1,29, der thermische Wirkungsgrad dieses Prozesses 
H 


daher nur 7=1— 7,5 = 0,225. Die Werte für das Tempe- 
? d 


raturgefälle und für den Wirkungsgrad nehmen dann für 
jeden folgenden Kreisprozess zu, bis über der Grenzkurve 
die Werte 2,30 und 0,565 erreicht sind. 

Da nun aber der Wirkungsgrad des gesamten Kreis- 
prozesses abcd gleich dem arithmetischen Mittel aus den 
Wirkungsgraden der einzelnen Elementarkreisprozesse ist, so 
folgt aus unserer Betrachtung (unter der Annahme unver- 
änderlicher spezifischer Wärmen): 

1) Befindet sich bei Beginn der Kompression flüssiges 
Wasser in dem Cylinder eines vollkommenen Viertaktmotors, 
so ist die Wärmeausnutzung im Kreisprozess schlechter, als 
wenn unter sonst gleichen Umständen nur gasförmige Körper 
das Gemenge bilden; 

2) der Kreisprozess ab c d verschlechtert sich umsomehr, 


je gröfser die Fläche efba im Verhältnis zu der Fläche 


efcd ist, d. h. je gröfser die eingespritzte Wassermenge, je 
kleiner die spezifische Dampfmenge £a bei Beginn der Koin- 
pression und je kleiner die dem Kreisprozess zugeführte 
Wärmemenge Qı ist. 

Für unser Beispiel: 0,23 kg Einspritzwasser auf 1 kg gas- 
förmigen Gemenges, f = 17,8° und damit Xə = 0,08, erhalten 
wir auf dem Wege der Rechnung als thermischen Wirkungs- 
grad des gesamten Kreisprozesses a bed 


n = 0,478. 
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Der Kreisprozess, bei dem am Ende des Ansaugens fast 
die ganze Einspritzwassermenge noch flüssig ist, ist um 
0,565—0,478 

0,565 
dieser Stelle das gesamte Einspritzwasser verdampft ist, und um 
0,594— 0,478 

0,594 
Wassereinspritzung. 

Nehmen wir für die spezifischen Wärmen die von Mal- 
lard und Lechatelier gegebenen veränderlichen Werte an, so 


100 = 14 vH schlechter als derjenige, bei dem an 


100 = 19,5 vH schlechter als der Kreisprozess ohne 


| A 
finden wir, dass bei demselben Verhältnis 2 das Temperatur- 


gefälle der einzelnen Elementarkreisprozesse um so geringer 
wird, je höher die Temperaturen 7; oder 73 liegen, da dann 
infolge der höheren Temperaturen und damit der gröfseren 
spezifischen Wärmen durch die gleiche Kompressionsarbeit 
eine geringere Temperaturerhöhung erreicht wird. Infolge- 
dessen können wir über die Rechnung mit den veränderlichen 
spezifischen Wärmen voraussagen: 


1) Für den Kreisprozess ohne Wassereinspritzung und 
ebenso für denjenigen mit Wassereinspritzung wird man unter 
sonst gleichen Verhältnissen einen kleineren Wirkungsgrad er- 
halten, als wenn man unveränderliche spezifische Wärmen 
annimmt; 

2) bei Anwesenheit von flüsssigem Wasser unterscheidet 
sich der Wirkungsgrad der Elementarkreisprozesse, die unter- 
halb der Grenzkurve liegen, nicht in gleich hohem Mafse von 
demjenigen der Kreisprozesse, die über der Grenzkurve liegen, 
wie dies bei der Annahme unveränderlicher spezifischer Wär- 
men der Fall ist. Daher wird auch durch die Wasserein- 
spritzung der Wirkungsgrad des gesamten Kreisprozesses ab cd 
nicht so stark erniedrigt erscheinen wie bei der Rechnung mit 
unveränderlichen spezifischen Wärmen. 


Führen wir die Rechnung mit demselben Kompressionsgrad 
H e D) > 4 
A — 9,6 wie früher durch, so finden wir: 
A | 


bei dem Kreisprozess ohne Wassereinspritzung mit tọ — 17,8°: 
H = 0,437, 
bei dem Kreisprozess mit Wassereinspritzung und to = 75°, 
in dem nur dampfförmiges Wasser zur Wirkung kommt: 
n = 0,412, 


und bei dem Kreisprozess mit Wassereinspritzung, tọ == 17,8° 
und 2 = 0,06, in dem somit zuerst nahezu sämtliches Ein- 
spritzwasser flüssig ist: 


H = 0,388. 
Die Anwesenheit dampfförmigen Wassers verschlechtert den 
: 0,487—0,412 eee 
Wirkungsgrad um yr a 100 = 5,7 vH, diejenige von an- 
? 
0,487—0,888 


fänglich fliissigem Wasser um ` Oise 100 = 11,2 vH. 
? 


Unsere Untersuchung hat also bis jetzt ergeben: Unter 
Beibehaltung desselben Kompressionsgrades wird durch die 
Wassereinspritzung der thermische Wirkungsgrad der Viertakt- 
gasmaschine immer herabgesetzt, und zwar umsomehr, je mehr 
Wasser im Verhältnis zur entwickelten Wärme eingespritzt 
und je weniger davon noch während des Ansaugens ver- 
dampft wird. 

Allein nun ist zu überlegen, dass der hohe Kompressions- 
grad, den wir unserer Rechnung zugrunde legen, nur durch 
die Wassereinspritzung erreichbar ist. Würde kein Wasser 


eingespritzt, so könnte der Kompressionsgrad 4 höchstens 


den Wert 4 erreichen. 

Führen wir für diesen Wert unter Beibehaltung der An- 
nahmen über die Zusammensetzung der gasförmigen Ladung 
ohne Wassereinspritzung die Bestimmung des Wirkungsgrades 
durch, so finden wir: | 


bei unveränderlichen spezifischen Wärmen 


n = 0,424 
» veränderlichen > » n = 0,298. 


Die Anwendung der hohen Kompression, die nur durch 
Wassereinspritzung ermöglicht wird, verbessert somit den 
Wirkungsgrad gegenüber der niedrigen Kompression ohne 
Wassereinspritzung: 
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a) nach der Rechnung mit unveränderlichen spezifischen 
Wärmen im günstigsten Falle, d. h. wenn das Wasser bei 
Beginn der Kompression dampfförmig ist, um 

0,565— 0,424 

0,565 

im ungünstigsten Falle, d. h. wenn fast alles Einspritzwasser 
bei Beginn der Kompression flüssig ist, um 

0,478—0,424 

om ` 


100 = 25 vH; 


100 = 11,2 vH; 


b) nach der Rechnung mit veränderlichen spezifischen 
Wirmen im günstigsten Falle um 


0,412—0,298 
70277100 = 27,7 vH; 
0,412 


im ungünstigsten Falle um 
0,388—0,298 
0,388 


Die Anwendung sehr hoher Kompressionsgrade unter 
Wassereinspritzung ist daher nach dem Ausweis der Theorie 
in der That vorteilhaft. 

Dass der durch Versuche ermittelte therinische Wirkungs- 
grad einer ausgeführten Maschine, bezogen auf die indizirte 
Arbeit, kleiner ist als die oben berechneten Zahlen, sofern 
diese auf richtigen Grundlagen beruhen, rührt bekanntlich 
her von den Widerständen beim Ansaugen und Auspuffen, 
von den Arbeitsverlusten, die durch die Wärmeabfuhr an die 
Wandung, und von denjenigen, die durch verspätete und un- 
vollständige Verbrennung entstehen. Hinsichtlich der Ansauge- 
und Auspuffwiderstände unterscheidet sich der Banki-Motor 
naturgemäfs nicht von andern Motoren. Dagegen ist bei 
ihm die Wärmeabfuhr an die Wandungen sehr viel kleiner als 
bei andern Gasmaschinen. Wie die Tabelle II zeigt, werden 
bei Vollbelastung nur 22,4 vH der entwickelten Wärme an das 
Kühlwasser übertragen, während sonst bei Verbrennungskraft- 
maschinen dieser Wert häufig 40 vH und mehr beträgt. Nun 
ist nicht die ganze Kühlwassererwärmung als Verlust anzu- 
sehen, vielmehr verursacht nur die Abfuhr derjenigen Wärme- 
teile, die während der Explosion und während der Expansion 
an die Wandung übergehen, Arbeitsverluste. Wir werden 
aber annehmen können, dass sich diese Arbeitsverluste für 
den Bänki-Motor im Vergleich zu den andern Maschinen un- 
gefähr so wie die verschiedenen Beträge der Kühlwasserer- 
wärmung verhalten, dass also auch diese Arbeitsverluste in 
dem ersteren Motor erheblich geringer sind als in den übrigen 
Verbrennungsmaschinen. Rechnet ınan bei Leuchtgasmaschinen 
mit 40 vH Kühlwassererwärmung aufgrund von kalorimetri- 
schen Untersuchungen den Arbeitsverlust durch die Kühl- 
wassererwärmung!) aus, so findet man bei der Annahme ver- 
änderlicher Wärme, dass 13 vH der Arbeit der verlustlosen 
Maschine an die Wandung verloren gehen, bei der Annahme 
unveränderlicher spezifischer Wärme aber findet man 30 vH 
Arbeitsverlust. Es ist also denkbar, dass im Bänki-Motor 


100 = 23,2 vH. 


3.22,4 

dieser Arbeitsverlust nur etwa L = 7,5 vH (falls die 
i 30 - 22,4 

spezifischen Wärmen veränderlich sind), oder aber PR 


= 17 vH (falls sie unveränderlich sind) beträgt. Neben 
den oben gegebenen Zahlen für den theoretischen Nutzen der 
Wassereinspritzung (durch Ermöglichung hoher Kompression) 
ist somit ein praktischer Nutzen (durch geringere Wärmeab- 
fuhr an die Wandung) von höchstens 13—7,5 = 5,5 vH bezw. 
30—17 = 13 vH vorhanden. Der theoretische Nutzen stellt 
sich bei der Annahme unveränderlicher spezifi- scher Wärme 
als geringer dar als bei Annahme veränderlicher spezifischer 
Wärmen; für den praktischen Nutzen ist es umgekehrt. Wir 
werden daher ziemlich sicher sagen können, dass der gesamte 
Nutzen der Wassereinspritzung mindestens 20 vH beträgt, wie 
auch die spezifischen Wärmen beschaffen sind und wie grofs 
der Wert von 2p ist. 

Freilich ist dabei angenommen, dass trotz der Wasser- 
einspritzung die Verbrennung rechtzeitig und vollkommen 
erfolgt. Die Diagramme zeigen, dass rechtzeitige Zündungen 
häufig auftreten (wenn auch bei Vollbelastung die Zündung 


1) s. Z. 1899 S. 330. 
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öfter etwas spät erfolgt); ob die Verbrennung auch vollständig 
ist, darüber lässt sich aus den Versuchen nichts schliefsen. 
Doch ist anzunehmen, dass das Benzin vollkommen verbrennen 
kann, wenn nur Benzin und Wasser genügend fein verteilt in 
der Luft enthalten sind. Ob auch für Petroleum und Leucht- 
gas bei Wassereinspritzung vollständige Verbrennung erreicht 
werden kann, ınuss die Erfahrung lehren. Bei Leuchtgas, 
wo auch ohne Wassereinspritzung recht hohe Kompressions- 
grade angewandt werden, ist naturgemäfs der Nutzen der 
Wassereinspritzung ohnedies geringer, da man mit Rücksicht 
auf die im Motor auftretenden Pressungen die Verminderung 
des Kompressionsgrades nicht viel weiter treiben kann, als 
dies im Bänki-Motor geschehen ist. 

Die Versuche an dem oben geschilderten 20pferdigen 
Banki-Motor habe ich in den Tagen vom 25. bis 28. Septem- 
ber 1899 in der Maschinenfabrik von Ganz & Co. in Budapest 
ausgeführt. Die Versuche I bis V sind für die Beurteilung 
des Motors mafsgebend, nachdem aufgrund zweier Vorversuche 
die Steuerung eingestellt war. Bei der Kürze der verfüg- 
baren Zeit und bei der Schwierigkeit, weitergehende Unter- 
suchungen mit genügender Genauigkeit und Zuverlässigkeit 
aufserhalb des Laboratoriums vorzunehmen, wurde von allen 
eingehenderen Messungen abgeschen und nur die Bremsarbeit, 
der Benzin- und Einspritzwasserverbrauch, die im Motor auf- 
tretenden Pressungen, die Umdrehungs- und Ansaugerzahlen 
sowie die Kühlwassererwärmung bestimmt. Zur Messung des 
Benzinverbrauches war das Benzingefäfs auf eine Wage 
gesetzt und durch eine lange, hinreichend bewegliche Leitung 
ınit dem Motor verbunden. Bei Beginn des Versuches wurde 
das Einspielen der Wage abgewartet, dann z. B. 1 kg Ge- 
wicht abgenommen und nun die Zeit auf Sekunden genau 
beobachtet, die von dem ersten Einspielen bis zum Wieder- 
einspielen der Wage verstrich. Damit hatte man die Zeit, 
innerhalb welcher der Motor 1 kg Benzin verbrauchte. Dieses 
Verfahren wurde bei jedem Versuche mehrmals wiederholt. 
In gleicher Weise wurde die Menge des in den Motor einge- 
spritzten Wassers gemessen. Ein Umdrehungszähler wurde 
an das Ende der Kurbelwelle gekuppelt, ein Hubzähler, der 
die Zahl der Ansauger bestimmte, durch die Auspuffventil- 
spindel in Bewegung gesetzt. Belastet wurde der Motor 
durch zwei Brauersche selbstwirkende Bremsen, die auf den 
beiden Schwungrädern angebracht waren und vorzüglich 
arbeiteten. Da ihr Eigengewicht nicht ganz symmetrisch zum 
senkrechten Durchmesser des Schwungrades verteilt war, 
musste eine Berichtigung an dem Betrage der Bremsgewichte 
angebracht werden, die sorgfältig ausgemittelt wurde. An 
den Thermometern, die in der Zu- und Abflussleitung des 
Kühlwassers eingesetzt waren, wurden alle drei Minuten 
Ablesungen gemacht. Das Kühlwasser floss in einen grofsen 
Behälter, der auf einer Brückenwage stand und samt seinem 
Inhalt am Anfang und Ende des Versuches gewogen wurde. 
Genaue Indikatordiagramme konnten leider nicht genommen 
werden; denn eine richtige und ohne Schnurlängung arbeitende 
Indikatorantriebvorrichtung hätte sich mit Rücksicht auf die 
beiderseitigen Schwungräder nur sehr schwer und mit er- 
heblichem Zeitaufwand anbringen lassen. So wurde denn 
an dem einen Ende der Kurbelwelle eine kleine Indizirkurbel 
aufgeschraubt, und von dieser aus eine lange Schnur über 
zwei Führungsrollen zum Indikator, der am Cylinderdeckel 
sals, geführt. Die Schnur längte sich erheblich, die Bestim- 
mung der indizirten Arbeit war daher nicht möglich; doch 
konnten die Forın der Zündkurve und die Gröfse der Pressun- 
gen aus den Diagrammen ersehen werden. 

Das spezifische Gewicht des verwendeten Benzins er- 
mittelte sich aus 3 Versuchen übereinstimmend zu 0,700 kg/ltr 
bei 22°C. Der obere Heizwert, im Junkersschen Kalorimeter 
gemessen, war bei zwei Versuchen 10930 und 10980, also 
im mittel 10955 WE/kg. Dabei entstanden auf 1 kg Benzin 
l,ırg Verbrennungswasser; der untere Heizwert ist somit 
= 10955 — 1,11 600 = 10290 WE. Die für den Benzin- und 
Einspritzwasserverbrauch erhaltenen Werte giebt Tabelle I, die- 
jenigen für die Kühlwassererwärmung Tabelle II wieder. 
Zu beachten ist, dass in Tabelle I die im Arbeitscylinder des 
Motors verbrauchte Benzinmenge angegeben ist. Die das 
Glührohr heizende Lampe verbrauchte aufserdem 0,19 kg 
Benzin in der Stunde. 
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Tabelle I. 


Versuchsnummer I 


Dauer des Versuches . . . . "min 60 80 80 i 35 30 
mittlere Umdrehungazahl i. d. Min. 210,9 1211,2 |212,4 214,4 216,2 
Bremsarbeit . 2 222200. PS | 25,2 | 195 | 18,2 | 6,78 0 
mittlere Ansaugerzahl i. d. Min. . 89,8 71,5 54,1 85,4 19,4 
mittlere Ansaugerzahl in Hundertsteln 
der halben Umdrehungszall . . 85,2 67,7 50,9 ' 33,0 | 17,9 
Benzinverbrauch in 1 Std. . . . ke | 611] 5.14] 3.75 2,57 1,48 
Benzinverbrauch für 1 PSe-Std . . » | 0,242 | 0,264 0,284 ; 0,381 
Verbrauch an Einspritzwasser für | | 
PSs. u: 0. a De 32,6 20,25 | 15,8 8,27 5311 
Verhältnis der Einspritzwassermenge | | 
zur Benzinmenge . eh 5,34 | 3,93 4,20 3,21 8,45 
Benziniınenge für einen Ansauger . g 1,14; 1,20 1,15 1,21 1,28 
Tabelle I. 
Versuchsnummer | I | II | ILI | IV | NV 
| | 
Kühlwasserverbrauch in der Stunde kg] 463,0 | 490,5 | 431,0 | 260,7 — 
» für 1 PSe- Std » 18,4 25,2 32,6 38,6 — 


Einströmtemperatur des Kühlwassers °C] 15,6 | 15,8 | 15,3 | 15,4 


Ausströmtemperatur » » » 46,0 


Wärmeverlust an das Kühlwasser in 
Hundertsteln der gesamten ent- 
wickelten Wärme 


Wie Tabelle I zeigt, erhält man also im Bänki-Motor 
thatsächlich einen geringeren Benzinverbrauch als bei Benzin- 
ınotoren mit kleiner Kompression. Der Benzinverbrauch von 
0,242 kg bei Vollbelastung besagt, dass 25,5 vH der im Benzin 
enthaltenen Wärme in Bremsarbeit umgewandelt worden sind. 
Von besonderer Wichtigkeit ist die Eigenschaft des Motors, 
dass bei Abnahme der Belastung der Benzinverbrauch für 
1 PS.-Std nur sehr langsam zunimmt. Bei halber Belastung 
liegt er noch unter 300 g und selbst bei */, Belastung unter 
400g. Freilich ist, wenn man die Maschine nicht vom 
thermischen, sondern vom praktischen Standpunkt aus be- 
trachtet, der Verbrauch der Zündflamme mit einzurechnen. 
Dann ergeben sich bei Vollbelastung 250g, bei halber Be- 
lastung 298 g und bei Tj Belastung 409 g Verbrauch, was ins- 
besondere für die niedrigen Belastungen noch recht günstig ist. 

Die Menge des Einspritzwassers ist gering. Sie beträgt 
bei Vollbelastung nur 1,3 ltr für 1 PS.-Std und ist rd. 5 mal 
gröfser als der Benzinverbrauch. Bei einem Vorversuche 
kam man bei Vollbelastung mit einer Wassermenge aus, die 
nur 4,8 mal gröfser war als die Benzinmenge, weshalb dieser 
Wert, auch mit Rücksicht auf die niedrigeren Zahlen bei 
abnehmender Belastung, den theoretischen Betrachtungen zu- 
grunde gelegt ist. Bei halber Belastung braucht die Ein- 
spritzwassermenge nur das 4fache und bei Leerlauf nur das 
3!/sfache des Benzinverbrauches zu betragen. Die Ver- 
ringerung des Wasserbedarfes mit abnehmender Belastung 
rührt offenbar daher, dass dann schon durch die vielen Aus- 
setzer erheblich gekühlt wird. Vielleicht ist der Benzinver- 
brauch bei kleinen Belastungen deshalb so günstig, weil bei 
der geringeren Einspritzwassermenge der Nutzen der hohen 
Kompression mehr zutage tritt als bei Vollbelastung. Auch 
sonst ergaben sich bei der Einstellung des Motors Anhalt- 
punkte dafür, dass der Benzinverbrauch etwas abnahm, wenn 
durch Drehen an der Wasserzuführschraube die Wasser: 
einspritzung innerhalb des zulässigen Mafses etwas vermindert 
wurde. Ob dies aber von der Wirkung der Wasserein- 
spritzung auf den Kreisprozess im Sinne der obigen Er- 
örterungen oder nur etwa infolge von etwas verspäteten 
Zündungen bei zu reichlicher Wasserzufuhr herrührt, müsste 
erst eingehend untersucht werden. Auf den geringen Betrag 
der Wärmeabfuhr an das Kühlwasser wurde schon hinge- 
wiesen; dass er mit Abnahme der Belastung steigt, hat seinen 
Grund darin, dass hierbei die innere Abkühlung durch die 
Einspritzwassermenge abnimmt. 

Der mittlere Druck, der am Bänki-Motor herrscht, ist un- 
gemein grofs, wie folgende Rechnung zeigt: Bezeichnet 4 den 
mechanischen Wirkungsgrad des Motors, p: die indizirte 


22,4 | 26,0 | 381,8 | 28,8 
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Mittelspannung, D den Cylinderdurchmesser in cm, 8 den 
Hub in m und a die Ansaugezahl i. d. Min., so ist 
n D? 
np 48 
Ne = 60-75 
und selbst wenn man 7 — 0,85 schätzt, so wird bei Versuch I 
60 - 75 - 25,22 
Dir = ie O 7,6 kg/qem. 
0,85 7°, 0,4 - 89,8 

p: ist somit hier wesentlich gröfser als in Benzin- und 
Leuchtgasmotoren, wo sein Betrag höchstens 5,8 kg/qem ist. 
Auch in Diesel-Motoren ist p; nicht so hoch. Offenbar wird 
also durch das Einspritzwasser die Ladung so stark abge- 
kühlt, dass sehr viel frisches Gemenge im Cylinder Platz 
hat. Die Abmessungen des Motors, die sonst höchstens einer 
16pferdigen Maschine angehören würden, reichen daher für 
eine 20pferdige mit 25 PS. gröfster Leistung gut aus. Hin- 
sichtlich der Regulirung war der Gang des Motors sehr 
gleichmäfsig, was der Empfindlichkeit des Achsenreglers zu- 
zuschreiben ist. Nach den Versuchen unterzog ich die inneren 
Teile der Maschine, die ungefähr ein Vierteljahr im Betriebe 
gewesen war, einer Besichtigung. Es zeigte sich keinerlei 
Kesselsteinansatz. Die Sitzfläche der Ventile und die 
Dichtungsringe des Kolbens waren völlig blank. Die Mantel- 
fiäche des Kolbens war da, wo sie nicht trug, ganz leicht 
angelaufen. Im Verbrennungsraume und an den Ventilflächen 
hatte sich ganz wenig Ruls, wie er bei solchen Maschinen 
immer vorhanden ist, angesetzt. 

Aufgrund der Erfahrungen bei meinen Versuchen wurden 
die Steuerungsteile, wie sie sich als günstig erwiesen hatten, 
neu hergestellt, und hierauf haben die Herren Edmund Jönäs, 
Professor an der Technischen Hochschule in Budapest, und Otto 
Taborsky, Direktor des ungar. technologischen Gewerbe- 
museums, am 26. und 27. Oktober 1899 nochmals gleiche 
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Versuche angestellt. Die Ergebnisse sind in Tabelle III zu- 
sammengestellt. Das verwendete Benzin hatte bei 15° 
0,780 kg/ltr spezifisches Gewicht und 10180 WE/kg unteren 
Heizwert. 


Tabelle II. 


Versuchsnummer | I | - If | III | IV | v 

Dauer des Versuche . . - . . min] 120 60 60 60 120 
mittlere Umdrehungszabl i. d. Min. 209,1 | 209,7 | 209,8 | 210,5 | 210,7 
mittlere Ansaugerzahl i. d Min. 91,4 | 74,7 60,1 42,7 23,0 
Bremsleistung . . PSe]| 26,4 | 20,7 | 15.05 | 8,21 — 
Benzinverbrauch !) für 1 PS.- Std . . kg | 0,221 | 0,235 | 0,261 | 0,826 | 1,543 
Verhältnis der Einspıitzwassermenge i. d. Std 

zur Benzinmenge : 4,84 8,30 2,82 2,33 3,00 
Warmeabfubr an das Kühlwasser in 

Hundertsteln der gesamten ent- | 

wickelten Wärme er è 21,7 | 26,7 | 23,6 27,6 = 
Temperatur der Auspuffgase . . . °C 1195,5 | 195,6 |; 185,8 | 171,2 | 111,0 


1) ausschliefslich des Verbrauches für die Zindflamme. 


Der Benzinverbrauch ist um 93/3 vH bei Vollbelastung 
günstiger als bei meinen Versuchen, 28,0 vH der entwickelten 
Wärme werden in Bremsarbeit umgewandelt. Es ist dieses 
Ergebnis im Hinblick auf Gasmotoren, die bei 5000 WE/cbm 
Heizwert 440 ltr Gas für 1 PS.-Std brauchen, nach den 
oben gegebenen theoretischen Erörterungen wohl zu erwarten. 
Von Interesse ist bei den Versuchen noch der Umstand, dass 
man mit weniger Einspritzwasser auskam, und schliefslich 
die Feststellung der sehr niedrigen Auspufftemperaturen. 


So hat sich denn die Wassereinspritzung auf dem Probir- 
stande als sehr vorteilhaft erwiesen, und man darf die Er- 
fahrungen, die mit ihr im Dauerbetriebe gemacht werden, 
mit Spannung erwarten. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Frankfurter Begirksverein. 


Sitzung vom 21. März 1900. 
Vorsitzender: Hr. Schubbert. 
Anwesend 37 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des Ablebens des Mitgliedes 
Hrn. Ingenieur Hugo Dobitz. Die Anwesenden erheben sich 
zum Andenken des Verstorbenen von ihren Sitzen. 

Ueber die Vorlage betreffend die Schaffung eines techni- 
schen Wörterbuches berichtet Hr. Hasslacher. 


Darauf hält Hr. Camerer einen Vortrag: 
Beiträge zur Schraubenberechnung. 


Man pflegt bei der Berechnung der Schrauben zwischen 
solchen, die im belasteten, und solchen, die im unbelasteten 
Zustand angezogen werden, zu unterscheiden. Bei ersteren 
wird dann die durch Reibung und Steigung hervorgerufene 
Torsionsbeanspruchung in Rechnung gezogen, bei letzteren 
nicht. 

Die Vernachlässigung der Torsionsbeanspruchung im letz- 
teren Falle ist aber, wie die folgenden Betrachtungen zeigen 
werden, im allgemeinen nicht statthaft. Sobald nämlich, und 
das ist die fast ausschliefsliche Regel im Maschinenbau, nach 
Anbringung der Belastung noch eine Fugenpressung zwischen 
den durch die Schraube zusammengehaltenen Maschinenteilen 
verlangt wird, tritt Torsionsbeanspruchung auf. 

Diese Fugenpressung möge mit P,, die nützliche Be- 
lastung mit Q bezeichnet werden. Dann wird die Schraube 
in jedem Falle durch die Kraft Q+ P, auf Zug beansprucht. 
Wird sie im belasteten Zustand angezogen, so ist aufserdem 
natürlich das der Gesamtkraft Q + P, entsprechende Torsions- 
moment in Rechnung zu ziehen, etwa = 0,11 dı (Q + P,)?). 
Wird die Schraube im unbelasteten Zustand angezogen, s0 
ist sie zwar auch dem Zug Q+ P, ausgesetzt, das Torsions- 
moment wird dagegen geringer sein als im vorigen Fall, kann 
aber nie — 0 werden. 


1) s. Bach: Maschinenelemente 5. Aufi. S. 105. 


Schriftführer: Hr. Schramm, 


Die Aufgabe ist nun, die Gröfse dieses Torsionsmomentes 
für verschiedene Fälle zu bestimmen. Zu diesem Zwecke 
möge die Kraft P berechnet werden, bis zu welcher die 
Schraube im unbelasteten Zustand anzuziehen ist, damit nach 
Belastung mit der Nutzkraft Q noch ein Fugendruck P, 
herrsche. 

Dann ist die Schraube zu berechnen 


1) auf Zugbeanspruchung Q + P,, 
2) auf Torsionsbeanspruchung 0,11 d; P. 


Die Berechnung von P ergiebt sich aus der Betrachtung 
der elastischen Formänderungen sowohl der Schraube selbst 
als der von ihr zusammengehaltenen Maschinenteile. 

Dazu muss noch bemerkt werden, dass in den folgenden 
Untersuchungen die Reibung des Schraubenbolzens in seiner 
Bohrung unberücksichtigt geblieben ist. 

Zunächst werde also die Schraube im unbelasteten Zu- 
stand soweit angezogen, dass die achsiale Zugkraft P in ihr 
auftritt. Dadurch wird sie um den Betrag 2 gedehnt, Fig. 1, 
der sich ergiebt als 

Fig. 1 


Lef 


2 = «l gd 


wobei « den Dehnungskoéffizienten des Ca 


Materials, l die ursprüngliche Länge S Zope: er? ZA 
zwischen Mutter und Kopf und F einen PE | 
mittleren Querschnitt bedeutet. F wird d Ih f H 
dabei definirt als Ge MM >» D 
i 
F— u pt : YY | 
i 4 


In entsprechender Weise ergiebt sich 
die Kompression der die Schraube 
umgebenden Teile zu 
H = 0 ly Ka 
WI 0 Fo 
oder allgemeiner zu 


P P 
Aa =A + às +... = a hL — +--+. 
Fi Fa 
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Die Nutzlast @ möge nunmehr in Wirksamkeit treten. 
Dadurch ergeben sich neue Formveränderungen, deren ge- 
naue Bestimmung aber oft auf erhebliche Schwierigkeiten 
stöfst, da diese Formänderungen wesentlich durch den Ort des 
Angriffes der Kraft Q sowie ihrer äufseren Reaktion an den 
zu vereinigenden Maschinenteilen bedingt sind, der Ort des 
Angriffes aber sich oft nicht mit Genauigkeit festlegen lässt. 

In den folgenden Beispielen stellt Fig. 2 den einfachen 
Fall dar, dass der Angriff der Reaktion von Q in die Kante 
AA verlegt werden darf, sodass die durch Q hervorgerufene 
Kompression des die Schraube umgebenden Körpers sich auf 
die ganze Stärke lo desselben erstreckt. 

In Fig. 3 ist eine Zerlegung der Länge l in l und E 


vorgenommen. Man erkennt, dass l an der Kompression 
durch Q teilnimint, l dagegen nicht. Das ist der allgemeine 
Sig. 2. Fig. 3. 


|. 
| 
§ SES 
i INS 
PISS A 
Fig. ê 
r -7 
' | 
L, l 
i i 
D ==, 
ıı 
a 
8 
liż 


Fall, auf den auch die koinplizirteren in Fig. 4 und 5 wieder- 
gegebenen, von einem Schieberkasten und einer Schubstange 
herrührenden Beispiele theoretisch zurückgeführt werden 
können. Praktisch werden bei diesen, wo de Kraft Q vor 
allem durch Schub und Biegung in den fraglichen Querschnitt 
übertragen wird, die Druckkräfte stetig abnehmen, etwa nach 
Art der in Fig. 5 gezeichneten Kurve. 

Es ergiebt sich dann beispielsweise in einem Differenzial 
di, Fig. 6, die Zusammenpressung 


di — udl . — «dlp, 
mithin die Gesamtkompression 


I 
} — u| padl. 
u 


Letztere hätte durch die unveränderliche Wirkung von pPp— R 


auf die Länge D erzielt werden können, sodass 
DH == apl, 


wonach l, d. h. die Zerlegung von l in h und l, bestimmt 
wird durch die Gleichung 


! 
Pıdl 


Damit ist die allgemeine Bedeutung des in Fig. 3 ge- 
gebenen Beispiels erwiesen, welches daher nun der weiteren 
Untersuchung zugrunde gelegt werden möge. 
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Durch die Anspannung der Schraube im unbelasteten 
Zustand ergab sich zunächst ihre Ausdehnung um 


D — ul = 
F 
und die Zusammendrückung des umhüllenden Körpers um 
1 P? 
a= ah F, 
und FR Ai 


Nach Anbringung der Kraft Q erfolgen neue Beziehun- 
gen. Wir wünschen eine Fugenpressung — P,, daher wird 
die Schraube mit P,+ Q gedehnt um 

Al — WI VE ” 
Die gleiche Pressung wirkt auf Strecke lı des umfassenden 
Körpers, daher dessen Kompression 


Al =( hora 
während J, nur durch P, zusammengepresst wird um 
P 
ante. 
3 = Al 5 


Eine Beziehung zwischen den beiden Zuständen wird 
durch die Ueberlegung hergestellt, dass anfangs galt: 
l+} =h — hıh +h — hs, 
jetzt aber l -+ dl = D — dal + L — Ir. 
Daraus folgt: 
AHA +A, = A rd As. 


Durch Einsetzen der Werte ergiebt sich: 
WEE wb ag Zl- (P, + Q) (qo +a = > sl + Pa, 


und daraus die Kraft P, mit der die Schraube im a 
Zustand anzuziehen ist, damit nach der Belastung die Fugen- 
pressung P, auftrete, zu: 


P=P,-+ a ei aa CQ. 


a— + ay = + lg — 

F P S 
Zur Anwendung der Gleichung auf allgemeinere Fälle 
beachte man, dass in /,' all die Kompressionen zusammen- 
gefasst werden können, die unter der Wirkung von Q+ P, 
stehen, während };' die Summe der von P, allein hervorgeru- 
fenen Kompressionen darstellt. Es kommt also nur darauf an, 
diese grundsätzliche Trennung der von der Schraube zusammen- 
gchaltenen Maschinenteile vorzunehmen. Dann lautet die all- 

momemere Form der Gleichung fir C: 


al mal 


F- P SS 
al A J “h + J Ki d 
F Fi F 


l 
7 bedeutet die thatsächliche Ausdehnung bzw. Zusammen- 


drückung des Körpers unter der Einwirkung von 1 kg. Nennt 
man sie 7, so lässt sich der Ausdruck für C auch schreiben: 
et enn ` 
yt Sjt Am 

Man erkennt, dass sich C für alle denkbaren Werte von 
y nur zwischen 0 und 1 ändern wird. Man erhält Co 0, 
wenn Ia gegen 7 + yı sehr grofs ist; dagegen im umgekehrten 
Falle C co 1. Im ersten Fall ist mit der durch Q + P; hervor- 
gerufenen Zugspannung nur die dem P, entsprechende Torsion 
zu kombiniren; im zweiten Falle dagegen eine Torsion, die 
durch Q + P, erzeugt wird. 

Die Anwendung der Gleichung möge nun durch einige 
Beispiele erläutert werden. 

1. Beispiel. Befestigungsschraube eines Deckels für 
ein Gefäfs mit innerem Druck, Fig. 7. Auf die Schraube 
komme ein Zug Q durch den Ueberdruck und ein Zug P, durch 
die verlangte Fugenpressung. Der Deckel sei aufgeschliffen 
und ohne Dichtungsmaterial aufgeschraubt. Man darf vielleicht 
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annehmen, dass sich der Kompressionsdruck nach Art des 
nebengezeichneten Druckdiagrammes von P, in der Fuge 
stetig bis auf P,+ Q vermehre. Danach könnte dieselbe Kom- 
pression erzielt werden, wenn auf die Hälfte der Eisenstärke 
nur P,, auf die andere Hälfte P,+ Q zur Wirkung käme, 


d.h. pa st Sei die Wandstärke ô= 2 cm, so wird 


l: = 4, =k, =2. 


Für Schrauben aus Schmiedeisen gilt o = dem- 


1 
2 000 000° 
nach BE E 
T= 573000000 F  F-106' 
Der Kompressionsbereich des Deckels darf zu mindestens 
= 10 F angenommen werden. Er sei aus Gusseisen mit 


: hergestellt; somit 


= 1 000 000 
BE EE 
= 7000000 ob" If Son 
l: = 7000000 10F "af F-108 ' 
2 +02 
Daraus _ _2+9, = 0,916 
2 + 0,2 + 0,2 


Die Schraube wäre demnach zu berechnen auf eine Zugbean’ 


spruchung = P,-+ Q und eine Torsionsbeanspruchung, hervor 
gerufen durch die Achsialkraft P, + 0,916 Q, die ein Torsions’ 
moment von 0,11dı (P, + 0,916 Q) erzeugt. 

Mit Annäherung darf hier C=1 gesetzt werden. 

Daraus folgt der bemerkenswerte Satz, dass für 
solche und ähnliche Konstruktionen, und diese bil- 
den die Regel im Maschinenbau, kein Unterschied in 
der Berechnung zu machen ist, ob die Schrauben 
im unbelasteten oder im belasteten Zustand ange- 
zogen werden. Beidemale ist für Zug wie für Torsion 
P,+ Q zugrunde zu legen. 

C nähert sich noch mehr an 1, wenn Zn etwa durch 
eine elastische Unterlagscheibe vergröfsert wird. 


Fig. 8. 


Fig. 7. 


Zur Feststellung der zulässigen Zugbeanspruchung der 
Schraube ist zu bemerken, dass fiir Wechsel der Belastung Q 
zwischen 0 und Q, die Beanspruchung der Schraube zwischen 
P und P,+ Q, d.h. zwischen P, + cQ und P,+Q wechselt. 
Für cw 1 liegt demnach annähernd ruhende Bela- 
stung vor, selbst bei veränderlichem Q. 

Diese Thatsache hat zur Schraubensicherung durch elasti- 
sche Unterlagscheiben geführt. 

2. Beispiel. Es möge nun die Rechnung für dasselbe 
Beispiel wie vorhin durchgeführt werden, wobei aber eine 
2 mm starke Dichtungseinlage zwischen Gefäfs und Deckel 
eingelegt ist, Fig. 8. 

Unter Annahme des Druckdiagrammes Fig. 8 erhält man 
nun den früheren Werten entsprechend 
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al = 4,2 1 dea 1 
Y= » 2000000 Fr” FE: 106 
re 2 € 1 
Ee pe 
Fi 1 000000 10F F- 106 


ja besteht hier aus zwei verschiedenen Kompressionswerten, 
dem auf die gusseisernen Flansche entfallenden Teil, der als nur 
durch P, hervorgerufen angenommen werden darf, wie vorhin 
Int l 

._ £94 EE E D an 

n Ca" 1000000 ir Toi F- 106° 
und der Kompression der a aa Se die ebenfalls nur 
unter dem Druck u steht:. 


NR N 
| Fa” 10 000 10F ` F. 10°? À 
: eer 1 l 
wobei « für die Dichtung = oe gesetzt ist. Danach: 
re BR zen i . l 
72 = 73 + 72" = 2,2 F-106 
. 2,1 +4 0,2 2, 
und LE ag A A 0,51 0015, 


DEE EZE AE ETC 4,5 


In diesem Falle wäre demnach die Schräube für 
eine Zugbeanspruchung P,+Q und eine gleichzeitige 


Torsionsbeanspruchung 0,11 dı LP 2) zu berechnen. 


Die zulässige Zugbeanspruchung wäre bei Wechsel 
von Q zwischen 0 und Q für eine Aenderung der 


Beanspruchung zwischen P und P,+ Q zu be- 


stimmen. 

Unsere Schrauben sind ja nun leider, besonders in den 
Händen unverständiger Maschinenschlosser, unkontrollirbaren 
Beanspruchungen so sehr ausgesetzt, dass es keinen Sinn 
hätte, bei jeder Aufgsbe eine derartige Rechnung genau 
durchzuführen. Wohl aber sollte sich der Konstrukteur durch 
solche Ueberlegungen in soweit ein klares Bild der eiuischlägi- 
gen Verhältnisse schaffen, dass er imstande ist, im einzelnen 
Falle auch ohne besondere Rechnung die auftretende Belas- 
tungsweise zu erkennen und danach die zulässige Spannung 
anzunehmen. — 

Als wesentliches Ergebnis dieser Arbeit sei zum Schluss 
nochmals hervorgehoben, dass bei Schrauben, die Fugendruck 
aufweisen sollen, Torsionsbeanspruchung stets auftritt, auch 
wenn sie im unbelasteten Zustand angezogen werden; dass 
diese Torsion zum mindesten dem Fugendruck, je nach den 
elastischen Verhältnissen aber dem Fugendruck + Nutzbelas- 
tung entspricht; ferner, dass bei Belastungswechsel von 0 
bis zur gröfsten Nutzlast der Wechsel in der Zugbeanspru- 
chung höchstens zwischen dem Fugendruck und dem Fugen- 
druck + Nutzlast stattfindet, je nach den elastischen Verhält- 
nissen aber — 0 werden kann. 

Eine auf derartige Anschauung gegründete Schrauben- 
berechnung, die einen gewünschten oder einen durch unsin- 
niges Anziehen zu befürchtenden Fugendruck sowie die elas- 
tischen Beziehungen berücksichtigt, ist natürlich nicht so ein- 
fach, als wenn nur die nützliche Belastung in Rechnung ge- 
setzt wird; sie entspricht aber in weit höherem Mafse den 
thatsächlichen Verhältnissen und gestattet daher auch, die bei 
kleinen Schraub.n üblichen ziemlich, willkürlichen Zuschläge 
zum Schraubendurchmesser zu vermeiden. 

Eine dem Fragekasten entnommene Frage: »Kann ein Ver- 
fahren oder ein Hülfsmittel zur Bestimmung der Arbeitslöhne 
im allgemeinen Maschinenbau mitgeteilt und empfohlen 
werden fe, giebt Veranlassung zu einer kurzen Besprechung, 
in welcher die Vorschläge von Rich. Schulz in Bochum 
empfohlen werden. 


Bücherschau. 


Anwendungen der Graphischen Stıtik. Von Dr. 
W. Ritter, Professor am eidgenössischen Polytechnikum zu 
Zürich. 3. Teil: ner kontiuuirliche Balken. Zürich 
1900, Albert Raustein. 2,0 S. 8° mit 184 Figuren und 4 Tafeln. 
, Mit dem vorliegenden Teile wird nach zehnjähriger Unter- 
brechung die Fortsetzung des zweiten Bandes von Culmanns 
Graphischer Statik, 2. Auflage, den Lesern vorgelegt. Dieser 
3. Teil, welcher sich würdig den beiden ersten (»Innere Kräfte 


des einfachen Balkens« und »das Fachwerk«) anschliefst, ent- 
hält die Verfahren zur Berechnung der an durchgehenden 
Balken auf mehr als zwei Stützen angreifenden Kräfte Er 
ist ein in sich geschlossenes Ganze, indem nur an wenigen 
Stellen auf die früheren Teile verwiesen wird. _ 

Um diese Unabhängigkeit zu erreichen, ist im ersten Kapitel 
die Theorie der elastischen Linie nach Mohr aus dem ersten 
und dem zweiten Teile nochmals wiederholt und für Balken 
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und Fachwerke auch der Einfluss der Schubspannungen be- 
rücksichtigt worden. In einer ausführlichen Tabelle sind die 
gröfsten Durchbiegungen und Verdrehungen der Balkenachse 
unter verschiedenen Belastungsarten mit Berücksichtigung der 
Scherkräfte angegeben. 

Im folgenden Kapitel wird gezeigt, dass die Momenten- 
fläche einer Oeffnung des kontinuirlichen Trägers stets als aus 
3 Teilen bestehend betrachtet werden kann: aus der Momenten- 
fläche der Belastung und aus zwei Dreiecken, welche den 
Momenten über den Stützen entsprechen und meistens negativ 
sind. Es folgt die Bestimmung der Festpunkte, durch welche 
die Mitteltangenten der elastischen Linien gehen müssen, um 
den Auflagerbedingungen zu genügen'). Mit Benutzung der 
Lotrechten durch die Festpunkte werden die Momentenkurven 
für die Belastung einzelner Felder bestimmt und hieraus die 
ungünstigsten Belastungsweisen für die einzelnen Querschnitte 
abgeleitet. In den folgenden Abschnitten wird zunächst die 
Untersuchung eines kontinuirlichen Parallelträgers mit konstan- 
tem Trägheitsmoment ohne Berücksichtigung der Scherkräfte 
durchgeführt, wobei zunächst nur ganze Felder als gleich- 
förmig belastet angesehen werden. Für die Momente zwischen 
den Pfeilern und den Festpunkten, welche ihre gröfsten Werte 
bei Teilbelastung erreichen, werden die Tangenten in den 
Endpunkten konstruirt und die Kurve genügend genau 
eingezeichnet. Ebenso werden die Kurven der Querkräfte 
durch einfache Parabeln, deren Tangenten über den Pfeilern 
gegeben sind, ersetzt. Auf Tafel 2 werden diese Kurventeile 
schärfer bestimmt. Unter Mitteilung der Ergebnisse schliefst 
der Verfasser, dass der Einfluss der Streben in der Regel zu 
vernachlässigen sei. So ändert sich das Moment in der Mitte 
einer Aufsenöffnung um 5 pCt, das erste Pfeilermoment um 
etwa 10 pCt von der Aufsenöffnung und um 0 pCt ven der 
inneren her, insgesamt etwa um 4 pCt, also weniger, als sich 
beispielsweise beim Bogen mit Kämpfergelenken ergeben 
würde. Der Einfluss von Stützensenkungen, auf welchen Fall 
auch der einer ungleichmäfsigen Erwärmung der Träger zu- 
rückzuführen ist, wird nach kurzer Umrechnung der Senkun- 
gen mit wenigen Strichen erledigt. Es folgen die Berech- 
nungen der Durchbiegungen und der Kräfte, die beim Mon- 
tiren des Trägers entstehen, wenn er ohne Gerüste am Lande 
zusammengebaut und nachher über die Pfeiler geschoben 
wird. Fest eingespannten Balkenenden entsprechen Festpunkte 
in einem Drittel der Stützweite, wodurch diese ganze Träger- 
gruppe auf den kontinuirlichen Träger zurückgeführt ist. 

Das dritte Kapitel umfasst das Gebiet der Einflusslinien 
für Balken mit konstantem Trägheitsmoment, und zwar wird 
der in den früheren Tafeln untersuchte Träger auf einer 
neuen Tafel behandelt und für Einzellasten durchgerechnet. 
Der Verfasser bevorzugt dabei das eintachste Verfahren, bei 
dem einzelne Knotenpunkte mit der Krafteinheit belastet, hier- 
für die gesamte Momentenkurve und die Querkräfte bestimmt 
und aus diesen die Einflusslinien zusammengetragen werden. 
Er beschreibt aber auch das andere, bei welchem die Einfluss- 
linien sich als Seilkurven bekannter Belastungen ergeben. 
Nur für Balken mit zwei Oeffnungen sowie für kleinere 
Strafsenbrücken mit drei Oeffnungen ist diese Methode aus- 
führlich entwickelt und im letzteren Falle mit wenigen Linien 
behandelt worden. Der Träger mit unendlich vielen Feldern 
ist der Vollständigkeit wegen beigefügt und für diesen Fall 
die Momente einzelner Belastungen sowie zwei Einflusslinien 
analytisch berechnet und angegeben worden. 


Dem Wechsel in der Gröfse des Triigheitsmomentes, der 
hauptsächlich durch die Veränderlichkeit der Trägerhöhe be- 
dingt ist, ist ein besonderes Kapitel gewidmet. Ein Balken 
mit drei Oeffnungen (auf Tafel 4) und einer mit zwei Oeffnun- 
gen werden ausführlich behandelt. Das veränderliche Träg- 
heitsmoment wird durch eine veränderliche Polweite für die 
elastischen Linien, nicht durch Verzerrung der Belastungs- 
flächen berücksichtigt. Bemerkenswert ist in diesem Kapitel 
die Konstruktion der Einflusslinien für die Füllungsstäbe, die 
sich zumteil aus denjenigen für die Querkräfte durch Bei- 

D Die Unverschieblichkeit der Punkte wird noch mit Hülfe der 
neueren Geometrie bewiesen, während die Auffassung der Festlinien als 
Mittelkraft der links liegenden Kräfte einen statischen Beweis ge- 
statten würde. 
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fügen kleiner Berichtigungen ermitteln lassen, sowie der 
Schluss, dass im allgemeinen die Veränderlichkeit der Quer- 
schnitte der Gurte sowohl bei gleichbleibender als auch bei 
wechselnder Höhe nicht zu berücksichtigen ist, ebenso wenig 
die Formänderung der Füllungsstäbe Will man dagegen 
schärfer rechnen, so müssen beide zugleich beachtet werden; 
in jedem Falle dürfen aber die ungleichen Höhen nicht ver- 
nachlässigt werden. 

Wir kommen nun zu dem Glanzpunkte des Werkes: der 
Behandlung kontinuirlicher Träger auf elastisch drehbaren 
und elastisch senkbaren Stützen. Im ersten Falle zeigt es 
sich, dass nur die Festlinien etwas verschoben werden müssen, 
um darauf die allgemeine Theorie anwenden zu können. 
Auch die Kräftewirkung des Balkens auf die Stützen selbst 
ist ausführlich behandelt, und zwar für senkrechte Lasten und 
auch für Brems- und Temperaturkräfte. Die Theorie des un- 
endlich langen Balkens ist ebenfalls beigefügt. 

Der Balken mit senkbaren Stützen wird berechnet, indem 
zunächst für die Endöffnung derjenige Punkt bestimmt wird, 
welcher sich unter der Einwirkung eines Momentes nicht ver- 
schiebt, wobei die Einflüsse der Stützensenkungen und der 
Balkenverbiegungen zusammen zu berücksichtigen sind. Zu- 
gleich werden die Gröfsen der Verdrehung und der Verschie- 
bung dieses Punktes unter einer in ihm selbst angreifenden 
lotrechten Kraft berechnet; oder mit den Worten Ritters: Man 
konstruirt den Schwerpunkt, das Gewicht und die wagerechte 
Halbachse (Zeiger) der Zentralellipse dieses Balkenstückes mit 
den zugehörigen Stützeneinflüssen. Diese Werte werden mit 
denen der zweiten Oefinung vereinigt, ihre Summe mit denen 
der dritten, usw. Ist nun eine Oeffnung allein belastet, auf 
welchen Fall sämtliche Belastungsarten zurückzuführen sind, 
so wird das oben angegebene Verfahren bis zu dieser Oeff- 
nung fortgesetzt. In: gleicher Weise werden vom andern 
Ende her der Drehpunkt, der Drehwinkel und die Verschie- 
buur des Drehpunktes bestimmt. Der Balken wird nun in 
dem belasteten Felde durchschnitten, das linke Feldstück mit 
dem linken Teile, das rechte mit dem rechten vereinigt. Eine 
senkrechte Kraft an der linken Schnittstelle muss diese daher 
um den linken Drehpunkt drehen und um ein bestimmtes 
Mafs heben, ebenso eine rechts angreifende um den rechten 
Drehpunkt mit einer andern Hebung. Die Gröfsen der Ver- 
drehungen und der Verschiebungen sind leicht aus den be- 
kannten Werten zu berechnen, und zwar müssen sie so be- 
stimmt werden, dass die Schnittstellen wieder vereinigt wer- 
den. Durch die Auflösung zweier Gleichungen ist dies rasch 
auszuführen, wodurch man Gröfse und Lage der äufseren 
Kräfte des belasteten Feldes erhält. Dann werden fortschrei- 
tend die Gröfsen und Lagen der Querkräfte der unbelasteten 
Felder und aus ihnen die Momentenkurve gefunden. 


Diese ganze Arbeit mit Ausnahme der Pfeilereinflüsse 
wird mit Hülfe weniger gerader Linien und einiger Kreisbogen 
gelöst und die Anwendung auf die Berechnung einer Schiff- 
brücke sowie auf die Momente des Obergurtes einer offenen 
Fachwerkbrücke bei Belastung eines Querträgers gemacht. 
Der unendlich lange Balken wird für eine Last in der Mitte 
einer Mittelöffnung, über einer Stütze und im Endfelde be- 
handelt und ausführliche Tabellen gegeben, um danach 
Brückenschwellen, Längsträger und wieder den Obergurt und 
die Pfosten einer offenen Brücke zu untersuchen. Sehr aus- 
führlich sind Eisenbahnschienen auf Querschwellen behandelt 
und für eine ganze Reihe praktisch vorkommender Fälle die 
Inanspruchnahme der Schienen berechnet. Der Schritt von 
endlich langen Feldern zu unendlich kurzen, also vom Quer- 
schwellen- zum Langschwellenoberbau, wird ebenfalls gemacht 
und auf Schienen und Schwellen angewendet. Die ganze 
Theorie des unendlich langen Balkens ist analytisch durchge- 
führt, nur für die Einflusslinien wurde das graphische Ver- 
fahren benutzt. 


In den Schlusskapiteln werden Häng- und Sprengwerke 
besprochen, in allen ihren Abarten auf höchst einfache Weise 
mit wenigen Linien berechnet und endlich die Theorie des 
kontinuirlichen Gelenkträgers gegeben. Dieses Zusammen- 
fassen statisch bestimmter Systeme mit statisch unbestimmten 
ist hier wm so gerechtfertigter, als es einen bequemen Ver- 
gleich gestattet. So zeigt sich zum Schluss, dass die Durch- 
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biegungen des Gelenktrigers doppelt so grofs als diejenigen 
des entsprechenden kontinuirlichen Balkens sind. 

In einem Nachtrage sind einzelne Abschnitte (virtuelle 
Arbeit, Gegenseitigkeit der Verschiebungen, Zentralellipsen 
und Einflusslinien) zu den ersten Teilen des Werkes nach- 
geholt. 

Das vorliegende Werk muss als das vollständigste und 
als eines der besten Bücher über den kontinuirlichen Balken 
angesehen werden. Da die neuere Geometrie darin nur 
vereinzelt angewendet wird, so ist es auch für den Analy- 
tiker leicht verständlich und wird jedem Leser viel Anre- 
gung bieten. Was den Brückenbauer besonders ansprechen 
wird, ist das Gefühl, dass die entwickelten und empfoh- 
lenen Rechnungsweisen vom Verfasser selbst auf den Am- 
boss der Praxis gelegt und öfter angewendet worden sind. 
Gesteht er doch, dass die Verzögerung im Erscheinen dadurch 
hervorgerufen wurde, dass infolge des Unfalles bei Mön- 
chenstein viele Brücken von ihm nachgerechnet werden 
mussten. 

Die Ausstattung des Buches in Druck und Figuren ist 
wie in den ersten Teilen vorzüglich; Druckfehler, die in einem 
technischen Werke besonders störend sind, kommen fast gar- 
nicht vor. Ing. Md. Kinkel. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Das Bogenlicht und seine Anwendung. Von Kör- 
ting & Mathiesen, Bogenlampenfabrik in Leutzsch bei 
Leipzig. Selbstverlag. 152 S. 4° mit 112 Fig. und 15 Taf. 


(Das Buch ist zunächst dazu bestimmt, den Beleuchtungstechni- 
kern und Abnehmern der Firma eingehende Auskunft über die Eigen- 
schaften und die Verwendung der von ihr hergestellten Bogenlampen 
und Nebenteile zu geben. Im Anschluss daran behandelt es aber 
das ganze Gebiet der Bogenlichtbeleuchtung so ausführlich, dass es 
auch für weitere Kreise ein schätzenswertes Hülfsbuch ist. Die ein- 
zelnen Gegenstände sind von rein praktischem Gesichtspunkt aus 
ohne theoretische Erörterungen betrachtet, und es ist daher auch dem 
Nichtfachmann Gelegenheit geboten, sich mit den neueren Anschau- 
ungen im Gebiete der Bogenlichtbeleuchtung vertraut zu machen. Die 
Abbildungen von einer Reihe ausgeführter Innenbeleuchtungsanlagen, 
mit denen das Buch eingeleitet wird, dürften wenig Wert haben, da 
die Tageslichtaufnahmen die Wirkung der verschiedenen Beleuchtungs- 
arten nicht erkennen lassen. Sehr interessant ist aber das erste Ka- 
pitel, in dem die Geschichte des Lichtbogens, seine allgemeinen Eigen- 
schaften, seine Lichtausstrahlung, sein Wirkungsgrad und seine Farbe 
erläutert werden. Im zweiten Kapitel folgt eine eingehende Dar- 
stellung der von der Firma hergestellten Bogenlampen für Gleich- 
strom und Wechselstrom, Nebenschluss- und Differentialschaltung, für 
Dreischaltung und für Dauerbrand, sowie von Scheinwerfern, Armaturen 
und Hülfsgeräten. Im nächsten Kapitel sind die verschiedenen Schal- 
tungsarten der Bogenlampen beschrieben. Das vierte Kapitel behandelt 
die Beleuchtungsanlagen, und zwar zunächst die für die verschiedenen 
Zwecke erforderliche Stärke der Beleuchtung, die Verteflung des Lichtes 
sowie den Grad der Lichtstreuung inbezug auf Schattenlosigkeit und 
die Fiächenhelle der einzelnen Lampenarten. Sodann werden im 
besonderen die verschiedenen Formen der lichtstreuenden Mittel 
und der mittelbaren Beleuchtung beschrieben, die das Bogenlicht 
für Innenbeleuchtungen, bei welchen eine gleichmäfsig starke Helligkeit 
erforderlich Ist, besonders geeignet machen und ihm hier ein grofses 
Anwendungsgebiet verschafft haben. Auch die Scheinwerferbeleuch- 
tung wird besprochen. Es folgen dann einige Beispiele ausgeführ- 
ter Beleuchtungen und Anleitungen zum Entwerfen von Bogenlicht- 
beleuchtungen, die durch zahlreiche Tabellen und Schaulinien er- 
ginzt sind und dem Zweck des Buches genügen. Im letzten Kapitel 
werden Anleitungen zur Installation und Behandlung von Bogenlampen 
anhand der Vorschriften des Verbandes deutscher Elektrotechniker ge- 
geben.) 


Elementare Experimental-Physik für höhere 
Lehranstalten. Von Prof. Dr. Johannes Russner. 1.Teil: 
Mechanik fester Körper. Hannover 1900, Gebrüder Jänecke. 
146 S. gr. 8° mit 164 Fig. Preis 3,60 M. 

(Das Buch ist hauptsächlich für technische Lehranstalten bestimmt; 
demgemäfs ist der technischen Anwendung der physikalischen Gesetze 


ein breiterer Raum gewidmet. Das Verständnis wird durch zahlreiche 
Beispiele unterstützt.) 


Die Eisenkonstruktionen des einfachen Hoch- 
baues. Von R. Lauenstein. II. Teil: Anwendung und 
Ausführung der Konstruktionen. Stuttgart 1900, Arnold Berg- 
strifser (A. Kröner). 191 S. gr. 8° mit 359 Fig. Preis 4 A. 


(Deckenkonstruktionen, Säulen und Stützen, Wände, Erker und 
Balkone, Treppen, Dachkonstruktionen.) | 


Glühkörper für Gasgliihlicht. Von Wilhelm 
Gentsch. Berlin 1899, Leonard Simion. 89 S. 4° mit 
3 Tafeln. 

(Geschichtliches — Herstellung der Glühkörper — Gestaltung der 
Glühkörper — Feste Glühkörper — Anordnung und Befestigung — 


Schutz der Glühkörper — Wirkungsweise der Glühkörper — Stoffe zur 


- Herstellung der Glühkörper.) 


Hilfsbuch für Elektropraktiker. 
und C. Erfurth. Leipzig 1900, 
302 S. kl. 8° mit 281 Figuren. 


Das Flottengesetz. Ein Rückblick von einem Vater- 
landsfreunde. Berlin 1900, Ernst Siegfried Mittler & Sohn. 
34 S. 8°. Preis 30 Pfg. 


Statistik für das Betriebsjahr 1898/99 bezw. 1899. 
Von der Vereinigung der Elektrizitätswerke. Dortmund 1900, 
C. Döpke. 137 S. gr. 8°. 


Lehrbuch der Kinematik. Von Prof. Dr. F. Reu- 
leaux. II. Band: Die praktischen Beziehungen der Kine- 
matik zu Geometrie und Mechanik. Braunschweig 1900, 
Friedrich Vieweg & Sohn. 788 S. gr. 8° mit 670 Fig. u. 2 Taf. 
Preis 25 A. 


Zeichnungenzu den Vorträgen über mechanische 
Technologie. Von Georg Lindner. Karlsruhe i/B. 1900, 
Julius Linck. 40 Tafeln. 


Preufsisches Baupolizeirecht. Unter besonderer 
Besücksichtigung der Baupolizeiordnung für den Stadtkreis 
Berlin vom 15. August 1897. Von Dr. jur. Constanz Baltz. 
2. Aufl. Berlin 1900, J. J. Heine. 393 S. gr. 8°. 


Haftpflicht der Kraftfahrzeuge (Automobile, Motor- 
wagen). Von Professor Dr. Karl Hilse. Berlin 1900, M. 
Krayn, Fischers technologischer Verlag. 43 S. gr. 8°. Preis 
1,50 AM. 


Lehrbuch der Mechanik (Cours de mécanique). Von 
Ch. Sturm, übersetzt von Dr. Theodor Grofs. II. Bd. 
Berlin 1900, S. Calvary & Co. 403 S. gr. 8° mit vielen Fi- 
guren. Preis 8 A. 


Isolationsmessungen und Fehlerbestimmungen 
an elektrischen Starkstromleitungen. Von F. Char- 
les Raphael, übersetzt von Dr. Richard Apt. Berlin 
und Miinchen 1900, Julius Springer und R. Oldenbourg. 
186 S. 8° mit 118 Fig. Preis 6 M. 


Berichte, Gutachten, Betriebsplan, Kostenan- 
schlag mit Rentabilitätsnachweis über den Klingen- 
thal-Graslitzer Kupferbergbau. Von A. A. Hauser. 
Klingenthal 1900, Selbstverlag. 30 S. 4° mit 2 Tabellen und 
2 Tafeln. 


Von H. Wietz 
Hachmeister & Thal. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Bauingenieurwesen. Acworth, W. M. The railways of England: 
London 1900. John Murray. Preis 10 sh. 6 d. 

— Aretin, Theod. Frhr. v. Handbuch zum Abstecken von Kurven 
sowie zur Bestimmung der Winkel (ohne Messinstrumente). Mit 
Genehmigung der kel bayer. Generaldirektion hrsg. 3. Aufl. Mün- 
chen 1900. Th. Ackermann. Preis 1,60 f. 

— Biermann, Herm. Sicherung des Eisenbahnbetriebes. 
schrift zu den Patenten. Breslau 1900. E Wohlfarth. Preis 1,20 A. 

— Chalon, Paul. Recherche des eaux souterraines et captage des 
sources. 2° éd. Paris 1900. Béranger. Preis 4 fr. 


Eine Denk- 


— Christophe, P. Le béton armé et ses applications. Paris 1900. 
Beranger. Preis 15 fr. 

— Colombo, G. Manuale dell’ ingegnere civile e industriale. 
Milano 1900. Hoepli. Preis 5,50 K. 

— Folwell, A. Prescott. Water supply engineering. The designing, 
construction, and maintenance of water supply systems, both city 
and irrigation. New York and London 1900. John Wiley & Sons 
Preis 4 $. ; 

— Gerhardt, Paul. Handbuch des deutschen Dünenbaues. Im Auf- 
trage des kgl. preufs. Ministeriums der Öffentl. Arbeiten und unter 


17° ediz. 
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Mitwirkung von Abromeit, Paul Bock und Alfr. Jentzsch. Berlin | et des ponts par la methode ordinaire et par la statique graphique. 


1900. P. Parey. Preis 28 M. 

— Goodall, John. Water works for small cities and towns. New 
York 1900. The Engineering Record. 

— Görz, M., und M. Buchheister. Das Ejisbrechwesen im Dent- 


schen Reiche. Berlin 1900. 

— Hellyer, S. Stevens. 
London 1900. Batsford. Preis 12 sh. 6 d. 

— Heubach, Ernst. Die verkehrspolitische Aufgabe der Stadt Aschaf- 
fenburg bei Weiterführung der Mainkanalisation. Aschaffenburg 1900. 
C. Krebs (in Komm.). Preis 3 A. 

— Hoch, Jul. Elemente der Eisenkonstruktionen. 
Spamer. Preis 6 A 

— Intze, O. Ueber die Wasserverhältnisse im Gebirge, deren Verbesse- 


A. Asher & Co. Preis 20 AM. 


The plumber and sanitary houses. 6'™ ed. 


Leipzig 1900. O. 


rung und wirtschaftliche Ausnutzung. Vortrag. Hannover 1900. 
Gebr. Jinecke. Preis 2 K. 
— King, F. H. Irrigation and drainage. London 1900. Macmillan & 


Co. Preis 6 sh. 

— Lechner, Theod. Die Bebauung der Kohleninsel im Zusammen- 
hange mit dem Münchener Bahnnetze. Eine Studie. München 1900. 
M. Rieger. Preis 1,50 M. 

— Müller-Breslau, H. Der Kaisersteg über die Spree bei Ober- 
schöneweide. Berlin 1900. W. Ernst & Sohn. Preis 2,50 A. 

— Novat, J. Cours pratique de résistance des matériaux. 
Beranger. Preis 5 fr. 


— Pascal. Traité pratique dea ponts métalliques. Calcul des poutres 


Paris 1900. ` 


Nouv. edit. Paris 1900. Bernard. Preis 15 fr. 

— Peter, H. Tragfihigkeitstabelle für Säulen und Stützen, Träger 
und Balken. Ersatz für stat. Berechnungen. Dresden 1900. Küht- 
mann. Preis 3 A. 

— Sammlung von Abhandlungen, Gutachten und Vorträgen über Stidte- 
reinigung und Verwertung städtischer Abfallstoffe für die Land- 
wirtschaft. 3. Heft: Hoppe, Ad. Die pneumatische Grubenent- 
leerung und die Verwertung der menschlichen Abfallstoffe für die 
Landwirtschaft. Leipzig 1900. F. Leineweber. Preis 1 M. 

— Schmidtmann. Gutachten betr. Städtekanalisation und Verfahren 
für Abwässerreinigung. Berlin 1900. Hirschwald. Preis 5 K. 

— Stöffler, Ernst. Kalksandsteine, Bausteine aus Quarz, Sand und 
Kalk. Die chemisch-technischen Herstellungsverfahren unter beson- 
derer Berücksichtigung der Anlage und des Betriebes von Kalksand- 
ziegeleien. Zürich 1900. E. Rascher. Preis 4 A. 

-- Tomasatti, Giordano. La perforazione meccanica e la costru- 
zione di gallerie entro roccie spingenti. Studio comparativo e cri- 
tico. Padova 1900. Preis 5 1. 

— Vogel, J. H. Das Kohlebreiverfahren zur Klärung von Abwässern. 
Vom chemischen Standpunkte aufgrund prakt. Erfahrungen kritisch 
besprochen. Berlin 1900. Naturw. Verlagsanstalt. Preis 0,75 AN. 

— Walch, George T. The engineering works of the Kistna Delta. 
Madras 1900. Government Press. Preis 15 sh. 6 d. 

— Wüst, Alb. Anleitung zum Gebrauch des Taschen-Rechenschiebers 
für Techniker. 4. Aufl. Halle 1900. L. Hof-tetter. Preis 1,25 Ø“. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 


Die Reinigung der Seine und Entwässerung von Paris. 
Schluss. (Zentralbl. Bauv. 25. Juli 1900 8. 353/54*) S. Zeitschriften- 
schau vom 21. Juli 1900. 


Beleuchtung. 


Ueber den Einfluss von Lichtgebern auf die Lichtstärke 
des Auerlichtes. Von Samtleben. (Journ. Gasb.-Wasserv. 28. Juli 
1900 S. 569/70) Der Verfasser berichtet über seine Versuche, die im 
Gegensatz zu den im Laboratorium der Deutschen Continental-Gaspe- 
sellschaft ausgeführten ergaben, dass eine Zunahme an Benzol, Aethylen 
und Acetylen eine Erhöhung der Flammentemperatur des Stelnkohlen- 
gases und damit der Leuchtstärke zurfolge hat. 

Neuer Flammenmesser für Hefnerlampen. Von Martens. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 28. Juli 1900 S. 582*) Die Vorrichtung zur 
Messung der Flammenhöhe ist mit einem auf einer Seite kugellg ge- 
schliffenen Prisma verschen, das über der wirklichen Flamme deren um- 
gckehrtes reelles Bild entwirft. Die Flammenhöhe kann leicht so ge- 
regelt werden, dass die Spitzen der Flamme und des Bildes einander 
genau berühren. Eine Lehre der normalen Flammenhöhe von 40 mm 
ist zum Regeln der Vorrichtung beigegeben. 


Dampffasser und Kocheinrichtungen. 


Wieder eine Explosion eines Trockencylinders. (Z. bayr. 
Dampfk.-Rev.-V. Juli 1900 S. 78/79*) Bericht Uber eine Explosion in 
der Zellstofffabrik der Akticngesellschaft fir Maschinenpapierfabrikation 
In Aschaffenburg. Der Mantel des Trockencylinders brach ringsherum 
unmittelbar. unter dem Flansch, mit dem der Deckel vernietet war. 
Die Ursache wird auf Gussspannungen und unsachgemäfses Vernieten 
und Versteminen zurückgeführt. 


Dampfkraftanlagen. 


The design of steam plants. II. Proportioning steam 
boilers. Von Meyer. (Eng. Ree. 14. Juli 1900 S. 34/36) Ver- 
dampfungsziffer und erforderliche Heizfläche eines Kessels. Erörterung 
des amerikanischen Begriffes der Kesselpferdestirke. Vergleich der 
verschiedenen Kesselarten. Wahl der Kesselgröfse.. Anlage und Be- 
measung der Rostfläche. Vergleich der verschiedenen Kohlensorten. 

Prime movers at the Paris Exhibition. V. Portable 
engines — R. Wolf, of Magdeburg. (Engineer 27. Juli 1900 
S. 79/80*) Kurze Darstellung der Wolfschen Halblokomobile auf der 
Pariser Ausstellung. 

Vertical compound surface-condensing engines. (En- 
gineer 20. Juli 1900 S. 69*) Darstellung einer stehenden Verbund- 
dampfmaschine für 300 PS bei 80 Min.-Umdr. und einer zugehörigen 


stehenden Luft- und Kühlwasserpumpmaschine für die Oberflächen- 
kondensation. 

Test ofa 1000 horse-power mill engine. (Eng. Rec. 14. Juli 
1900 S. 26) Kurzer Bericht über Leistungsversuche an der 1000 pferdi- 


gen Betriebsdampfinaschine einer Mühle. Trotz der geringen Dampf- 


D Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 & pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


spannung von 7,4 Atm ergab sich ein von nur 
3,9 kg PS; - Std. 

Exposition de 1900. Générateur oléothermique, systeme 
Mähl et de Nittis. (Rev. ind. 28. Juli 1900 S. 285/86*) Der be- 
sprochene Kessel ist ein Wasserrohrkessel. Das Röhrensystem ist in 
zwei Teile zerlegt. Der obere ist mit Wasser, der untere mit Erdöl 
gefüllt, das erst bei ziemlich hoher Temperatur siedet. In dem Ober- 
kessel ist eine Art Röhrenvorwärmer angeordnet, dessen Röhren mit 
dem Dampf- und dem Wasserraum in Verbindung stehen, während in dem 
umgebenden Raume das heifse Oel fliefst. Für die Verwendung auf 
Schiffen ist der Kessel mit einer Oelfeuerung versehen. Darstellung 


einiger Einzelheiten. 


Dampfverbrauch 


Aus dem jüngsten Jahresberichte des Schweizerischen 
Vereines von Dampfkesselbesitzern. (Z. bayr. Dampf.-Rev.-V. 
Juli 1900 S. 76/78). Bericht über eine Reihe von Stehbolzenbrüchen, 
die trotz sorgfältiger Untersuchung unbemerkt blieben, dagegen sofort 
nach Anbohren der Bolzen festgestellt werden konnten; es sollen daher 
innerhalb einer festgesetzten Zeit bei allen dem Vereine angelörigen 
Kesseln die Stehbolzen angebohrt werden. Ferner wird über einen 
Unglückafall berichtet, der sich bei der Reinigung eines Kessels er- 
eignete. Die Ursache wird darauf zurückgeführt, dass der Kessel nach 
dem Ablassen des Wassers nicht gehörig gelüftet worden war; aufserdem 
wird vermutet, dass der Verunglückte einen elektrischen Schlag beim 
Anfassen der nicht genügend isolirten Leitung einer zum Ableuchten des 
Kessels dienenden Glühlampe erhalten hat. 


Grofse Kohlenersparnisinfolge von Leistungsversuchen. 
Von Müller. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-Ver. Juli 1900 S. 79/81) Ant: 
grund der Versuche wurden die Rostflächen der Kessel verkleinert, 
der Dampfdruck erhöht, die Kondensationswässer gesammelt, die Steue- 
rungen der Dampfmaschinen in Ordnung gebracht und Ueberhitzer 
eingebaut. Es gelang jetzt, den Betrien mit zwei Dampfmaschinen 
durchzuführen, während vordem drei erforderlich waren. Ebenso konnte 
die Zahl der in Betrieb befindlichen Kessel vermindert werden, sodass 
sich bereits in einem Vierteljahr eine Ersparnis von rd 5000 .# ergab. 

The Tunley steam trap. (Engineer 27. Juli 1900 S. 97*) 
Darstellung cines einfachen von der Firma Fletcher Brothers, Ashton- 
under-Line, gebauten Kondensationswasserabscheiders. Beschreibung der 
Wirkungsweise. 


Eisenbahnwesen. 


Le Métropolitain de Paris. Description générale du 
réseau projete. Description detaillee de la partie exvcutece. 
Von Dumas. (Génie civ. 21. Juli 1900 S. 197 219* mit 5 Taf.) Schr 
ausführliche Beschreibung der Pariser Stadtbahn mit vielen den Bau- 
vorgang erläuternden Abbildungen. Die Tafeln stellen das Stadtbahn- 
netz, die Liings- und Querprofile der Bahnlinie, die allgemeine Anord- 
nung der Bahnhöfe, die Wagen und das elektrische Kraftwerk dar. 

Light railways in France. III. (Engineer 20. Juli 1900 S. 
s2/54*) Eiserne Brücke für Bahnen mit 1m Spurweite bei Alais, 
* y-gekuppelte Tenderlokomotive mit einachsigem Drehgestell für Schinal- 
spur. Anordnung der Bahnhöfe. Umladestationen für Normal- und 
Schinalspurstrecken. Vorrichtung zum Umsetzen von Wagenkasten von 
normalspurigen Untergestellen auf Untergestelle für Schinalspur; 
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Der Bahnhof Hauptzollamt der Wiener Stadtbahn. Von 
Koestler. (Organ 1900 Heft 6 S. 119/23* mit 3 Taf.) Beschreibung 
des Bahnhofumbaues vom betriebstechnischen Standpunkt aus. Anfor- 
derungen des Güter- und Personenverkehrs; die eisernen Brücken. Aus- 
führlichere Darstellung der elektrisch betriebenen Hebebühnen. Schluss 
folgt. 

Eisenbahnen von C. W. Hunt. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 
21. Juli 1900 S. 379*) Kurze Angaben über die schmalspurigen In- 
dustriebahnen der C. W. Hunt Co., New York. 

Polyphase electric traction. Von Carus-Wilson. Schluss. 
(Engng. 27. Juli 1900 S. 133/36*) S. Zeitschriftenschau vom 4. Aug. 
1900. 

Compound locomotive, Southern Railways of Italia. 
(Engineer 27. Juli 1900 S. 84*) Schaubild einer schweren ?3';-gekup- 
pelten Lokomotive für die süditalienischen Eisenbahnen. Unter dem 
Führerhaus ist ein zweiachsiges Drehgestell angeordnet. Das Führer- 
haus selbst ist geschlossen und spitz zugeschärft, um der Luft gerin- 
geren Widerstand zu bieten, da die Lokomotive mit dem Führerhaus 
voran fährt. Der Tender ist ein einfacher Wasserkessel, der auf drei 
Achsen ruht. Die Kohlen sind in Bunkern zu beiden Seiten des Kessels 
untergebracht. Die Lokomotive ist in Paris ausgestellt. 
| A new compound locomotive. Von Riekfe. (Engineer 20. 
Juli 1900 S. 55/56* mit 1 Taf.) Darstellung einer 3/;-gekuppelten Ver- 
bundlokomotive für die Indische Staatseisenbahn mit 2 Hochdruck- und 
einem Niederdruckcylinder. Eingehende Begründung der gewählten 
Cylinderanordnung unter Beifigung von Indikatordiagrammen. 

Elektrisch gesteuertes Druckluft-Stellwerk der Great 
Eastern-Eisenbahn. (Organ 1900 Heft 6 S. 124/27*) Ausführliche 
Darstellung der in Zeitschriftenschau vom 1. Juli 1899 erwähnten 
Anlage. 


Eisenhüttenwesen. 


The international congress at Paris. (Iron Age 12. Juli 
1900 S. 19/20) Kurzer Bericht über den Kongress der Eisenhütten- 
leute in Paris. Auszug aus dem Vortrage von Rocour über den gegen- 
wärtigen Stand der Thomasstahlfabrikation und deren Einfluss auf das 
Puddelverfahren; desgl. aus dem Vortrage von Babu über Fabrikation 
und Behandlung von Spezialstahlsorten (Chromstahl, Siliciumstahl, 
Nickelstahl). 

A modern english blast furnace. The Millom & Askam 
Hematite Iron Company, Limited. Von Sahlin. (Iron Age 12. 
Juli 1900 S. 14/15*) Kurze Beschreibung der neuen Hochofenanlage 
der Millom & Askam Hematite Iron Co. unter Beiftigung eines Lage- 
planes. Angaben über die Hochöfen mit Brownscher Beschickvorrich- 
tung, die Winderhitzer, Kessel, Gebläsemaschinen, Kondensationsanlage, 
Verladeeinrichtungen. 


Eisenkonstruktionen und Brücken. 


A steel vaulted ceiling. (Eng. Rec. 14. Juli 1900 S. 38:’39*) 
Darstellung des eisernen Daches einer Kirche in East Orange N. J. 
Einzelheiten der Kuppel und der Hauptbinder. 


Elektrotechnik. 


Die Elektrizität auf der Pariser Weltausstellung. Aus- 


stellung der Firma Gebrüder Körting, Körtingsdorf bei 
Hannover. (Elektrot. Z. 26. Juli 1900 S. 617/19*) Die Ausstellung 
der Firma umfasst einen 30 pferdigen Viertakt-Gasmotor, der eine acht- 
polige Gleichstromdynamo mit 175 Min.-Umdr. antreibt, einen Venti- 
lator, der mit einem Elektromotor gekuppelt ist und eine von einem 
sechspoligen, langsam laufenden Elektromotor angetriebene Luftpumpe, 
die zum Anlassen der Gasmaschine durch Pressluft dient. Allgemeines 
über die Verwendung von Explosionsmotoren. Brennstoffverbrauch ver- 
schiedener von Gebr. Körting ausgeführter Anlagen. 

The electrie power station at the Paris Exhibition. 
(Engng. 27. Juli 1900 S. 131*) Einige Angaben über die 700 KW- 
Gleichstromdynamo der Compagnie Générale d’Electricité de Creil und 
die damit gekuppelte liegende Fincylindermaschine von Weyher& Richmond. 

The Blackheath and Greenwich Electric Light Com- 
pany’s central station. (Engincer 20. Juli 1900 S. 59*) Dar- 
stellung des Ueberland-Krafthauses der Blackheath and Greenwich Elec- 
tric Light Company. . Angaben über die dem Entwurf vorhergegangenen 
Verhandlungen und Rentabilitätsberechnungen. Beschreibung der Bau- 
lichkeiten und des Bauvorganges. Forts. folgt. 

Gloucester Electricity Supply Works. (Engineer 27. Juli 
1900 S. 93*) Kurze Beschreibung des vor einigen Wochen eröffneten 
Elektrizitätswerkes in Gloucester. Es sind vorliufig 2 Dampfmaschinen 
aufgestellt, eine Dreifach-Expansionsmaschine von 500 PS; bei 350 Min.- 
Umdr. und eine Verbunddampfmaschine von 250 PS; bei 380 Min.-Umdr. 
Die erstere ist mit zwei Glelchstromdynamos von 300 KW Gesamtleistung 
gekuppelt, die letztere mit zwei solchen von 150 KW Gesamtleistung. 
Zum Laden der Akkumulatorenbatterie von 280 Zellen ist eine Zusatz- 
maschine aufgestellte Zum Werk gehört weiterhin ein Kesselhaus mit 
mechanischer Beschickung, Greenschen Economisern, Speisepumpen und 
eine Strahlkondensatoranlage. Angaben über die Baukosten. 

Some figures on the cost of electric power plants. Von 
Dawson. (Engng. 27. Juli 1900 S. 112/13) Tabellarische Zusammen- 


stellung der Kosten der einzelnen Teile amerikanischer, englischer, 
französischer und deutscher Elektrizitätswerke. Mittelwerte für die 
Kosten der einzelnen Teile, auf das Kilowatt erzeugter Energie bezogen. 
Mittelwerte für die Anlagekosten und den Kohlenverbrauch ameri- 
kanischer Dampfmaschinen. Kosten für Maschinen einschliefslich Mon- 
tage und für die vollständige Rohrleitung. Mittelwerte für die Kosten 
unmittelbar gekuppelter Strafsenbahngeneratoren, selbstthätiger Strom- 
unterbrecher, der Wagen und Wagenausrüstungen. Kosten für Gleis- 
verlegung und Oberleitung, für die einzelnen Teile der Maschinenanlage, 
für die einzelnen Gebäude. Mittelwerte für Abschreibungen. Angaben 
über die Lebensdauer der einzelnen Teile, Wirkungsgrade von Maschinen 
und Leitungen. 

Besprechung von asyncehronen Wechselstrommotoren. 
Von Fischer-Hinnen. Forts. (Z. f. Elektrot. Wien 29. Juli 1900 
S. 370/75%) Besprechung der Zugkraft für ein- und mehrphasige In- 
duktionsmotoren; Berechnung des Leistungsfaktors (mit 2 Zahlen- 
beispielen). Forts. folgt. 

Alternateur Gramont, compoundage systéme Hutin ct 
Leblane. Von Routin. Schluss. (Rev. ind. 21. Juli 1900 S. 275*) 
Konstruktionseinzelheiten der Erregermaschine. 

Design of alternators. Von Parshall und Hobart. (Engng. 
27. Juli 1900 S. 107/08*) Bestimmung der Polzahl aus der Geschwin- 
digkeit der Antriebmaschine und der gewünschten Wechselzahl. Wahi 
der auf einen Pol entfallenden Ankerwindungszahl. Selbstregulirung 
der Spannung. Regulirung durch Erregung. Forts. folgt. 

Crocker-Wheeler Dynamotor at the Paris Exposition. 
(El. World-Eng. 14. Juli 1900 S. 60*) Schaubild eines aus Motor und 
Generator bestehenden Gleichstromumformers der Crocker-Wheeler Co. 

Long-distance transmission in California. (EI. World- 
Eng. 14. Juli 1900 S. 61) Angabe der Hauptabmessungen und elek- 
trischen Gröfsen einer Kraftübertragungsanlage der Standard Electric 
Co. of California auf 240 km bei 60000 V Spannung. 

Ueber die Erwärmung unterirdisch verlegter Kabel, 
Von Apt. (Elektrot. Z. 26. Juli 1900 S. 613/16*) Der Verfasser. ent- 
wickelt eine Formel für die endliche Temperaturerhöhung eines Kabels 
unter der Voraussetzung, dass die im Kabel erzeugte und die ab- 
geführte Wärmemenge einander gleich sind. Die in der Formel vor- 
kommenden Konstanten sind durch Versuche festgestellt, über deren 
Ausführung und Ergebnisse eingehend berichtet wird. Meinungsäufserung 
zu dem den gleichen Gegenstand behandelnden, in Zeitschriftenschau 
v. ?. Juni 1900 erwähnten Aufsatz von Wilkens. 

Die elektrischen Akkumulatoren. III. Berechnung der 
Akkumulatoren und Betriebsmaschinen für Elektrizitäts- 
werke. Von Michelis. (Journ. Gasb.-Wasserv. 28. Juli 1900 
S. 576/79*) Aufgrund des mutmafslichen Diagrammes für den Strom- 
verbrauch am Tage der stärksten Belastung im Jahre werden die 
Gröfsen der Batterie und der Betriebsmaschine so bestimmt, dass die 
Betriebsmaschine in den Stunden geringen Stromverbrauches die Batterie 
soweit aufzuladen imstande ist, dass diese wiederum in den Stunden 
höheren Stromverbrauches gerade die Differenz zwischen geforderter 
Leistung und Maschinenleistung aufbringen kann. Eingehende Durch- 
führung der Rechnung. Schluss folgt. 

Electro-galvanising boiler tubes. (Engng. 27. Juli 1900 
S. 130*) Kurze Darstellung der Einrichtung und des Betriebeganges 
in der galvanischen Verzinkerel für Kesselrohre der Germaniawerft in 
Tegel. 

A british view of electrolysis. (Eng. Rec. 14. Juli 1900 
S. 41) Abdruck der im Journal of Gas Lighting veröffentlichten Denk- 
schrift von Irving über elektrolytische Zerstörungen von Gas- und 
Wasserleitungsröhren durch vagabundirende Ströme mit besonderer 
Rücksicht auf die Bristoler Verhältnisse. 


Erd- und Wasserbau. 


Ueber Wasserkraftverhältnisse in Skandinavien und 
im Alpengebiet. Von Holz. (Z. Bauw. 1900 Heft VII/IX S. 378/411* 
mit 2 Taf.) Umfangreicher Bericht über eine Studienreise nach Skandi- 
navien und den Alpen. Die geologischen und hydrologischen Verhält- 
nisse, die wasserbau- und maschinenbautechnischen Mafsnahmen zur 
Wasserkraftausnutzung. Schluss folgt. 

Von der kanalisirten Fulda. Von Greve. (Z. Bauw. 1900 
Heft VII/IX S. 411/28*) Bericht über die In den Jahren 1897 und 
1898 vorgenommenen Arbeiten zur Unterhaltung und Verbesserung der 
Schiffahrtstrafse. Baggerarbeiten; Nadelwehre, mit ausführlicher Dar- 
stellung einer neuen Stauregelvorrichtung mit ausrückbaren Nadeln. 
Schluss folgt. 

Die Stauwerke des Nilthales. Von Schulze. (Z. Bauw. 1900 
Heft VII/IX a 361/77* mit 1 Taf.) Eingehende Darstellung des » Barrage 
du Nil«e, des Koschecha-Auslasses und des Assuan-Staudammes. S.a. 
Zeitschriftenschau vom 18. Nov. 1899. 

Das Flussbau-Laboratorium der kgl. Technischen Hoch- 
schule in Dresden. Von Engels. (Z. Bauw. 1900 Heft VII/IX 
S. 343/60 mit 3 Taf.) Anordnung des Versuchsgerinnes und der Hülfs- 
einrichtungen. Vorrichtungen zur Messung der durchfliefsenden Wasser- 
menge, zur Bestimmung der Menge des abgeführten Sandes, zur Auf- 
nahme von Querschnitten, zur Messung des Wasserspiegelgefülles. 
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Modelle von Flussbauwerken. Bericht über die bisherigen Versuche und 
ihre Ergebnisse. 

The topography of the Nicaragua Canal route, and the 
plants and estimated cost of constructing the canal. Von 
Wheeler. (Eng. News 12. Juli 1900 S. 21/25 mit 1 Taf.) Kurzer 
Auszug aus einem vom Oberingenieur der Nicaragua-Kanal-Kommission 
erstatteten Bericht. Anhand einer Karte werden zunächst die geographi- 
schen und geologischen Verhältnisse, aladann die verschiedenen Kanal- 
entwürfe kurz besprochen und schliefslich die zur Ausführung bestimmte 
Kanallinie mit den erforderlichen Wasser- und Erdbauten und den vor- 
aussichtlichen Kosten Ausführlich erläutert. 

Some recent trench excavating machines. (Eng. News 
12. Juli 1900 S. 18*) Schaubild und kurze Beschreibung der ersten 
Ausführung einer von Dalton erfundenen Maschine zum Ausheben von 
Gräben, die sich gut bewährt haben soll. Die Maschine trägt einen 
stehenden Dampfkessel und eine ebensolche 8 pferdige Dampfmaschine, 
durch die ein Rad mit Eisenblechkübeln am Umfange in Bewegung 
gesetzt wird. Die Kübel sitzen an Auslegern, die nach der Seite aus- 
schwenken können, um das Erdreich auszuschiitten. Angaben über 
einige demselben Zweck dienende Maschinen anderer Bauart. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


A large gas engine. (Engineer 20. Juli 1900 S. 68*) Dar- 
stellung einer 350 pferdigen Gasmaschine von Crossley Bros., Manchester. 
Die Maschine ist nach dem End zu End-System gebaut. Die Pleuel- 
stangen beider Cylinder greifen an demselben Kurbelzapfen an; der 
eine Stangenkopf ist gabelförmig gestaltet, sodass die Mittellinien beider 
Cylinder zusammenfallen. Einzelheiten des Schwungrades. 

` The valves of internal combustion engines. Von Roots. 
(Engineer 20. Juli 1900 S. 49/51*) Kritische Besprechung verschiedener 
Ventilkonstruktionen für Explosfonsmotoren. 


Feuerungsanlagen. 


Bericht über vergleichende Versuche mit Schornstein- 
und Ventilatorzug. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-Ver. Juli 1900 S. 74/76*) 
Eingehender Bericht über Versuche mit natürlichem Zug durch einen 
Schornstein und künstlichem Zug durch einen Sturtevant-Ventilator im 
Elektrizitätswerk Nürnberg. Beschreibung der Versuchsanlage, Vorbe- 
reitung, Einrichtung und Gang der Versuche. Schluss folgt. 

Die Rauch- und Rufsfrage in grofsen Städten. (Gesund- 
htsing. 31. Juli 1900 S. 227/28) Auszug aus einem Vortrage von 
Minssen vor dem Magistrat und den Stadtverordneten in Breslau über 
die Rauchverhütung in grofsen Städten, mit besonderer Berücksichti- 
gung der Breslauer Verhältnisse. 


‘Gasbereitung. 


Die neue Gasanstalt Kiel- Wik. Von Pippig. Schluss. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 28. Juli 1900 S. 571/74 mit 3 Taf.) Ausführ- 
liche Darstellung des Reinigerhauses, des Uhren- und Reglerhauses, der 
Gasbehälter, des Kessclhauses und der Ammoniakfabrik, der Beleuch- 
tung und Wasserversorgung des Werkes. der Kohlenlösch- und -Trans- 
portanlage. 

Zur Theorie des Wassergasprozesses, II. Von Strache 
und Jahoda. (Journ. Gasb.-Wascerv. 28. Juli 1900 S. 574/76*) Aus- 
führlicher Bericht über Versuche, die die Vorgänge im Regenerator zum 
Gegenstand hatten. Die Versuchsergebnisse werden anhand zahlreicher 
zeiehnerischer Darstellungen cingehend erläutert. Zum Schluss werden 
die in der Abhandlung benutzten Formeln abgeleitet. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Das neue Volksbad nebst Volkslesehalle und Bücherei 
in Magdeburg. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. Wochenausg. 25. Juli 1900 
S. 475/77) Kurze Angaben über die Einrichtung des Bades. 


Hebezeuge. 

The convenience of lifting magnets illustrated. (Iron 
Age 12. Juli 1900 S.10/11*) An einigen Schaubildern ist die Verwendung 
von Elektromagneten anstelle von Haken beim Heben eiserner Gegen- 
stinde erläutert. 


Heizung und Lüftung. 


Ventilation and heating of a Montclair, N. J., church. 
(Eng. Ree. 14. Juli 1900 S. 39/40*) . Kurze Darstellung der Heifsluft- 
heizung‘ und der Löüfteinriebtungen in einer Kirche zu Montclair. 


Holzbearbeitung. 


Wood working machinery at the Paris Exhibition. Forts. 
(Engng. 27. Juli 1900 S. 118/20*) Tischbandsige; Nutenfräsmaschine, 
bei der die Fräszähne an den Gliedern einer endlosen Kette angebracht 
sind; Universal-Holzbearheitungsmaschine: Sandpapier-Schleifmaschine ; 
Schleifmaschine für Hobelmesser; vierseitige Hobel- und Protilfräs- 
maschine; Joiners Zapfenschneidmaschine. 

The Defiance wood dish machine. (ron Age 12. Juli 1900 
S. 5*) Schaubild und kurze Angaben über eine von den Defiance 
Machine Works gebaute Maschine zur Herstellung hölzerner Schalen. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Fördermittel für stitckige Sammelkörper, besonders 
für Erde, Schutter usw. Von Buhle. (Z. Bauv. 28. Juli 1900 
S. 358/61*)  Fördervorrichtung von Carson mit einzelnen Kübeln, 
Fördervorrichtung von Robins mit Förderband. Schluss folgt. 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


Prime movers at the Paris Exhibition. V. Turbine with 
hydraulic relay governor. (Engineer 27. Juli 1900 S. paus) Dar- 
stellung der von Ganz & Co, Budapest, ausgestellten Spiralturbine 
mit durch einen hydraulischen Regulator verstellbaren Finkschen Dreh- 
schaufeln. 


Maschinenteile. 


Coussinets A rouleaux, systeme Kynoch. (Rev. ind. 21. Juli 
1900 S. 278*) Darstellung eines neuen Rollenlagers mit Kugelein- 
stellung. Die Rollen sind aus V-förmig geschnittenen Stahlblech- 
streifen aufgewunden. Angaben über Virsuche mit diesen Lagern. 


Materialkunde. 


Die Elastizitätsverhältnisse in Beton-Eisen-Körpern. 
Von Böhın. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. Wochenausg. 25. Juli 1900 S. 478/79) 
Auszug aus einem Vortrage über die wichtigsten Versuche, insbesondere 
über die von Hartig und Considere. 


Mechanik. 


Der gespannte Hohleylinder. Von Pregel. Forts. (Dingler 
28. Juli 1900 S. 476/81) Berechnung der gröfsten Spannnng im Hohl- 
cylinder nach den Formeln von Grashof, Bach, Lamé¢, Brix, Reulcaux, 
Barlow und Petterson. Beanspruchung des Hohleylinders mit Schruinpf- 
ring; Zahlenbeispiel: die Schrumpfringevlinder des Schiffshebewerkes 
von La Louvière in Belgien. Schluss folgt. 


Messgeräte, 


Die Bestimmung der mittleren räumlichen Licht- 
intensität durch nur eine Messung. Von Ulbricht. (Elektrot. 
Z. 19. Juli 1900 S. 595/97*) Darstellung einer Versuchseinrichtung 
zur Messung der Lichtstärke, die im wesentlichen aus einer Hohlkugel 
von Milchglas besteht, welche bis auf eine kreisförmig begrenzte 
Fläche mit einem matten Anstrich versehen ist. Die Lichtquelle wird 
in die Hohlkugel eingeführt und die Lichtstrahlen von einer kleinen 
Blende, deren Kernschatten genau jene Kreisfläche deckt, aufgefangen, 
eodass die zu messende Beleuchtung dieser Fläche nur von dem von 
den Wänden der Hohlkugel zerstreut zurückgeworfenen Licht herrührt. 
Rechnerische Begründung des Messverfahrens. 


Metallbearbeitung. 


Senkrechtes Bohr- und Drehwerk. (Z. Werkzeugm. 25. Juli 
1900 S. 458'59*) Damit besonders grofse Stücke bearbeitet werden 
können, sind die beiden senkrechten Ständer selbstthatig nach rückwärts 
verschiebbar. Um bei dieser Stellung der Ständer auch In der Mitte des 
zu bearbeitenden Gegenstandes Bohr- oder Dreharbeiten vornehmen zu 
können, ist an dem Querbalken aufser den beiden Werkzeughaltern noch 
ein durch einen dreieckigen gusseisernen Träger versteifter Kreuzbalken 
angebracht, der seinerseits einen dritten Werkzeughalter trägt. 

Boiler flue drilling machine. (Engineer 20. Juli 1900 S. 65*) 
Schaubild und kurze Angaben über eine Bohrmaschine für Kessel- 
flammrohre. Auf dem Rahmen der Maschine stehen zwei kraftixe 
senkrechte Ständer, die einem ausbalanzirten Querbalken zur Führung 
dienen. An diesem Querbalken sind drei wagerechte Bohrapparate an- 
geordnet. Das Flammrohr wird auf dem Drehtisch der Maschine ste- 
hend aufgespannt und in angemessener Höhe durch Rollen, die an einem 
dritten senkrechten Ständer befestigt sind, geführt. 

The Barnes motor driven upright drill. (Iron Age 12. Juli 
1900 S. 13*) Schaubild einer Säulenbohrmaschine mit angebautem 
Elektromotor. 

Nutstofsmaschinen. Von Johnen. (Z. Werkzeugm. 25. Juli 
1900 S. 457/58*) Kurze Darstellung zweier Stofsmaschinen von Grimaux 
Fréres in Chatillon. Beide haben einen wagerechten Aufspanntisch, und 
bei beiden bewegt sich der Stöfsel in einer senkrechten Ebene. Die 
eine gestattet durch eine drehbare Scheibe am senkrechten Ständer, die 
Bewegungsrichtung des Stöfsels um 45° nach rechts oder links zu 
neigen. Die zweite Maschine zeigt einen eigenartigen Antrieb des Stöfsels 
für langsamen Arbeits- und schnellen Rückgang. 

Automatic cutting-up machine. (Engineer 20. Juli 1900 S. 
68*) Die von Herbert, Cornbrook Park Toolworks, Manchester, gebaute 
Kaltsäge mit hin- und hergehendem Sägeblatt für Rundeisen ist mit 
selbstthätigem Vorschub versehen, der die zu zerschneidende Rundeisen- 
stange nach Ausführung eines Schnittes um das gewünschte Stück 
weiter schiebt. 

The Langeller wire straightening and cutting off 
machine. (Iron Age 12. Juli 1900 S. 7*) Darstellung einer von der 
Langelier Mfg. Co. gebauten Maschine zum Geraderichten und Ablangen 
von Drähten mit selbstthätigem einstellbarem Vorschub des Drahtes. 
Abbildung einiger Einzelheiten. 
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The Hilles & Jones horizontal punches. (Iron Age 12. Juli 
1900 S. 1*) Schaubild einer wagerechten Stanze mit elektrischem Antrieb. 

Stauchpresse für Heizrohre. Von Haas. (Organ 1900 Heft 
6 S. 124*) Zum Verengen der Heizrohre an dem Ende, das in der 
Rohrwand der Feuerhüchse befestigt werden soll, dient in der Haupt- 
werkstatt Saarbrücken eine mit Druckwasser betriebene Stauchpresse, 
die sich durch grofse Leistungsfähigkeit auszeichnen soll. Darstellung 
der Einzelheiten. 

The Robinson geared power brake. (Iron Age 12. Juli 1900 
8. 17*) Schaubild einer von der Firma J. M. Robinson & Co. in Cincin- 
nati gebauten Maschine zum Umbiegen von Blechplatten. Beschreibung 
der Wirkungsweise. 

Combined steam hainmer and oliver. (Engineer 27. Juli 
1900 S. 95*) Schaubild eines von der Nicholson Tool Company, New- 
castle-on-Tyne, gebauten Dampfhammers, der hauptsächlich für Gesenk- 
schmiedearbeiten bestimmt ist. Die Steuerung kann entweder von vorn 
durch den Schmied selbst oder von einem seitlich hinter dem Hammer 
stehenden Gehülfen bethätigt werden. Der Hammer soll sich durch 
grofse Leistungsfihigkeit auszeichnen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Electric automobiles at the Paris Exposition. (EI. 
World-Eng. 14. Juli 1900 S. 55/59*) Kurze Angaben über die Aus- 
stellung folgender Firmen: Société Francaise des Vehicules Electriques 
(Riker Col: Cleveland Screw Co.; Columbia Electric Vehicle Co., 
American Electric Vehicle Co.; Ch. Mildé, Fils & Co; M. Jeantaud; 
: Compagnie Francaise des Voitures Electromobiles; Société des Voitures 
Electriques et Accumulateurs B. G. S.; Krieger; Compagnie Internationale 
des Transports Automobiles; Heinrich Scheele, Gesellschaft für Verkehrs- 
unternehmungen. ` 

Automobil carriages at the Paris Exhibition. I. (En- 
gineer 20. Juli 1900 S. 54) Allgemeiner Vorbericht über die in Paris 
ausgestellten Motorwagen. und Angaben über die bekannteren franzd- 
sischen Firmen für Motorwagenbau. 


The »free wheel« bicycle. (Engineer 20. Juli 1900 S. 66*) 
Die von der Garrard Manufacturing Co. gebaute Vorrichtung wird an 
der Hinterradnabe von Freilaufrädern angebracht und wirkt entweder 
als Reibbremse oder, nach Auslösung einer Sperrklinke, als gewöhn- 
liches Kettenrad. 


Physik, 


Ueber thermoelektrische Ströme. Von Egg-Sieberg. 
(Elektrot. Z. 26. Juli 1900 S. 619/21*) Der Verfasser berichtet über 
seine Versuche, die die Beziehungen zwischen der Richtung der thermo- 
elektrischen Kraft und der Richtung des Temperaturgefälles zum Gegen- 
stand hatten und eine kleine Abänderung der grundlegenden Hypothese 
von Kohlrausch nötig machten. Aufgrund seiner Versuche erklärt 
der Verfasser auch den Erdmagnetismus als eine thermoelektrische Er- 
scheinung. 


Pumpen und Gebläse, 


The Worthington pumping pavilion at the Exposition. 
(El. World-Eng. 14. Juli 1900 S. 59/60*) Kurze Beschreibung des Aus- 
stellungspavillons und der 4 liegenden Dreifachexpansions-Hochdruck- 
pumpen mit Kompensationscylinder. Die Pumpen verbrauchen 6,5 kg 
Dampf pro PS.-Std. 


Schiffs- und Beowesen. 


Mr. Goschen’s memorandum on water-tube boilers. (En- 
gineer 20. Juli 1900 8. 70/72) Ausführlicher Bericht über Kesselver- 
suche auf Schiffen der englischen Marine: Vergleichende Versuche mit 
Grofswasserraumkesseln auf »Minerva* und Belleville-Kesseln auf »High- 
flyere, desgleichen auf »Hermes« und »Diana«e. Beschreibung der 
Mängel, die sich bei den Versuchen herausstellten. Verhalten der Belle- 
ville-Kessel auf den in Dienst befindlichen Schiffen: auf »Powerful« 
und »Terrible«e in den chinesischen Gewässern, auf den Schitfen des 
Kanalgeschwaders, auf den an den Manövern 1899 beteiligten Schiffen. 
Verbreitung der Wasserrohrkessel in den fremden Marinen. Schluss- 
folgerungen. In einem Anhang werden die an den Kesseln auf »High- 
flyere vorgekommenen Beschädigungen und die Ausbesserungen be- 
schrieben. 

The lessons of the New York harbor fire. (Eng. News 
12. Juli 1900 S. 26/27) Aus dem Brandunglück, das die New Yorker 
Docks des Norddeutschen Lloyd betroffen hat, wird eine Reihe von 
Lehren gezogen. Insbesondere wird der Bau hölzerner Landungsbrücken 
verworfen und Vorschläge für eine sichere Lagerung leicht entzünd- 
barer Stoffe gemacht. 

Die neuen elektrischen Kommandoapparate der Allge- 
meinen Elektrizitäts-Gesellschaft nach dem »Drehfeldfern- 
zeiger-System«. Von Querengässer. (Elektrot. Z 19. Juli 1900 
8. 602/04*) Die Verbesserungen bestehen in einer andern Schaltung 
der Geberspulen und der Anordnung von ungleichen Widerständen, die 
s0 bestimmt sind, dass eine genaue Sinusform der Stromkurve und da- 
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durch die vollständige Unabhängigkeit der Apparate von Spannungs- 
schwankungen erreicht wird. Ferner ist der frühere Glockenmagnet 
durch einen Elektromagnet ersetzt und ein eine vorzügliche Dämpfung 
bewirkender Kupfercylinder eingebaut. 


Beil. und Kettenbahnen. 


Machinery for the Garesfield and Derwenthaugh in’ 
cline railway. Schluss. (Engng. 27. Juli 1900 S. 116*) Dar- 
stellung einer Hülfsdampfmaschine und des zugehörigen, wie ein Loko- 
motivkessel gebauten Dampferzeugers. 


Strafsenbahnen. 


The life of steel rails. (Engineer 27. Juli 1900 S. 77/78) 
Mittcilungen über die in verschiedenen Städten Englands und Nord- 
amerikas gemachten Erfahrungen betreffend die Lebensdauer der Strafsen- 
bahnschienen. Desgl. über verschiedene Pflasterungen: Holzpflaster, 
Granitpflaster, Kohlensandsteinpflaster, Pflaster von Steinen aus Hoch- 
ofenschlacke, Asphaltpflaster. Erfahrungen über die Lebensdauer von 
Eisenbahnschlenen. Vergleich der verschiedenen Verfahren des Gleis- 
verlegens bei Strafsenbahnen und Eisenbahnen. 


Wasserversorgung. 


Die gegenwärtige und zukünftige Wasserversorgung 
Wiens. Von Braikowich. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 27. Juli 
1900 S. 465/69) Der Verfasser bespricht die augenblickliche Hoch- 
quellenwasserversorgung von Wien abfällig und hält die geplante 
zweite Hochquellenwasserleitung gleichfalls für grundsätzlich verfehlt. 
Er berichtet über seine Arbeiten für eine Tiefquellenwasserleitung vom 
Wien-Neustädter Steinfeld her und verspricht der kürzlich genehmigten 
Anlage eine grofse Zukunft. 

Ueber amerikanische Filter und Filtermethoden, ins- 
besondere über die Schnellwasserfilter. Von Gerhard. IL. 
(Gesundhtsing. 31. Juli 1900 8. 221/25*) Besprechung der Versuche 
mit amerikanischen Schnellfiltern: Versuche von Symons über die An- 
wendbarkeit der Schnellfilter der Newark Filtering Co. für die Wasser- 
versorgung von Washington, von Weston mit Morison-Filtern für die 
Versorgung der Stadt Providence, von Hazen mit Filtern der Jewell 
Filter Co. für die Wasserversorgung der Stadt Lorain. Forts. folgt. 

Note sur les dimensions A donner aux réservoirs des 
distribution d’eau. Von Vigreux. (Genie civ. 21. Juli 1900 
S. 220/21*) Der Verfasser entwickelt zunächst eine allgemeine Formel 
für den Rauminhalt des Mauerwerkes eines Wasserbehälters mit gege- 
benem Fassungsvermögen. Alsdann bestimmt er die Höhe des Behälters 
so, dass der Mauerinhalt möglichst klein wird. Weiterhin giebt er 
eine Näherungsformel und beweist deren Brauchbarkeit durch ein Zah- 
lenbeispiel. " 

The failure of the distributing reservoir of the water- 
works of Grand Rapids, Mich. (Eng. News 12. Juli 1900 S. 25*) 
Der Bruch des den Wasserbehälter umgebenden Erddammes mit Beton- 
böschung wird darauf zurückgeführt, dass der Behälter zu voll ge- 
pumpt war. 


Werkstätten und Fabriken. 


Some notes on the application ofmotorsin an iron and 
steel plant. (El. World-Eng. 14. Juli 1900 S. 49/52*) Die Elektri-- 
zität in den neuen Werken der National Steel Company in Youngstown. 
Elektrisch betriebene Erzverladebrücke: elektrisch betriebene Hochofen- 
beschickung; das Kraftwerk mit zwei 1400 pferdigen liegenden Ver- 
bundmaschinen von McIntosh & Seymour, von denen jede mit zwei 
550 KW- Westinghouse-Strafsenbahngeneratoren gekuppelt ist. Für die 
Lichtversorgung sind zwei rotirende 75 KW-Umformer aufgestellt, die 
den Gleichstrom von 250 V in Wechselstrom von 170 V verwandeln. 

Power transmission by shafting vs. electricity. (Eng. 
News 12. Juli 1900 S. 18/21) Auszug aus einem Ausschussbericht, 
der der American Railway Master Mechanic’s Association erstattet wurde. 
Die Frage, ob Wellenbetrieb oder elektrischer Einzelantrieb vorzuziehen 
sei, wurde unter folgenden Gesichtspunkten behandelt: Ersparnis an 
Kosten für die Krafterzeugung, Bequemlichkeit in der Handhabung und 
Instandhaltung, Produktionsmenge der Werkstatt und Kosten der Ver- 
arbeitung. Es schliefsen sich Angaben über den Leistungsverbrauch 
von Werkzeugmaschinen und Vorschläge ftir die Einrichtung von elektri- 
schem Betrieb an. Jn einem Anhange wird eine Reihe neuerer Anlagen 
besprochen. 


Ziegelei. 


Neues Verfahren zur Fabrikation von Ziegeln (System 
Czerny). Von Matern. (Riga Ind. Z. 30. Juni 1900 S. 149/54*) 
Nach Besprechung der geschichtlichen Entwicklung der Ziegelfabrikation 
und der misslungenen Versuche, das amerikanische Trockenpressver- 
fahren in Deutschland einzuführen, wird das Czernysche Verfahren, das 
die amerikanische Trockenpressung mit der künstlichen Trocknung ver- 
einigt, ausführlich dargestellt, der Betriebsgang in einer nach diesem 
Verfahren eingerichteten Ziegelei beschrieben und die Vorzüge des Ver- 
fahrens erläutert. 
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Man ist gewohnt, bei elektrischen EE 
auf grofse Entfernung hochgespannten ein- oder mehrphasigen 
Wechselstrom angewendet zu sehen. In der Schweiz ist von 
der Compagnie de l'Industrie électrique unter der Leitung von 
Thury in verschiedenen Anlagen eine andere Stromart an- 
gewendet worden, die sich seit ungefähr 10 Jahren im Be- 
triebe bewährt hat'): hochgespannter Gleichstrom von unver- 
änderlicher Stromstärke. Wie Fig. 1 zeigt, ist eine Reihe 
von Dynamomaschinen hinter einander geschaltet und arbeitet 
mit veränderlicher Spannung auf einen unverzweigten Strom- 
kreis, in welchem die Motoren in Reihe geschaltet sind. Bei 
vergröfserter Belastung der Anlage muss die Spannung in 
dem Kraftwerk erhöht werden, entsprechend dem neu zu- 
gefügten ohmischen Widerstand und der erhöhten elektro- 
motorischen Gegenkraft der angeschlossenen Motoren. 


Fig. 1. 


Stromerzeuger 


Stromerzeuger 


Die Fernleitung besteht aus nur 2 Drähten von gleich- 
bleibendem Querschnitt; dabei kann man, um Umwege zu ver- 
meiden, Hin- und ek getrennt verlegen. Die Isolation 
der Leiter gegen Erde und gegen einander hat auch bei 
den höchsten zur Verwendung gelangten Spannungen von rd. 
9000 V keine Schwierigkeiten bereitet. 

DieDynamomaschinen haben e Verkeier ee oder 
erhalten besondere Erregung. Sie werden sechspolig ausge- 
führt und haben schmiedeiserne Joche, auf die die Feldwick- 
lung aufgebracht und zwischen welche Gusspole geschraubt 
werden. Zur Stromabnahme dienen in der Regel 6 Kohle- 
bürsten, in vereinzelten Fällen sind auch nur 2 Bürsten ange- 
wendet. Die Maschinen werden für Spannungen bis zu 3500 V 
und für Leistungen bis zu 350 KW gebaut. Den hohen Span- 
nungen pen sind die einzelnen Teile gegen einander 
und gegen die Erde besonders sorgfältig isolirt. Bei geringen 
Stromstärken ist zwischen den Segmenten des Kommutators 
ein Spannungsunterschied bis zu 50 V zugelassen, bei höhe- 
ren Stromstärken beträgt er nur 15 V. 

Eine erhebliche Schwierigkeit bietet die Regelung der 
Dynamomaschinen auf unveränderliche Stromstärke. Werden 
sie mit gleichbleibender Umdrehungszahl angetrieben, so 
gehen die Regelvorrichtungen entweder davon aus, das Feld zu 
ändern, oder, die Bürsten zu verstellen. Bei einer Gesamt- 
spannung der hinter einander geschalteten Maschinen unter 
8000 V ist es vorteilhaft, den Strom für die Magnete in einer 
besonderen Erregermaschine zu erzeugen. Dieser Fall ist bei 
dem Kraftwerk Volta in Genua ausgeführt. Die Erreger- 
maschine wird durch eine eigene Turbine angetrieben, deren 
Geschwindigkeit von einer durch den Hauptstrom bethätigten 
Regelvorrichtung in weiten Grenzen geändert wird. Damit 
diese Turbine jeder Regelung leicht folgt, sind Schwung- 
massen bei ihr sorgfältig vermieden, und das Laufrad hat nur 
500 mm Dmr. Mit der Geschwindigkeit der Erregermaschine 
steigt und fällt bei jeder Ab- und Zunahme des Haupt- 
stromes sofort ihre Spannung und Stromstärke und wiederum 


1) Notice sur la distribution de la force à grandes distances au 
moyen du courant continu à intensité constante et à haute tension, 
systeme dit »Série«. Von der Compagnie de l'Industrie électrique, 
Brevets Thury, Genf, 1900. 


abhängig davon Spannung und Stromstärke der Dynamo 
maschinen des Kraftwerkes. Beträgt die Gesamtspannung 
mehr als 8000 V, so ist man wegen der Schwierigkeit der 
Isolation gezwungen, die Dynamos als Hauptstrommaschinen 
sich selbst erregen zu lassen. Die Stromstärke wird dann 
in den Grenzen von voller Belastung bis zu °/, Belastung 
durch Schwächen des Erregerstromes mittels Nebenschluss- 
widerstandes, von ?/, Belastung bis Leerlauf durch Verstellen 
der Bürsten geregelt. Die Vorrichtung hierzu beruht wie die 
für die Regelung der Erregerturbine auf dem Zusammen- 
wirken eines Fliehkraftreglers und des Hauptstromes in einem 
Solenoid. Der Kommutator soll bei Geh der Dyna- 
mos vollständig funkenlos arbeiten, während man bei be- 
sonderer Erregung die Maschinen nicht bei schwacher Be- 
lastung laufen lassen kann, sondern alsdann die erforderliche 
Spannung durch nur einen Teil der Dynamos erzeugt und die 
andern kurz schliefst. 

Anders gestaltet sich die Regelung auf unveränderliche 
Stromstärke, wenn die Antriebmaschinen veränderliche Ge- 
schwindigkeit bei verschiedener Belastung haben. Sind dies 
z. B. Dampfmaschinen ohne Regelvorrichtung, wie bei dem 
Entwurf des Kraftwerkes in Le Locle, so nehmen die Maschinen 
in weiten Grenzen selbstthätig entsprechend der vermehrten 
oder verringerten Belastung eine Geschwindigkeit an, wie sie 
die Erhaltung der Stromstärke auf gleicher Höhe erfordert. 
Hierbei ist aber eine ständige Ueberwachung der Maschinen 
notwendig, um bei starken Belastungsschwankungen einzelne 
Dynamos ab- oder zuzuschalten. Will man letzteres vermeiden, 
so kann man die Antriebmaschinen mit einer Regelvorrich- 
tung versehen, die ihre Geschwindigkeit bei starken Belas- 
tungsänderungen erhöht oder erniedrigt. Eine derartige Vor- 
richtung wurde in den Kraftwerken von Combe-Garrot, Aigle 
und im Pacinotti-Werk in Genua angewendet. 

Die in den verschiedensten Gröfsen ausgeführten Motoren 
haben, wenn sie zu gewerblichen Zwecken benutzt werden, 
meist eine geringere Leistung, infolgedessen auch einen ge- 
ringeren Spannungsunterschied an ihren Klemmen, und konnten 
in diesen Fällen inbezug auf Isolation wesentlich einfacher 
konstruirt werden. Gröfsere Leistung aber und ebenso sorg- 
fältige Isolation wie die Primärdynamos haben die Motoren, 
die, mit Stromerzeugern gokuppe 4, Spannungsumformer für 
sekundäre Stromverteilnetze bilden. Sehr schwierig gestaltet 
sich bei allen Motoren die Regelung auf unveränderliche Ge- 
schwindigkeit. Da die Stromstärke im Netz stets unveränder- 
jich ist, muss die elektromotorische Gegenkraft des Ankers 


ø 
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dem Drehmoment und dabei auch der Leistung des Motors 
bei gleichbleibender Geschwindigkeit entsprechen. Sucht nun 
eine Verminderung der Belastung die Geschwindigkeit des 
Motors zu erhöhen, so würde der Geschwindigkeit entsprechend 
die elektromotorische Gegenkraft ihrerseits steigen; sie muss 
aber im Gegenteil verringert werden, und deshalb muss man 
den Erregerstrom schwächen oder eine Anzahl Ankerdrähte 
durch Veränderung der Bürstenstellung unwirksam machen. 
Das Umgekehrte tritt ein, wenn die Belastung des Motors er- 
höht wird. Thury hat diese Schwierigkeiten durch eine Reihe 
von Regelvorrichtungen überwunden. 

Eine sehr interessante, wenn auch in letzter Zeit wenig 
angewendete Feldregelung bietet folgende Anordnung, s/Fig. 2. 
Die Feldwicklung wird in’ zwei "parallel geschalteten Hälften 
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vom en durchfiossen. Diese Hälften sind wieder in 
einzelne Abschnitte geteilt, die so geschaltet werden können, 
dass sie sich in der Erregung des Feldes unterstützen oder 
entgegenwirken, oder endlich das Feld umkehren können. 
Zu diesem Zwecke sind die Drahtenden der Spulen zu den 
Kontaktstücken eines Schalters geführt, dessen Hebel durch 
einen vom Motor angetriebenen Fliehkraftregler bethätigt 
wird. Eine andere Art der Feldregelung beruht auf dem 
Zuschalten eines Nebenschlusses zur Feldwicklung. Vor- 
richtungen dieser Art können aber nur bei Motoren bis zu 
100 PS angewendet werden, da bei gröfseren die Funken- 
bildung am Kommutator bei schwach belastetem Motor zu 
stark wird. Der Anker wird hierbei stets vom ganzen Strom 
durchflossen. Die Feldwicklung aber ist bei Leerlauf kurz ge- 
schlossen und nimmt bei Anlauf und Steigerung der Leistung 
nur den jeweilig zur Erregung der elektromotorischen Gegen- 
kraft nötigen Strom auf. Der andere Teil des Stromes fliefst 
durch einen veränderlichen Widerstand, der zur Erreger- 
wicklung parallel geschaltet wird. Bei Motoren von höherer 
Leistung als 100 PS wird, wie die schematische Darstellung 
in Fig. 3 zeigt, diese Anordnung mit der Regelung mittels 
Bürstenverstellung vereinigt, ganz ähnlich wie bei der Rege- 
lung der Dynamomaschinen auf unveränderliche Stromstärke. 
Hier wird die Umdrehungszahl von Leerlauf bis zu Si, Belas- 
tung durch Bürstenverstellung, von ?/, bis zu voller Belastung 
durch Veränderung des Nebenschlusswiderstandes auf gleich- 
bleibender Höhe erhalten. 


Oft sollen auch die Motoren mit veränderlicher Geschwin- 
digkeit laufen; dann erübrigt sich wegen der den Hauptstrom- 
motoren natürlich anhaftenden Eigenschaften jede besondere 
Regelvorrichtung. Eine Anwendung fanden Hauptstrom- 
motoren deshalb als Antriebmaschinen von Dynamos zum Auf- 
laden von Batterien. Da bei zunehmender Spannung der letz- 
teren der Ladestrom und damit auch die Belastung der Dy- 
namo kleiner wird, läuft der Antriebmotor schneller und er- 
höht die Spannung der Dynamomaschine. 

Die Schaltvorrichtungen der einzelnen Anlagen sind von 
einheitlicher Gröfse, da sie ja alle für dieselbe Stromstärke 

ebraucht werden. Eigenartig sind die Kurzschliefser für 
ynamomaschinen und Motoren, die jede Stromunterbrechung 
bei deren Zu- und Abschaltung ausschliefsen, sowie auch 
die selbstthätigen Kurzschliefser, welche einzelne Teile des 
Stromkreises kurz schliefsen, sobald Störungen darin auf- 
treten, z. B. einen Motor mit zu hoher Spannung oder Um- 
drehungszahl, oder eine Dynamo mit verkehrter Umdreh- 
richtung. 

Die bedeutendste Anlage dieser Form der Kraftübertra- 
gang ist die von La Chaux-de-Fonds und Le Locle, s. Fig. 4. 

em Kraftwerk dieser Anlage in Combe-Garrot steht eine 
Wasserkraft von 91 m Gefälle und 3 cbm/sek mittlerer Wasser- 
menge zur Verfügung. Dort sind jetzt 5 Maschinensätze auf- 
gestellt mit Hauptstromdynamos von 150 Amp und 1800 V bei 
300 Min.-Umdr. Unter der Voraussetzung, dass eine Maschine 
als Reserve dient, beträgt die Gesamtleistung 1080 KW; die 
Anlage kann durch Aufstellen von weiteren 4 Maschinensätzen 
ausgebaut werden, sodass die Leistung alsdann 2160 KW 
beträgt. Die Maschinen werden durch Geschwindigkeits- 
änderung auf gleichbleibender Stromstärke gehalten, was 
bei geringer Sättigung der Magnete, d. h. bei geringer Be- 
lastung, selbstthätig geschieht, bei höherer Belastung von 
Hand bewirkt werden muss. Die Fernleitung hat eine Gesamt- 
drahtlänge von 52 km. Hin- und Rückleitung sind teilweise auf 
verschiedenen Strecken geführt und bestehen je aus einem Lei- 
ter von 150 qmm Querschnitt. Der Spannungsabfall beträgt 
unveränderlich 864 V; dies entspricht einem Verlust von 12 pCt 
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der jetzigen Höchstleistung und würde einem Verlust von 
6 pCt der vorgesehenen verdoppelten Leistung nach erfolgtem 
Ausbau entsprechen. Der Strom dient zum Betriebe von Um- 
formeranlagen für Verteilnetze und unmittelbar angeschlossenen 
Motoren für gewerbliche Zwecke. Von letzteren sind 7 mit 
einer Gesamtleistung von 400 PS an verschiedenen Plätzen 
aufgestellt. Das Lichtnetz der Stadt La Chaux-de-Fonds ist nach 
dem Dreileitersystem ausgeführt, auf dessen Aufsenleiter 2 
Maschinen von 200 KW mit 320 V arbeiten, während die Span- 
nungsteilung durch 2 Maschinengruppen bewirkt wird, die aus 
Je einem Motor von 120 PS und je 2 von diesen betriebenen 
Stromerzeugern von zusammen 75 KW bei 160 V bestehen. Die 
Maschinen werden von 2 Sammlerbatterien unterstützt, die von 
den Betriebsmaschinen aufgeladen werden. Das Strafsenbahn- 
netz wird von 2 Umformern von 200 KW bei 550 V gespeist. 
Zur Aufnahme der Stromstöfse ist eine Pufferbatterie mit einer 
Zusatzmaschine von 100 V aufgestellt. In Le Locle befindet 
sich ebenfalls eine Dreileiteranlage zu Beleuchtungszwecken. 


Fig. 4. 
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Sie wird von einem Umformer von 175 KW gespeist, der aus 
einem Motor und 2 Stromerzeugern mit je 165 V besteht. In 
La Chaux-de-Fonds ist eine Reserveanlage errichtet, die vor 
läufig 2 Gasdynamos von 250 PS umfasst Diese Stromerzeuger 
können sowohl mit der Fernleitung mit je 1150 V in Reihe, als 
auch zum Lichtnetz mit 540 Amp oder zum Strafsenbahnnetz 
mit 300 Amp parallel geschaltet werden. Zu diesem Zwecke 
sind sie mit 2 verschiedenen Ankerwicklungen versehen. Ein 
älteres Kraftwerk befindet sich in La Ranconniére, das jetzt 
als Reserveanlage benutzt wird. Eine weitere Reserveanlage 
soll in Champ-du-Moulin in Verbindung mit dem dortigen 
Wasserwerk eingerichtet werden. 

Betrachten wir diese Kraftiibertragungsform in ihren 
Einzelheiten auf die Vor- oder Nachteile hin, so scheint be- 
sonders die Fernleitung an Einfachheit und Billigkeit einer 
Drehstromleitung überlegen zu sein. Anderseits bilden die 
stets gleich hohen Leitungsverluste einen wunden Punkt und 
beschränken die Anwendung der Kraftübertragung mit unver- 
änderlicher Stromstärke auf Anlagen, in denen bei billiger 
Betriebskraft die Belastung möglichst gleichmäflsig ist und 
der vorgesehenen Höchstleistung nahekommt. Ist dies aber 
der Fall, so wächst, wenn die Wichtigkeit der übrigeu Teile 
der Anlage gegentiber den Leitungskosten zuriicktritt, die 
Anwendbarkeit dieser Kraftiibertragungsform mit der Län- 
ge der Fernleitung. Aber auch unter diesen Umständen 
kommen noch manche Nachteile inbetracht. Sie liegen in 
der Notwendigkeit, eine gröfsere Zahl von Stromerzeugern 
beschränkter Gröfse anzuordnen und sie mittels empfindlicher 
Vorrichtungen zu regeln. Auch die Regelung der Motoren auf 

leichmäfsige Geschwindigkeit bietet besonders den Nachteil, 
ass, wenn sie auch gut ist, die Motoren doch von.vornherein 
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sehr Bess bemessen sein müssen, da sie nicht überlastet wer- 
den dürfen. Ebenso ist die Notwendigkeit, für die Verteil- 
netze rotirende Umformer aufstellen zu müssen, ein Nachteil 
gegenüber den einfachen Wechselstrom-Transformatoren, die 
keinerlei Bedienung erfordern. Allerdings wurde gerade 
dies bei dem Entwurf der Kraftübertragungsanlage von 
Lausanne als Vorteil angesehen, da man in der dort vor- 
gesehenen Umformerstation in der Nähe der Stadt die Verteil- 
spannung besser regeln zu können glaubte !). Anderseits 
können aber wieder vorteilhaft Akkumulatorenbatterien ohne 
besonderen Spannungsumformer verwendet werden. 

Jedenfalls kann diese Kraftübertragungsform bei Anlagen, 
in denen die oben erwähnten Umstände vorliegen, neben dem 
Drehstrom bei dem Entwurf in Erwägung gezogen werden; 
die endgültige Entscheidung über die Wahl der Stromart wird 
ja immer von Fall zu Fall aufgrund besonderer Rechnung zu 
treffen sein. 

Unter Führung des Hrn. Geh. Bergrats Dr. Wedding sind 
etwa 350 Studirende deutscher technischer Hochschulen und 
Bergakademien zum Studium der Weltausstellung am 25. Juli 
in Paris eingetroffen und von dem Vertreter des Reichskom- 
missars Hrn. Geh. Regierungsrat Lewald im Deutschen Hause 
empfangen worden. Sie haben ihre Zeit teils zur Besichti- 

ng der Weltausstellung unter Führung einer Anzahl von 

genieuren, die innerhalb der Ausstellung thätig sind, ver- 
wandt, teils zum Besuch der zahlreichen Sehenswürdigkeiten 
von Paris. Am Sonnabend den 28. Juli haben die Studenten im 
Spatenbräu innerhalb der Ausstellung einen Bierabend ver- 
anstaltet, der einen fröhlichen Verlauf nahm und erst in der 
dritten Morgenstunde endete. Von den zahlreichen Trink- 
sprüchen möge neben der Begrüfsungsrede des Hrn. Geh. Berg- 
rats Dr. Wedding die Ansprache des Hrn. Professors W. Hart- 
mann hervorgehoben sein, welcher ausführte, wie gerade für 
den, welcher die Ausstellung studiren wolle, durch die An- 
ordnung des Ganzen grofse Schwierigkeiten erwüchsen; man 
habe den Plan gehabt, die Rohstoffe, Bearbeitungsmaschinen 
und Fertigfabrikate stets neben einander vorzuführen; da- 
durch aber sei eine Verzettelung der einzelnen Gruppen ent- 
standen, die weite Wege erforderlich mache, um ein Gebiet 
in seiner Gesamtheit kennen zu lernen. Hr. Ingenieur 
P. Möller hob hervor, wieviel Wertvolles und Eigenartiges 
die deutschen Ausstellungsgruppen böten, und dass es jeden 
deutschen Besucher der Ausstellung mit freudiger Genug- 
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thuung erfiillen miisse, gerade unseren heimischen Gewerbe- 
fleifs, unsere deutsche Kunst mit Preis und Anerkennung vor 
andern bedacht zu sehen. Der Redner wies auf die schwie- 
rigen Aufgaben hin, die dem Kommissariat des Deutschen 
Reiches und an dessen Spitze dem Hrn. Geh. Oberregierungsrat 
Dr. Richter erwachsen seien, um aus einem Chaos, wie es 
noch vor wenigen Monaten auf dem Ausstellungsgelände ge- 
herrscht habe, eine derartig wiirdige Darstellung deutscher 
Kunst und Industrie erstehen zu lassen, und forderte die An- 
wesenden auf, zum Zeichen der Dankbarkeit ihr Glas auf den 
Reichskommissar und seine Beamten zu leeren. 

An dem Vormittage, welcher diesem Bierabend folgte, 
fanden die geselligen Veranstaltungen durch einen Früh- 
schoppen mit Frühstück ihren Abschluss, wozu der Verein 
deutscher Ingenieure eingeladen hatte. Eine Reihe von 
Ehrengästen, unter ihnen Vertreter der Kaiserl. Deutschen 
Botschaft, der Kgl. Bayerischen Gesandschaft und des Reichs- 
kommissariats, sowie eine Anzahl von she Kanne die 

erade in Paris anwesend waren — der Vorstand war durch 
Hrn. Regierungs- und Baurat Truhlsen-Berlin vertreten —, 
hatten dem Rufe Folge geleistet. Zur Begriifsung der Gäste 
wurde die folgende Depesche verlesen: 


»Den Studirenden der deutschen technischen Hochschulen 
und Bergakademien, welche heute zu fröhlichem Frühschoppen 
inmitten der glänzenden Schaustellung des technischen Fort- 
schrittes und der gewerblichen Leistungen aller Nationen in 
der schönen Hauptstadt Frankreichs vereinigt sind, ihrem 
hochverdienten Führer Hrn. Geheimen Bergrat Dr. Wedding 
und allen übrigen, die unserer Einladung freundlich Folge 
geleistet haben, sagen wir herzlichen Dank und Grofe 
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welche stiirmischen Beifall hervorrief. Dann erhob sich Hr. 
Geh. Rat Wedding, um einen kurzen Abriss der Entwick- 
lung der technischen Vereine zu geben, unter denen gerade 
der Verein deutscher Ingenieure eine so hervorragende 
Stellung einnehme. Er dankte namens der Gäste dem Verein 
für seine Gastfreundschaft und schloss mit einem Hoch auf 
den Vorstand und den Direktor des Vereines. In der Er- 
widerung wies Hr. Kommerzienrat Engelhard-Offenbach auf 
das lebhafte Interesse hin, das der Verein deutscher Ingenieure 
stets dem technischen Unterricht gewidmet habe, und trank 
auf das Gedeihen der technischen Hochschulen und Bergaka- 
demien. Hiermit war die Reihe der Reden erschöpft. Der 
Frühschoppen nahm einen fröhlichen und gemütlichen Verlauf. 


Patentbericht. 


Kl. 14. Wr. 109809. Kolbenmaschine. The Fluid Pressure 
Engine Syndicate, London. Zur Kraft- und Massenausgleichung 
greift die Kolbenstange am Kurbelzapfen ! einer Scheibe k und der 
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Cylinder a am Kurbelzapfen 6 einer Scheibe c an. Durch b wird das 
Kraftmittel in den Schieberkasten g geleitet, und c und & sind durch 
eine Verzahnung oder dergl. für entgegengesetzte Drehung zwangläufig 
verbunden. 


Kl. 20. Nr. 110924. Befestigung der Weichenzungenwurzel. A. 
Haarmann, Osnabrück. Die 
Zunge z hat einen an der Wurzel 
mit ihr aus einem Stück bestehen- 
den kreisrunden Ansatz o, der in 
einer Bohrung im Gusskörper g 
so gelagert ist, dass er mit einem 
Teil unten seitlich neben der Zunge 
in die Fahrrille hervortritt. Um 
z gegen Abheben zu sichern, er- 
hält g an beiden Selten des An- 
satzes o quer zur Rille zwei Nuten 
n, in welche ein Keilbtigel b ein- 
greift, der den Ansatz o der Zunge 
überdeckt. Ein Schliefskeil k greift mit einer vorspringenden Kante 
über den Bügel bò und hält ihn nieder. 


K1. 20. Nr. 111459. Seilklemme. B. Hlubeck, 
Maxgrube bei Laurahütte. Die beiden 
Schenkel der Gabel sind in senkrechter wie in 
wagerechter Richtung gegen einander geneigt 
und tragen 2 Rollen, die unten in Löchern, 
oben in Schlitzen laufen, sodass sie von dem 
eingelegten Seil Innerhalb des Schlitzes mitge- 
nommen werden und dabei das Seil festklemmen. 


Kl. 20, Nr. 111467. Stromabnehmer. Oberstrom, Ges. m. b. H., 
Berlin. Der in der Gabel 
a an der Feder b hängende 
Stromabnehmerc wird durch 
die Feder stets gegen den 
Leitungsdraht gedrückt. Für 
die seitlichen Ausschläge 
und zur sicheren Stroin- 
übertragung dienen zwei 
unter Federkraft stehende 
zweiarmige Hebel d, d, die 
mit Schlitzen um einen Stift e des Stromabnehmers greifen und ihn 
führen. 


Kl. 20. Nr. 111466. Beibräderantrieb für Motorwagen. G. I. 
Capewell, Hartford (V. 

St. A.). Der Motor a, der 
auf die Wagenachse b mit 
oder ohne Zwischenrad c 
vermittels eines Reibrades d 
wirkt, hängt oben, drehbar 
um e, an einer Strebe f, 
die unten pendelnd an dem 
Rahmen g befestigt ist, so- 
dass die Kraft, mit der das 
Motortriebrad gegen das 
Laufrad gedrückt wird, von der Belastung des Wagens abhängig ge- 
macht werden kann. 
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Kl. 21. Nr. 111575. Sammlerelektrode. D. Tommasi, Paris. 
Die Elektrode besteht aus einem Metallstreifen, der in Spiralform auf- 
gerollt ist und zwischen den einzelnen Windungen die wirksame Masse 
trägt. Der Streifen ist mit einem Ende an einem mittleren festen 
Kern befestigt, während das andere äufsere Ende durch einen Schlitz 
eines aus isolirendem Stoff bestehenden Mantels hindurchtritt, sodass 
sich die Elektrode in dem Mantel frei ausdehnen 
kann. 


Kl. 38. Nr. 109412. Sägeangel. J. Ibach jun., 
Remscheid-Hasten -Breitenbruch. Ein ge- 
bogener Keil a mit Bolzen b gleitet mit seiner 
Aufseren kreisförmigen Fläche auf dem Druckstücke 
c. Dabei ist die in den beiden an c befestigten Blechen 
f für b angebrachte Bohrung etwas reichlich be- 
messen, und die innere Rundung von a bildet 
die Anzugfläche für die Gegenfliche d des Angel- 
halses, sodass kein Teil vorhanden ist, der heraus- 
fallen könnte. 


Kl. 46. Nr. 109512. Bensinvergaser. Victoria-Fahrradwerke 
vorm. Frankenburger & 
Ottenstein A.-G., Nürnberg. 
Die von der Maschine durch 
Oeffnungen ! des Deckels c 
nach k hin gesaugte Luft mischt 
sich zunächst mit dem durch 
ein Kegelventil d angesaugten 
Benzin, das auf der Oberfläche 
des an d befestigten und die 
Eröffnung von d unterstützen- 
den Schirınes g zerstäubten. Das 
Gemisch streicht unterhalb des 
Randes q der Glocke b an der 
durch den Ueberlauf o auf un- 
veränderlicher Höhe erhaltenen 
Oberfläche p des am Boden 
des Topfes a sich ansammeln- 
den Benzinüberschusses dicht 
vorbei und wird hier weiter 
mit Benzindimpfen angerei- 
chert. 


Kl. 46. Nr. 109562. Steuerung für Gas- und Petroleummaschinen. 
H. Eckhardt, Berlin. Die Hebel f des 
Brennstoffventiles a und g des zum An- 
lassen dienenden Druckluftventiles b sind 
durch eine vom gemeinsamen Steuerhebel d 
bewegte Stange e verbunden, deren Enden 
mit Rechts- und mit Linksgewinde in 
Muttern h und / greifen. In der gezeichneten 
Lage der Teile wird nur b gesteuert, die 
Maschine also angelassen. Dreht man dann 
e mittels Handrades k so weit, dass die 
Gabel fı von f den Bund az berührt und 
die Zapfen der Mutter é von g entfernt 
werden, so wird nur a gesteuert. Das Ge- 
sperre zwischen k und A hindert unbeab- 
sichtigte Drehung. An e können noch 
andere Vorrichtungen (Petroleumpumpe usw.) 
angeschlossen werden, die mic einem der 
Ventile gleichzeitig ein- oder auszurücken 
sind. 


Kl. 46. Nr. 109284. Kühlvorrichtung für das Cylinderkühlwasser. 
A. J. M. Julien, Paris. Zwei schneckenfoérmig zusammengerollte, 
an den freien Kanten zwel 
Röhren b,b; bildende Bleche a 
bieten dem von d her nach Du 

zugeleiteten erhitzten Kühl- 
J FE wasser einen engen Durch- 
XJ gangsraum nach b und dem 

Ay Ableitungsrohre e, und zwei die 

Stirnflächen abschliefsende 

Bleche f, von denen eines oder beide eine mittlere Oeffnung g frei 
lassen, veranlassen die kühlende Luft, die Schneckenwände rings zu 
bestreichen; A ist eine Wasserablauföffnung. 

Kl. 47. Nr. 110782. Btopfbüchsen- 
packung. S. Klug, Ludwigshafen 
a/Rh. In die keilförmigen Rinnen zweier 
geteilter elastischer Packungsringe a), a3 
greifen zwei oder mehr nach beiden Seiten 
kegelförmige, die Stange d umschliefsende 
Zwischenstücke b ein, wodurch ein Oel- 
sammelraum c gebildet und eine selbst- 
thätige Anspannung durch den von g 
kommenden Dampfdruck ohne Nach- 
ziehung der Brille f erreicht wird. 
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Kl. 46. Nr. 108813. Kapselwerk-Zweitaktmaschine. P. Blanc, 
Paris. Bei der ersten halben Umdrehung 
der Trommel a saugt der Schieber c hinter - 
sich von j her Gasgemisch in den Raum 3 
k und treibt vor sich die Rückstände 
des vorigen Spiels durch J aus: der 
Schieber 6 empfängt vom Verpuffungs- 
raume gı aus durch A, einen Antrieb und 
drückt vor sich eine frische Ladung aus 
dem Raume k, durch: in den Verpuffungs- 
raum g. Bei der zweiten halben Um- 
drehung treibt c die Abgase aus kı durch 
l hinaus und saugt hinter sich aus jı eine 
neue Ladung nach kı, während 6 von g 
aus durch R einen neuen Antrieb erhält 
und vor sich die vorher angesaugte Ladung 
aus k durch à nach oe drückt. 


Kl. 47. Nr. 109543. Schmiervorrichtung an Losscheiben. H. Horn, 
Görlitz. An die auf der Welle 
g befestigte Leerlaufbüchse 5 ist 
ein Kranz d angegossen, der mit 
der Losscheibennabe e einen teil- 
weise mit Oel gefüllten Raum f 
und einen auf e hängenden Schmier- 
ring h umschliefst. Dieser taucht 
nur beim Stillstande in das Oel 
und bringt es, wenn die Losscheibe 
a mit dem Riemen c um òb läuft, 
durch Schmiernuten k an die Gleit- 
flächen 7,m und durch p nach f 
zurück; wenn aber c auf der Fest- 
scheibe q läuft, wird das Oel durch 
die Fliehkraft auf dem inneren Umfange von d so verteilt, dass h 
nicht eintaucht und die Schmierung unter- * 
bleibt. 


Kl. 47. Nr. 108088. Schmierring. 
F. Helm, Stuttgart. Ein zur Ver- 
stärkung der Oelförderung aus porösem 
Stoffe (Filz usw.) bestehender Ring c wird 
durch einen Metallblechstreifen ab ver- 
steift, in den noch ein Blechstreifen d 
gelegt werden kann, dessen Enden e die 
Filzschicht überlappen. 


Kl. 47. Nr. 109707. Kugellager für senkrechte Wellen. E. 
Theisen, Baden-Baden. Die 
Laufflächen der Kugeln k werden 
von zwei Kegeln b, d gebildet, von 
denen d glatt, b aber mit Ring- 
nuten 6, versehen ist, die je zwei 
Laufbahnen e, dı für die Kugel- 
kränze bilden, deren Abstände von 
der Drehachse der Welle a ein- 
ander gleich sind. Eine genügend 
weitläufige Kugelfüllung und Ent- 
fernung der Lagerteile bò und d 
ermöglicht es, dass die Teile ge- 
sprungener Kugeln nach unten 
herausfallen. 


K1. 47. Nr. 109709. Riemenscheibe. F. Rohrbeck, St. Veita.d. 
Triesting (Nieder- Oester- 
reich). Der Kranz besteht aus 
zwei Blechstreifen a, b, von 
denen der innere, a, zur Ver- A 
steifung eine oder mehrere Aus- 7 
buchtungen ce hat und am 
&ufseren durch Umbörtelungen 
d befestigt ist, während die 
Arıne aus paarweise mit ein- 
ander und mit a verschraub- 
ten Streifen f bestehen, die 
aufgebogene, versteifende Rän- 
der g haben und entsprechend 
der Nabendffnung bei R ausge- 

bogen sind. 


Kl. 49, Wr. 108756. Verbindung von Rohren. Ch. V. Burton, 
Chelsea (Engl... Rohre b,c werden ohne 
Dichtungs- und Lötmittel dadurch mit ein- 
ander verbunden, dass an der Verbindungs- 
stelle innerhalb der Rohre ein bildsamer 
unelastischer Stopfen a eingelegt und einer 
derartigen Gestaltänderung unterworfen wird, 
dass er sich in bestimmter Richtung aus- 
dehnen muss und dadurch das innere Rohr 
gegen das äufsere presst. 
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K1. 49. Nr. 107901. Werkzeughalter für Revolverdrehbänke. Herbert, 
Coventry (Engl.). Der das 
Werkzeug h tragende Quer- 
schlitten 5 wird durch eine 
cylindrische, um ihre Längs- 
achse drehbare Zahnstange 
eu mit ringförmigen Zähnen 
bewegt. Die Langsverschie- 
bung der Zahnstange wird 
durch eine ihre Verlänge- 
rung bildende Schrauben- 
spindel e bewirkt und die 
Bewegung auf den Werk- 
zeug-Querschlitten durch ein 
Räder- oder Zahnstangengetriebe übertragen. 


Kl. 58. Nr. 109523 (Zusatz zu Nr. 104057, Z. 1899 S. 1084). 
Doppelpresse. R. Schwickert, Freiburg Up Die einfache Presse 
des Hauptpatentes mit zwei 
Säulen e, 8& wird unter Hiv- 
zufügung einer dritten Säule 
83 als Doppelpresse ausge- 
führt, deren Deckel dadurch 
nach derselben Seite aus- 
schwenkbar gemacht wer- 
den, dass man die beiden 
längeren Pressbalken 0, b 
auf der einen, die kürzeren 

bi, 6; auf der andern Seite 
anordnet und den um die gemeinsame Säule a; drehbaren Helm k statt 
mit zwei mit drei Armen d, qı, dg ausführt. 


Zuschriften an die Redaktion. — Angelegenheiten des Vereines. 
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K1. 63. Nr. 107619. Beibkupplung und dergl. Victoria-Fahr- 


radwerke vorm. Frankenburger | 
3 NY 


& Ottenstein, A.-G. in Nürnberg. 
N 


benfedern d und e drückt die 
schwächere d dauernd gegen die ein- 
zurückende Kupplungsscheibe c und 
verursacht infolgedessen ein bestän- 
diges leichtes Gleiten der konischen 
Reibflächen g, während die stär- 
kere, auf einen Gleitring ? einwirkende 


Von zwei verschieden starken Schrau- 
N 


seh 


Feder e bei der Ausrückstellung von \ | 
dem Gleitringe zusamınengedrückt ML, 
wird, bei der Einrückstellung hin- WG NWS 


gegen mit voller Kraft auf die Kupp- 
lungsscheibe c driickt. 


Kl. 63. Nr. 107453. Getriebekupplung. Camille Jenatzy fils, 
Brüssel. Auf dem mittleren Teil der geteilten Welle iff; des Dif. 
ferentialriderwerkes cd di ee 
ist eine doppelt wirkende Kupp- 
lungsscheibe g angeordnet, in 
deren Mittelstellung beide Treib- 
räder keinen Antrieb erhalten. 
Beim Kuppeln der Scheibe g 
mit der Scheibe h werden beide 
Räder gleichmäfsig angetrieben, 
und beim Kuppeln der Scheibe 
g mit der feststehenden Scheibe 
i ist das eine Rad ohne Antrieb, während das andere mit erhöhter 
Geschwindigkeit getrieben wird. 


Zuschriften an die Redaktion. 


Bewegliche Brückenlager mit einer Rolle oder einem 
‚Pendel. 


Geehrte Redaktion! 
Im oben genannten Aufsatze des Hrn. Cauer, Z. 1900 
S. 918, steht: » .. dass man trotzdem von dieser längst be- 
kannten Anordnung keinen weitergehenden Gebrauch gemacht 
und sie namentlich bei gröfseren Spannweiten (soweit bekannt) 
nicht angewendet hat«. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion) 


Hierzu möchte ich bemerken, dass bewegliche Brücken- 
lager mit einer Rolle schon im Jahre 1897 bei dem Bau einer 
Strafsenbriicke über die Maasmond in der Nähe von Heusden, 
Provinz Nord-Brabant, angewandt worden sind. Die Brücke 
hat zwei Oeffnungen von annähernd 120 m Weite. 


Hochachtungsvoll 


Arnheim, Holland. 
F. C. J. van den Steel van Ammeren. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Am 30. Juli verschied plötzlich infolge eines Herzschlages 


Hr. Oberbaurat Johann Zeman 


Professor an der Technischen Hochschule zu Stuttgart. 


Der Verein deutscher Ingenieure verliert in ihm eines seiner bewährtesten und opferfreudigsten Mitglieder, die 
technische Wissenschaft einen hochangesehenen Vertreter und Lehrer, und grofs ist die Zahl derer, die dem Dahingeschiedenen 


von ganzem Herzen zugethan waren. 
seines Wirkens und Schaffens geben zu können. 


Wir hoffen, demnächst in einem ausführlichen Nachruf ein Bild seiner Persönlichkeit, 


Die Redaktion der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure. 
Th. Peters. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Mit der Vertretung // \\ It 
unseres Vereines wäh- | | N Ne \ZA 
rend der Dauer der Aare A IL, 


deg 
Weltausstellung ist 
Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 


er 
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findet sich 3 Rue | S See LÉI 
Pierre-le-Grand, nahe NZ - es: ON 
Rue Daru. (Sprech- WG E 
stunde 9 bis 10 Uhr HZ | | 
vorm.) Ferner steht u 1 


den Mitgliedern unse- Se ME IS 7 Tagan amar / 
res Vereines in dem ` Il ISSR NN N 
Gebäude für Trans- | 

port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 


täglich von 9'/; bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 
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geboten ist, Briefe zu 
schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergl. m. Die 
Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 
lungsbureau gelan- 
gen sollen, lautet: 
Verein deutscher In- 
genieure. Exposition 
Universelle. Champ- 
de-Mars (Génie civil). 
Gruppe VI Classe 29 
(Allemagne). 

Im Deutschen Wirts- 
haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10!/ bis 
12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 
Plätze bereit gehalten. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — A. W. Schade’s Buchdruckerei in Berlin 8. 


ZEITSCHRIFT. 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Nr. 33. 


Sonnabend, den !8. August 1900. 


Band XXXXIV. 


Die Weltausstellung in Paris 1900: Explosionsmotoren. Von 
Fr. Freytag . ZE a ee ee 1077 
Mechauisch-technische aan Von Holzmüller . 1080 

Die ln in Paris 1900: Werkzeugmaschinen. Von 
. Fischer (Fortsetzung) . 1087 

Hülfsmittel zur Beförderung me acire von 
Kohlen und Eisenerzen. Von M. Buhle (Schluss) 1093 
Aachener B.-V. D OW Ta oa ia aa aa 1098 
Dresdener B. Vv. Ss ke 1098 
Oberschle:ischer B.-V.: Helzerichulen ; 1098 
Verein für Eisenbahnkunde Š ‘ 1099 


Bücherschau: Hülfsbuch für die Elektrotechnik. Von C. Gra- 
winkel und K. Strecker. — Koustruktion und Berech- 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


Inhalt: 


nung für 20 verschiedene Typen von Dynamo-Gleichstrom- 
Maschinen. Von J. Krämer. — Bei der Redaktion ein- 
gegangene Bücher a le te. ie ee Be ae 
Zeitschrittenschau `, . . e 
Rundschau: Deutschlands Eisenbahnen im Rechnungsjahts 1898. 
— Schwimmdock von 15000 t Tragfähigkeit für die ameri- 
kanische Marine in Algiers, La. — 14. Wanderversammlung 
des Verbandes deutscher Architekıen- und Ingenieur-Vereine 
Patentbericht: Nr. 111669, 109510, 108471, 112708, 109508, 
109280, 109561, 109186, 109511, 109560, 109375, 109598, 
109708, 108242, 108248, 107124, 108058, 109415, 108731, 
108783, 1073899, 109710. 
Angelegenheiten des Vereines: Die Weltausstellung in Paris 1900 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Explosionsmotoren. 
Von Fr. Freytag, Chemnitz. 


Bei dem gewaltigen Aufschwunge, den der Bau von Gas- 
kraftmaschinen in den letzten Jahren, insbesondere seit der 
Weltausstellung in Paris 1889, genommen hat, war eine reich- 
liche Beschickung der diesjährigen Weltausstellung mit solchen 
Motoren von vornherein zu erwarten. 

Die Zahl der ausgestellten Explosionsmotoren ist denn 
auch überaus grofs; nur sind die einzelnen Länder sehr ver- 
schieden vertreten. Den gröfsten Teil des Raumes für die 
Klasse 20 Kraftmaschinen verschiedener Art der 
Gruppe IV nehmen naturgemäfs die von französischen Firmen 
zur Ausstellung gebrachten Motoren ein, die in konstruktiver 
Hinsicht manches Neue zeigen. Es befinden sich aber auch 
minderwertige Erzeugnisse unter ihnen, die keinerlei Fortschritte 
erkennen lassen oder in der Ausführung mangelhaft sind. 

Nächst Frankreich haben England und Belgien eine 
gröfsere Zahl zumteil sehr beachtenswerter Motoren geliefert, 
während andere Läuder, darunter solche, in denen der Gas- 
motorenbau in hoher Blüte steht, nur eine beschränkte An- 
zahl von Explosionsmotoren vorführen. Dies gilt insbesondere 
von Deutschland, welches im Gasmotorenbau nur durch 
5 Firmen — Gebr. Körting, Vereinigte Maschinenfabrik Augs- 
burg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., Maschinen- 
fabrik Kappel, Grob & Co., Moritz Hille, die letzteren zwei nur 
mit kleineren Motoren — auf der Ausstellung vertreten ist. 
Der Bedeutung und Leistungsfähigkeit der heimischen Gasmoto- 
renindustrie entspricht diese schwache Beteiligung keineswegs. 

Die als älteste und bedeutendste Firma im Bau von Gas- 
kraftmaschinen hinlänglich bekannte Gasmotorenfabrik Deutz 
hat nicht selbst ausgestellt; jedoch sind nach ihrem System 
gebaute Motoren in der in Deutschland üblichen Ausführung 
von der Compagnie francaise des moteurs A gaz et des con- 
structions mécaniques in Paris und der Société anonyme des 
établissements Fetu-Defize in Lüttich geliefert. Von den übrigen 
Ländern, welche einzelne Explosionsmotoren ausgestellt haben, 
sind noch Schweden, Russland, Italien, die Schweiz und 
Ungarn zu nennen. Nordamerika ist mit Explosionsmotoren 
nicht vertreten. 

Was die Leistungen der einzelnen Motoren anbelangt, 
so sind gegenüber früheren Ausstellungen, auf denen insbe- 
sondere dem Kleingewerbe dienende Motoren für Leistungen 
bis etwa 12 PS vorgeführt wurden, stärkere Motoren dagegen 
nur vereinzelt anzutreffen waren, diesmal auch die letzteren 
ansehnlich vertreten. Sie dienen zum Betreiben von Dynamos, 
mit denen sie in der Regel gekuppelt sind, von Hebema- 
schinen, Pumpen und dergl. Derartige mit Leuchtgas, 
Benzin oder Petroleum gespeiste Motoren von 15 PS und 
darüber lieferten aus Frankreich folgende Aussteller : 


Brouhot & Cie. in Vierzon (Zwillingsgasmotor von 30 PS), 
Caloin & Mark in Lille (Gasmotor, Bauart Champion, von 
15 PS), Compagnie de Fives-Lille in Paris (Gasmotor, Bau- 
art Letombe, von 75 PS), Compagnie francaise des moteurs 
A gaz et des constructions mécaniques in Paris (Gasmotoren 
von 25, 30, 40 und 500 PS), Compagnie des moteurs Niel in 
Paris (Gasmotoren bis 60 PS, Petroleummotoren bis 20 PS), 
Henri Rouart in Paris (Gasmotor, Bauart Lenoir, von 25 PS), 
Société des fonderies de cuivre de Lyon, Macon et Paris in 
Paris (2 stehende Petroleummotoren, Bauart Gnom, von je 
20 PS), Société francaise des moteurs R. Diesel in Bar-le-Duc 
(Petroleummotoren, Bauart Diesel, von 15 und 40 PS), Société 
générale des industries économiques in Paris (Zwillingsmotoren, 
Bauart Charon, von 60 und 100 PS) und andere. 

Aus Deutschland sind zu nennen: Vereinigte Maschinen- 
fabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G. 
in Augsburg-Niirnberg (Petroleummotor, Bauart Diesel, von 
80 bis 75 PS), Gebr. Körting in Hannover (Gasdynamo von 
30 PS) und Maschinenfabrik Kappel in Chemnitz (Gasmetor 
von 16 PS). 

England ist durch folgende Werke mit gröfseren Motoren 
vertreten: Campbell Gas Engine Co. in Halifax (Gasmotor von 
80 PS, Petroleummotor von 40 PS), Crossley Brothers in 
Manchester (Gasmotoren von 16 und 32 PS), A. Dougill & Co. 
in Leeds (Gasmotor von 18 PS), R. Hornsby & Sons in 
Grantham (Petroleummotor von 40 PS), Priestman Brothers in 
Hull (Petroleummotor von 22 PS) und Tangyes Ltd. in Bir- 
mingham (Gasmotor von 60 PS). , 

Aus Ungarn fiihren Ganz & Co. in Budapest einen 
Petroleummotor mit Wasserecinspritzung, Bauart Bánki, von 
50 PS, aus der Schweiz Akt.-Ges. vorm. F. Martini & Co. 
in Frauenfeld einen Benzinmotor von 18 PS sowie einen Gas- 
motor von 15 PS vor. 

Die genannten Aussteller haben zum gröfsten Teil auch 
kleinere Gas-, Benzin- und Petroleummotoren geliefert. Spi- 
ritusmotoren sind ebenfalls anzutreffen. 

Während bis vor etwa 10 Jahren die Explosionsmotoren 
nur für geringere Leistungen inbetracht kamen, sind sie, 
seitdem es gelungen ist, ein billigeres Gas (Generatorgas) als 
das bisher zum Betriebe von Gasmaschinen verwendete Leucht- 
gas städtischer Gasanstalten zu erzeugen, in der Neuzeit auch 
für grofse Kraftleistungen häufig in Anwendung gekommen!). 

Den Anstofs in dieser Richtung gaben die städtischen 
Wasserwerke, denen die noch gröfsere Antriebkräfte erfor- 
dernden Elektrizitätswerke der Städte folgten. Nicht minder 
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hat sich für den Betrieb von Strafsenbahn-Krafthäusern der 
mit Generatorgas gespeiste Motor als geeignet erwiesen. Als 
Beispiel sei das kürzlich mit Gasmotoren der Gasmotoren- 
fabrik Deutz errichtete Elektrizitätswerk Basel!) angeführt, 
welches vorderhand 3 Motoren von je 300 PS umfasst. 
Der hier nach einigen Monaten des Betriebes festgestellte 
Koksverbrauch soll nach Mitteilung der Erbauerin einschliefs- 
lich aller Verluste 1,25 kg pro KW-Std. betragen. 
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Auf der Weltausstellung jhat die Compagnie francaise 
des moteurs à gaz et des constructions mécaniques in 
Vincennes zwei Generatorgasmotoren von 14 und 50 PS, die 
Société anonyme d’exploitation des brevets Letombe in Lille 
ebendaselbst einen Tandemmotor von 230 PS ausgestellt. 


1) 8. Z. 1900 S. 408. 


| 
| 


tg rm e 


Letzterer wird mit Generatorgas aus einem danebenstehenden 
Gaserzeuger gespeist. 

Gasgeneratoren obne zugehörige Motoren ‘sind kon M. 
Taylor & Cie in Paris in 5 verschiedenen Gröfsen — für 
motorische Leistungen von 10 bis 40 PS — im Maschinen- 
gebäude des Marsfeldes in der Nähe der Motoren der Société 
generale des industries &conomiques in Paris ausgestellt. 
Von diesen 5 Generatoren sind 3 aufser Betrieb, während die 
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beiden andern zwei leerlaufende Leuchtgasmotoren der, vor- 
genannten Firma und der Compagnie des moteurs Niel an- 
treiben. 

In den folgenden Bericht sind nur die in Paris 
ausgestellten ortfesten Explosionsmotoren nebst den mit 
flüssigen Brennstoffen betriebenen Lokomobilen und Schiffs- 
motoren aufgenommen. Die in überaus_grofser Anzahl, 


Rand XXXXIV. Nr. 88. 
18. August 1900. 


und zwar zumeist mit dem zugehörigen Wagen, ausgestellten 
Fahrzeugmotoren für flüssige Brennstoffe sollen einer späteren 
Besprechung vorbehalten bleiben. 

Die ortfesten Motoren sind zum gröfseren Teil in den 
Maschinengruppen der einzelnen Länder auf dem Mars- 
felde, zum andern Teil — da sie hier nicht sämtlich unter: 
gebracht werden konnten — in einem besonderen ‚Gebäude 
des Ausstellungsplatzes in Vincennes, etwa 14 km vom 
Marsfelde entfernt, aufgestellt. Eine Ausnahme ‘machen 
die von der Compagnie francaise des moteurs A gaz et 
des constructions mécaniques ausgestellten Motoren, deren 
gröfserer Teil in einem besonderen Pavillon der Firma 
unmittelbar vor dem Schornsteine an der Avenue de la 
Bourdonnais untergebracht ist, ferner :der von der Ma- 
schinenfabrik Kappel vorgeführte Gasmotor, der mitsamt den 
von dieser Firma gelieferten Holzbearbeitungsmaschinen in 
der »Annexe allemande« an der Avenue de Suffren auf- 
gestellt ist. 

-` Die Motoren arbeiten mit wenigen Ausnahmen im Vier. 
takt, der bekanntlich zuerst von [Otto an einem Gasmotor 


auf der Weltausstellung in Paris 1878 vorgeführt wurde und 
seitdem trotz vielfacher Versuche, ein brauchbares Zweitakt- 
system zu schaffen, das bei jeder Umdrehung der Kurbel 
eine Explosion zulässt, wenigstens das Gebiet der kleineren 
Gasmaschinen beherrscht. 

Bemerkenswert ist der von der Compagnie de Fives-Lille 
in Paris ausgestellte Gasmotor von 75 PS, Bauart Letombe, 
dessen Kurbelwelle zufolge der eigenartigen Kupplung zweier 
Arbeitskolben bei je zwei Umdrehungen des Schwungrades 
drei Antriebe erhält. Der Motor arbeitet hiernach im Vier- 


dritteltakt. 
Das Gasgemisch wird bai den ausgestellten Motoren durch 
Glührohre gezündet, die mittels Bunsen-Brenner oder — bei 


Petroleammotoren — mittels Lampe von aufsen erhitzt werden, 
oder aber auf elektrischem Wege. Letztere Art der Zündung, 
weiche allgemein bei Benzinmotoren benutzt wird, hat sich 
bei den mit Leuchtgas, Generatorgas und Hochofengas be- 
triebenen Motoren ebenfalls bestens bewährt. Ein besonderes 
Zündventil kann bierbei in Wegfall kommen. Bei den von 
R. Hornsby & Sons in Grantham (England) und A. Lacroix 
& Cie. in Caen (Frankreich) ausgestellten Petroleummotoren 
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wird die äufsere Lampe nach der Inbetriebsetzung der Mo- 
toren entfernt. Der durch die Explosionen des Gemisches rot- 
glühend gewordene Vergaser wirkt nun auch als Zünder. 

Sämtliche ausgestellte Motoren sind mit Ventilsteuerungen 
versehen. Zur Regelung der Geschwindigkeit dienen zumeist 
Schwungkugelregulatoren mit liegender oder stehender Spin- 
del, die auf das Gasventil oder auf das Einlass- bezw. Aus- 
lassventil der Maschine wirken. 

Die Ausnutzung der Hochofengase durch Gasmaschinen 
gilt als neuester Fortschritt auf dem Gebiete des Gasmaschi- 
nenbaues. Eine hierher gehörige, in dem offiziellen Katalog ` 
als 600pferdig bezeichnete Eincylinder-Gebläsemaschine, Bau- 
art Delamare-Deboutteville und Cockerill, hat die Société ano- 
nyme John Cockerill in Seraing in der Maschinenhalle auf 
dem Marsfelde aufgestellt. Maison Beer in Jemeppe-sur- 
Beide 


Meuse führt einen ebensolchen Motor fiir 25 PS vor. 
Motoren arbeiten im Viertakt. 

In Deutschland kam die erste nach dem Oechelhiuser- 
schen System von der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. 
in Dessau gebaute Zweitakt-Hochofengasmaschine von 600 PS 


im Jahre 1898 in Betrieb. Sie dient zum Antrieb einer Wech- 
selstrommaschine des Hörder Bergwerks-' und Hütten-Aktien- 
vereines!). In jüngster Zeit hat die Gasmotorenfabrik Deutz 
zwei 600pferdige Hochofengasmaschinen mit je 4 Cylindern 
an die Gutehoffnungshütte in Oberhausen und an den Eisen- 
hütten-Aktienverein in Düdelingen geliefert, denen im Laufe 
dieses Jahres die ersten 1000 pferdigen Motoren für den Hör- 
der Bergwerks- und Hüttenverein und den Eisenhütten-Aktien- 
verein in Düdelingen folgen werden. 

Einige Angaben über eine derartige 1000pferdige Ma- 
schine, die den Besuchern der 41. Hauptversammlung des 
Vereines deutscher Ingenieure am 3. Juli d. J. in den Werk- 
stätten der Gasmotorenfabrik Deutz in Gang vorgeführt wurde, 
dürften, wennschon nicht in den Rahmen dieses Berichtes 
gehörig, von Interesse sein. 

Die Anordnung der Einzelteile des 1000 pferdigen Motors 
zeigen Fig. 1 und 2, während Fig. 3 ein Bild des Motors 
giebt. Er arbeitet mit 4 Cylindern im Viertakt und erhält 
auf jeden Hub einen Antrieb; seine Wirkungsweise entspricht 


') Z. 1900 8. 297 und 404. 
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also genau der eincr eincylindrigen Dampfmaschine. Je zwei 
gegenüberliegende Cylinder sind in einen gemeinsamen Rahmen 
eingebaut, dessen Gewicht rd. 30 000 kg beträgt. Die vier Cylin- 
der arbeiten auf eine gemeinsame doppelt gekröpfte Kurbel- 
welle aus Gussstahl, die 
rd. 10000 kg wiegt. Sie 
haben 840 mm Dmr. bei 
1000 mm Hub. Bei 135 
Min.-Umdr. und bei Spei- 
sung mit Hochofengas von 
rd. 950 WE/cbm entwickelt 
die Maschine eine Höchst- 
leistung von rd. 1200 PS.. 
Das Schwungrad, wel- 
ches bei der Aufstellung 
in der Werkstätte vorüber- 
gehend zwischen den beiden 
Rahmen auf die Kurbelwel- 
le aufgesetzt war, wird bei 
der endgültigen Aufstellung 
im Werke des Hörder 
Bergwerks- und Hüttenver- 
eins durch den Anker eines 
auf der Kurbelwelle be- 
festigten Wechselstromge- 
nerators der Elektrizitits- 
A.-G. vorm. Schuckert & 
Co. in Nürnberg ersetzt 
werden, dessen Schwung- 
moment dem geforderten 
Gleichförmigkeitsgrad ent- 
sprechend gewählt ist.’ Je 
zwei neben einander liegen- 
de Cylinder erhalten ihre 
Regulirung durch einen 
- gemeinsamen Federregula- 
tor von Hartung, der mit 
einer Einrichtung versehen 
ist, um während des Gan- 
ges die Umdrvhungszahl 


Fig. A. 


verändern zu können. 

Die Cylinder werden mit Hülfe von Schmierpumpen ge- 
schmiert, die von dem Motor selbst angetrieben werden. Die 
Lager der Kurbelwelle sind mit Weifsmetal] ausgefüttert und 
mit Ringschmierung versehen. 

Welche gewaltigen Fortschritte seit der Weltausstellung 
in Paris 1867 bis auf den heutigen Tag von der Gasmotoren- 
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fabrik Deutz im Bau der Gasmotoren erzielt worden sind, 
davon erhielten die Besucher der 41. Hauptversammlung ein 
anschauliches Bild durch Vorfübrung der in unmittelbarer 
Nähe des 1000 pferdigen Motors aufgestellten, ebenfalls in Gang 
gesetzten Kleinmotoren, Fig. 4 und 5: des ersten atmosphiri- 
schen Motors von Otto und Langen und des ersten Viertakt- 
motors, Bauart Otto, — jener mit der grölsten Sorgfalt und mit 
ungemein geistvollen in den technischen Einzelheiten durch 


Fig. 5. 


gearbeiteten Maschinen, von denen die letztgenannte einen ganz 
aufserordentlichen und nachhaltigen Erfolg errungen hat. 

Aus der Stammfabrik in Deutz und andern mit ihr in 
Verbindung stehenden Werken sind bis heute über 55000 Vier- 
taktınotoren (Gas-, Benzin- und Petroleummotoren) mit über 
260000 PS hervorgegangen. | 

Nach dieser kurzen Abschweifung kebren wir zu den in 
Paris ausgestellten Explosionsmotoren zurück. Da es un- 
thunlich schien, sie nach der Bauart oder dem zur Verwen- 
dung kommenden Betriebsmittel einzuteilen, sind die nach- 
stehenden ausführlicheren Angaben in der Weise gcordnet, 
dass: die verschiedenen Motoren jedes einzelnen Ausstellers 


auf einander folgen. (Fortsetzung folgt.) 


Mechanisch-technische Plaudereien. 
Von Prof. Dr. Holzmüller in Hagen. 


Das Wesen der Wärme. 


1) Mechanische Schwingungen elastischer Körper 
und ihre Uebertragung auf die Luft. 


Klemmt man eine linealförmige Platte aus elastischem 
Metall mit dem einen Ende fest, so kann man sie in Schwin- 
gungen versetzen. Die Schwingungszahl ist, wenn die Aus- 
schläge nicht allzugrofs sind, während des ganzen Verlaufes 
dieselbe. Die Schwingungen selbst sind sogenannte Sinus- 
Schwingungen, die den Pendelschwingungen entsprechen. 
Sind die Ausschläge grofs, so nennt man die Schwingung 
eine starke, sind sie klein, so heifst sie eine schwache. Je 
nach der Stärke der Schwingung wird die Gleichgewicht- 
lage mit gröfserer oder kleinerer Geschwindigkeit, d. i. mit 
gröfserer oder geringerer Energie, durcheilt. Die Zahl der 
Schwingungen ist von ihrer Energie unabhängig. Die 
Schwingungen übertragen sich auf die umgebende Luft als 
Wellenbewegungen, d. h. als fortschreitende Verdichtungen 
und Verdünnungen. 

Ist die Schwingungszahl hinreichend grofs, so werden 
die Luftwellen hörbar. So giebt eine Stimmgabel einen be- 
stimmten Ton an, ebenso jede schwingende Saite des Klaviers 
oder der Violine, Der Ton einer Stimmgabel ist bei starken 


Ä 


und schwachen Schwingungen stets derselbe. Das gieiche 
gilt bei der schwingenden Saite, sobald man ihre Spannung 
und Linge nicht ändert. Bringt man dagegen die Länge 
einer Saite auf 

Mo, CH Vë wie Lie ur 
herab, und war der ursprüngliche Grundton irgend ein C, 
so folgt die Tonreihe 

Ci, Gi, Co Fz, Gr, Cs, 
wobei die Zahlen die höheren Oktaven andeuten. Dies ist zu- 
gleich die Tonreihe des Postborns. Der Ton, der dem Bruche 
It entspricht, passt in keine Tonleiter, er ist unharmonisch 
im Verhältnis zu den übrigen; bei gréfserer Ungeschicklich- 
keit des Bläsers hört man ihn bisweilen als Miston. Die 
Schwingungszahlen für die obigen Töne sind n, 2n, 3n, 
4n,.... Bn, 

Schlägt man auf dem Klavier den Ton C kurz an, 
während man für das nächst höhere C, die Taste niederge- 
drückt hält, so hört man bald Cı statt C weiterklingen. 
Ebenso ist es mit G,, C} usw.; jedoch nimmt die Stärke des 
»Obertones« nach oben hin ab. Hätte man auf dem Klavier 
noch eine zweite Saite C nebst Taste, so würde die Er- 
scheinung weit kräftiger auftreten. In ähnlicher Weise kann 
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man durch eine Stimmgabel eine andere gleichgestimmte in 
Schwingungen versetzen. 

Macht man die Versuche z. B. mit den Tönen C und D, 
so hört man nichts besonderes. Sind die Stimmgabeln gleich, 
und vermindert man die Schwingungszahl der einen durch 
Ankleben von etwas Wachs, so entsteht kein Mitklingen. 
C kann nur C, Ci, Gi, C:, usw. in Bewegung setzen. Am 
stärksten aber wird der dem ersten gleiche Ton hörbar ge- 
macht. Bekümmert man sich nur um diesen, so hat man das 
wichtige Gesetz: 

Ein elastischer Körper wird durch Luftwellen 
am besten dann in Bewegung gesetzt, wenn die 
Schwingungszahl der Luftwellen mit seiner eigenen 
Schwingungszahl übereinstimmt. 

(In diesem Gesetz liegt z. B. die Erläuterung der 
Spektralanalyse. Ein Gas absorbirt in erster Linie die- 
jenigen Lichtwellen, die es in glühendem Zustande selbst 
ausstrahlt. Das Absorbiren ist hier, wie vorher, nichts anderes 
als die Aufnahme von Schwingungsenergie. So geben glühende 
Natriumdämpfe im Spektrum die bekannte gelbe Linie. Da 
im Sonnenspektrum die gelbe Linie vorkommt, muss das 
Sonnenlicht durch Natriumdämpfe der Sonnenatmosphäre hin- 
durchgegangen sein. Das angeführte Gesetz ist also von 
gröfster Bedeutung für die Lehre vom Licht und von der 
Wärme.) 

Das Gesetz erklärt sich einfach dadurch, dass die erste 
an die Stimmgabel gelangende Luftschwingung ihr eine sehr 
schwache Bewegung, d. h. einen Hin- und Rückgang erteilt. 
In dem Augenblick, wo die zweite Luftschwingung ankommt, 
beginnt die Gabel infolge ihrer Elastizität den zweiten Hin- 
gang, der nun durch die Luftschwingung verstärkt wird, usw. 

Dass die Erscheinung für die nächst höhere Oktave auch 
stattfinden kann, ergiebt sich daraus, dass dann der zweite, 
vierte, sechste Hingang durch Luftschwingungen unterstützt 
wird. Da aber die zwischenliegenden Luttschwingungen 
hemmend wirken, entsteht der Ton nicht in gleicher Stärke. 

Stehen die Schwingungszahlen nicht in einfachem Ver- 
hältnis, wie z. B. bei C und Cis oder bei einem noch ge- 
ringeren Höhenunterschied, so findet keine Unterstützung der 
Schwingungen statt. 

Der Vorgang des Hörens erklärt sich ganz ähnlich, In 
der aus den Lehrbüchern bekannten Schnecke des inneren 
Ohres befindet sich eine Flüssigkeit, die, wenn Luftwellen an 
das Trommelfell gelangen und die hinter ihm liegenden Be- 
wegungsvorrichtungen in Schwingungen versetzen, ebenfalls 
hin und her schwingt. In der Schnecke befinden sich aufser- 
dem kleine Nervenfasern. Von diesen schwingt beim Tone 
C zunächst nur diejenige mit der Flüssigkeit mit, deren 
eigene Schwingungszahl dieselbe ist. Der Gehörnerv tele- 


graphirt den Vorgang nach dem Gehirn, wo er auf noch - 


nicht erklärte Weise zum Bewusstsein kommt. Auch die 
Obertöne Ci, Gə, Ca . . . . klingen ein wenig mit, weil auch 
die ihnen entsprechenden Nervenfasern in abnehmender Stärke 
ein wenig an den Schwingungen der Flüssigkeit teilnehmen. 
Das Ohr kann so viele Töne wahrnehmen, als es Nerven- 
fasern besitzt. Zu langsame und zu schnelle Schwingungen 
werden nicht als Töne wahrgenommen. Wird ein Teil der 
Nervenfasern durch Krankheit zerstört, so ist man für die ent- 
sprechende Tonreihe taub. 

Schwingt eine Stimmgabel innerhalb der fast luftleeren 
Glocke der Luftpumpe, so hört man keinen Ton. Legt man 
aber die Stirn an die Platte, auf der die schwingende Stimm- 
gabel steht, so kann man bei guter Knochenleitung eine 
Spur des Tones wahrnehmen. Dabei ist vorausgesetzt, dass 
jene Grundplatte irgendwie an den Schwingungen teilnimmt. 


2) Molekularschwingungen bei festen Körpern. 


Es ist bekannt, dass sich die Moleküle jedes festen Kör- 
pers in steter Schwingung befinden, die bei höherer Tem- 
peratur stärker, bei niedriger Temperatur schwächer ist. 
Diese Schwingungen geschehen bei jedem Molekül um eine 
feste Lage, was den festen Aggregatzustand kennzeichnet. 

Ist die Temperatur des Aufsenraumes niedriger als die 
des Körpers, so wird der Aufsenraum durch den Körper er- 
wärmt. Dies kann bei einem andern festen Körper durch 
unmittelbare Berührung geschehen oder mittelbar durch Aus- 
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strahlung oder Strahlung. So kann man die Hand au einen 
erwärmten Eisenstab legen und sich gegebenenfalls verbren- 
nen, oder man kann die Ausstrahlung wahrnehmen, indem 
man die Hand dem Stabe nur nähert. In beiden Fällen 
giebt der heifsere Körper an den kälteren so lange Energie 
ab, bis beide dieselbe Temperatur haben. 

Diese Energie wird z. B. vom glühenden Eisenstabe auch 
innerhalb der luftleeren Glocke der Luftpumpe abgegeben. 
Durch irgend einen Vermittler müssen dabei die Schwingun- 
gen der Moleküle einen Teil ihrer Energie nach allen 
Richtungen hin forttragen lassen. Was die Luft für die 
Schwingungen der Stimmgabel war, das ist jener Vermittler 
für die Molekularschwingungen des erhitzten Eisenstabes. 
Man hat diesem hypothetischen Vermittler den Namen Aether 
gegeben. Von ihm wissen wir zunächst nur, dass er imstande 
ist, Schwingungen zu übertragen. Wie dies möglich sein 
kann, darüber soll vorläufig noch nicht gesprochen werden. 

Man kaun einen Platindraht z. B. dadurch erwärmen, 
dass man einen elektrischen Strom durch ihn führt. Der 
elektrische Strom verstärkt also die Molekularschwingungen 
des Drahtes. Wie der Violinbogen die Saite in Schwingun- 
gen versetzt, so bringt der Strom im Drahte Molekular- 
schwingungen hervor. Der Violinbogen thut es _ mithiilfe 
der Reibung, und dabei wird Energie aufgebraucht. Auch 
beim elektrischen Strome spielt eine Art von Reibung mit, 
und auch dabei wird Energie aufgebraucht. Der Violinboren 
nimmt die Saite vermittels der Reibung mit. Man kann sich 
statisch eine Lage der Saite denken, in der ihre elastische 
Spannung der Reibung genau das Gleichgewicht hält. Da 
es sich aber um einen dynamischen Vorgang handelt, wird 
die Saite über diese Lage hinausgeführt. Jetzt ist die elasti- 
sche Spannung grifser als die Reibung, die Bewegung der 
Saite wird verringert, sie wird gleich Null und geht dann 
in ein Zurückschnellen über, welches so lange dauert, bis 
die Reibung des Bogens die Saite wieder fasst und den Vor- 
gang von neuem entstehen lässt. Bei gleichmäfsigem Strich 
macht die Saite auf diese Weise regelmäfsige Schwingungen, 
die zu hunderten in der Sekunde erfolgen können und einen 
gleichmäfsigen Ton geben. 

In ähnlicher Weise kann man sich vorstellen, dass der 
elektrische Strom ein Molekül des Drahtes so lange mit sich 
nimmt, bis es in die alte Lage zurückschnellt, worauf sich die 
Schwingungen regelmäfsig wiederholen. Wie dort der Ton 
laut oder leise erklingen kann, so können hier die Molekular- 
schwingungen, die als Wärmeschwingungen aufzufassen sind, 
je nach der Stärke des Stromes heftig oder weniger heftig 
sein. Ist endlich der Strom stark genug, so beginnt der 
Draht sogar zu glühen, d. h. Lichtwellen auszusenden. 

Es wird sich zeigen, dass die Lichtwellen des Aethers 
nichts wesentlich anderes sind als die Wärmewellen; nur 
handelt es sich um eine gröfsere sekundliche Schwingungs- 
zahl. Dass die Wärmeschwingungen ursprünglich unsichtbar 
waren, die jetzigen sichtbar sind, beruht nur auf der zu- 
fälligen Beschaffenheit des menschlichen Auges. Wie das 
Ohr nur imstande ist, eine nach oben und unten begrenzte 
Reihe von Tonschwingungen wahrzunehmen, so kann auch 
das Auge nur eine begrenzte Reihe von Aetherschwingungen 
wahrnehinen. :Sind die Aetherschwingungen zu schnell oder 
zu langsam, so erkennt sie das Auge nicht mehr. 

Man kann die von der Sonne oder vom elektrischen Licht 
oder von einem glühenden Eisenstabe ausgehenden Strahlen 
durch das Prisma von einander trennen. Die Strablen von 
grofser sckundlicher Schwingungszahl werden stärker ge- 
brochen als die von kleinerer Schwingungszahl. (Während 
beide in der Luft annähernd gleiche Geschwindigkeit haben, 
sind die Geschwindigkeiten im Prisma ungleich.) So entsteht 
das bekannte Spektrum mit den Farben Rot, Orange, Gelb, 
Grün, Blau, Indigo, Violett. Die roten Strahlen schwingen 
am langsamsten, die violetten am schnellsten. (Die einen machen 
rd. 390 Billionen, die andern 770 Billionen Schwingungen in 
der Sekunde, sodass das Verhältnis etwa 1:2 ist und einer 
Oktave entspricht.) 

In Fig. 1 sei AB die Länge des sichtbaren Spektrums 
für einen weifsgliihender. Platindraht. Mit Hülfe empfindlicher 
Geräte zur Messung der Wärme hat man untersucht, wie 
stark die erwärmende Wirkung an den einzelnen_Stellen ist, 
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Dabei zeigte sich, dass sie am schwächsten ist bei B, am 
stärksten bei A, sodass ein Diagramm A 4; Bı B entstand, 
wenn man die Wirkungen durch wagerechte Gerade veran- 
schaulichte. Es stellte sich aber heraus, dass jenseits’ des Rot 
ebenfalls Erwärmung stattfindet, und zwar in stark zunehmender 
Weise, sodass etwa E E, den Höchstbetrag angiebt. Von hb 
bis, C findet Abnahme bis zum Werte Null statt. 

Jenseits B ist Wärme- 
wirkung kaum noch wahr- 
zunehmen. Photographirt 
man aber das Spektrum, so 
reicht es weit über B hin- 
aus; jenseits B liegen also 
Strahlen, die stark chemisch 
wirken und für das Pflan- 
zenleben von grofser Be- 
deutung sind. 

Die eine Art von Strah- 
len bezeichnet man als 
die ultraroten oder als 
die dunkeln Wärmestrah- 
len, die andere Gruppe 
als die ultravioletten Strah- 
len. (Die Schwingungs- 
zahlen der ultraroten Strah- 
len liegen zwischen 60 
Billionen nnd 390 Bil- 
lionen, was etwa Zil, Ok- 
taven entspricht; die der 
ultravioletten liegen zwi- 
schen 770 Billionen und 
1000 Billionen, was etwa 
It, Oktave geben würde. Das gesamte erforschte Spektrum 
umfasst also annähernd 4 Oktaven.) 

Das Diagramm ist gewissermafsen ein Energiediagramm. 
Die gröfste Energie ist etwa durch die Linie KE dargestellt. 
Die Fläche A A, Bı B umfasst bei der Sonne rd. 18 pCt, beim 
elektrischen Licht rd. 10 pCt der Gesamtfläche, sodass: 82 
bezw. 90 pCt der ausgesandten Strahlen für das menschliche 
Auge unsichtbar sind, weil es zur Aufnahme der zu langsamen 
Schwingungen ungeeignet ist. Im übrigen findet eine Lücke 
nicht statt, sodass das Spektrum (von etwaigen Frauenhoferschen 
Linien abgesehen) kontinuirlich ist. Man könnte das Spektrum 
mit einer von C bis D reichenden Reihe zahlreicher Stimm- 
gabeln vergleichen, von denen die unteren die tiefsten, die 
obersten die höchsten Töne geben. Von diesen Stimmgabeln 
schwingen die bei Æ stehenden am stärksten, alle andern den 
Horizontallinien der Diagrammfläche entsprechend schwächer. 

Mithülfe des Spektrums kann man nachweisen, dass ein 
allmählich erwärmter Eisenstab zunächst nur dunkle Wärme 
ausstrahlt, bei hinreichender Erhitzung jedoch auch rote 
Strahlen, bei weiterer orangefarbene und gelbe, sodass jetzt 
dem Auge die Mischfarbe von Rot, Orange, Gelb erscheint, 
schliefslich auch grüue, blaue, violette, sodass er zuletzt 
weifsglühend erscheinen muss, weil alle Farben des Spektrums 
vereint wirken. Bei noch weiter gehender Erhitzung sendet 
der Stab auch ultraviolette Strahlen aus, die durch Photographie 
nachgewiesen werden können. 

Wie ist nun diese Fülle verschieden schwingender Strahlen 
zu erklären? Das akustische Bild reicht hier nicht mehr aus. 
Die gestrichene Saite giebt bei stärkerem und stärkerem 
Strich kräftigere Töne, aber stets von derselben Höhe. Geht 
man zu weit, so wird der Ton allerdings unangenehm 
kreischend und schrillende Obertöne stellen sich ein; von 
einer regelmäfsig erfolgenden Aenderung ist aber nicht die 
Rede. Beim Stabe hingegen zeigt die Untersuchung des 
Spektrums, dass zuerst, wie die Kurve 1, Fig. 2, angiebt, 
nur dunkle, dann, wie 2, 3, 4 zeigen, auch helle Strahlen vom 
Rot bis zum Violett erscheinen, und dass jede der Strahlen- 
arten an Intensität zunimmt, sobald die Erwärmung zunimmt. 
Warum entstehen hier gewissermafsen viele Töne, während 
die Saite nur einen angiebt? 

Die Erklärung liegt in Folgendem: Es ist nichts vor- 
handen, was die schwingende Saite in der Aussendung des 
ihrer Länge und Spannung entsprechenden Tones stören 
könnte. Schwingen dagegen die Moleküle des Stabes stärker 
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und stärker, so hemmen einander zunächst nur hier und 
da einige. Man kann sich denken, dass sie geradezu an 
einander prallen und sich nach dem elastischen Stofs 
gegenseitig zurückschleudern, sodass sie früher, als zu er- 
warten stand, in die Gleichgewichtlage zurückgelangen. 
Ein früheres Ucberschreiten der Gleichgewichtlage bedeutet 
aber eine Zunahme in der Anzahl der Schwingungen. Je 
stärker die Erhitzung wird, um so auffallender muss diese 
Zunahme werden, es stellen sich gewissermafsen höhere und 
höhere »Töne« ein. Da aber die Moleküle zerstreut liegen 
und in aufserordentlich grofser Zahl vorhanden sind, werden 
in einem gegebenen Augenblick zahlreiche unbehindert in 
den Schwingungen verbleiben, andere so zusammentreffen, dass 
die dem Rot entsprechende 
Schwingungszahl erreicht 
wird, andere so, dass diese 
Zahl einer andern Farbe 
des Spektrums entspricht. 
Der Wahrscheinlichkeits- 
rechnung nach kann jeder 
der Fälle ebenso oft eintre- 
ten wie jeder andere, und 
so entsteht schliefslich das 
Bild der zahlreichen ver- 
schiedenen »Töne« des 
Spektrums, von denen kei- 
ner zu fehlen braucht. 
In solcher Weise finden 
z. B. Molekularschwingun- 
gen heftigster Art im Son- 
nenkörper statt. Der Tanz 
der Moleküle veranlasst 
Aetherschwingungen von 


allen Arten, die im er- 


weiterten Spektrum nachgewiesen werden können. Diese 
Actherschwingungen gelangen zur Erde, nachdem sie in 
acht Minuten einen Weg von 20 Millionen Meilen zurück- 
gelegt haben. Dass sie sich gegenseitig nicht stören, erkennen 
wir daraus, dass das Prisma im Spektrum die einzelnen 
Schwingungen für sich sichtbar oder nachweisbar machen 
kann.. Schwingungen gleicher Art senden alle Fixsterne und 
Nebelflecke nach allen Richtungen aus, sodass wir die unsere 
Erde treffenden prismatisch untersuchen können. Und alle 
diese Schwingungen, die den Weltraum mit der sekundlichen 
Geschwindigkeit von 42000 Meilen oder rd. 300 000 km durch- 
kreuzen, stören einander nicht und dauern, wenn sie nicht 
auf einen Weltkörper stofsen, Jahrtausende lang und legen 
unvorstellbar grofse Wege zurück. Der Aether muss also 
ein äufserst elastischer und fein verteilter »Stoff« sein. In 
ganz ähnlicher Weise stören einander die Tonschwingungen 
nicht, die bei einem Symphoniekonzert den Saal durch- 
schwirren. Jeder Ton kommt zu seiner vollen Geltung. 


3) Durchgang und Nichtdurchgang der Aether- 
schwingungen durch verschiedene Körper. 


Im Sonnenspektrum zeigen sich dunkle Linien, die nach 
Frauenhofer benannt sind, d. h. einzelne Stellen des Spek- 
truins sind gewissermalsen ausgeléscht. Nach der oben ge- 
machten Bemerkung löscht jedes Gas diejenigen Linien aus, 
die es selbst in glühendem Zustande aussendet, sodass sie 
im Spektrum des Gases als helle Linien erscheinen. Warum 
dies stattfinden muss, ist oben mechanisch erläutert. Das 
Gas absorbirt diejenigen Aetherschwingungen, die 
mit seinen eigenen Schwingungen übereinstimmen, 
es übernimmt teilweise oder ganz ihre Energie. 
Alle andern lässt es ungeschwächt durchgehen. 
Macht man das Gas durch Abkühlung oder Druck flüssig, 
so findet dieses Gesetz noch immer statt, nur ist die Ab- 
sorption stärker. Daraus folgt, dass die von einer Flüssig- 
keit ausgestrahlte Wärme von dem Gase dieser Flüssigkeit 
sehr gut absorbirt wird. Beispielsweise wird der Wasser- 
dampf die vom erwärmten Wasser ausgestrahlte Wärme sehr 
gut absorbiren, das Wasser sehr gut die von heifsen Wasser- 
dämpfen ausgestrahlte Wärme. Beide lassen also dieselbe 
Art dunkler Wärme nur in geringem Grade durch, jede an- 
dere Art von Wärme, besonders die helle, in weit höherem 
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Grade. Nun befindet sich Wasser auf der Sonne wohl 
schwerlich, da die grofse Hitze die chemische Bindung kaum 
zulässt. Demnach wird der durchsichtige Wasserdampf der 
Erdatmosphäre die helle und dunkle Wärme der Sonne sehr 
vollkommen durch sich hindurchlassen. 

Man denke sich nun die Oberfläche des Ozeans durch 
die Sonnenstrahlen erwärmt. Nachts tritt die dunkle Aus- 
strahlung des erwärmten Wassers nach dom kalten Weltraunie 
ein. Der über dem Ozean lagernde Wasserdampf absorbirt 
diese Ausstrahlung derartig stark, dass eine Luftschicht von 
etwa 10 m fast die Hälfte dieser Wärme zurückhält und so 
die allzustarke Abkühlung verhindert. Auch die Erwärmung 
aın Tage geht nicht allzuweit, da der Verdunstungsvorgang 
Wärme bindet. Der Unterschied zwischen Tag- und Nacht- 
temperatur ist also gering. Dies ist für jedes ozeanische 
Klima kennzeichnend. 

Aehnlich ist es auf dem Lande bei feuchter Luft. Tritt 
abends Taubildung ein, so wird die Erdbodenwärme nicht 
von der Erde unmittelbar, sondern von dem so gebildeten 
Wasser ausgestrahlt und bald von dem Wasserdampfe der 
Luft absorbirt. 

Im Innern der grofsen Kontinente ist es, besonders bei 
der dort meist trockenen Luft, ganz anders. Der Erdboden 
wird am Tage stark erwärmt, da kein Wasser verdunstet. 
Nachts beginnt die dunkle Ausstrahlung gegen den Welt- 
raum, die nicht durch Wasserdampf gehemmt wird. Dem 
sehr heifsen Tage folgt eine sehr kalte Nacht. Damit ist das 
kontinentale Klima gekennzeichnet. Auf den Hochebenen in 
Mittelasien wird die Ausstrahlung dazu benutzt, Wasser in 
Schüsseln gefrieren zu lassen. Trockene Luft ist so be- 
schaffen, dass ein Molekül ihrer Bestandteile nach Tyndall 
etwa | 2 gi der Absorptionskraft hat, die ein Molekül Wasser- 
dampf besitzt. 

Damit ist ein Teil der klimatischen Rolle, die der Wasser- 
dampf der Atmosphäre spielt, erläutert. Denkt man sich über 
dem Erdboden eine Wasserschicht von 3/, cm Dicke, so ist 
diese imstande, die gesamte dunkle Ausstrahlung des Erd- 
bodens zurückzuhalten. Dasselbe gilt von einer dünnen Eis- 
oder Schneeschicht. 

Aehnlich wie das Wasser verhält sich das Fensterglas, 
welches helle Wärme weit besser durchlässt als dunkle. 
Die vom Ofen ausgestrahlte «dunkle Wärme wird durch das 
Glas im Zimmer festgehalten. Die hellen Strahlen der Sonne 
dringen ungehindert ins Zimmer ein, ınit ihnen auch ein 
Bruchteil der dunklen Sonnenstrahlung. So dringt in die glas- 
bedeckten Arbeitsräume der Photographen der Sonnenschein 
mit einem gröfseren Teile der mitgeführten dunkeln Wärme ein 
und erhitzt den Fufsboden und die Wände. Diese strahlen dann 
die ihnen entsprechende dunkle Wärme in den Raum zurück, 
die aber durch die Glasscheiben zurück gehalten wird, sodass 
der Raum auch in der Nacht heifs bleibt. Aehnliches geschieht 
in den Treibhäusern der Gärtner, Aehnliches dann, wenn eine 
Glasglocke über den hervorbrechenden Keim einer Garten- 
pflanze gesetzt wird. 

Wollte man dagegen Scheiben von durchsichtigem Stein- 
salz anbringen, so würde die Ofenwärme ebenso leicht nach 
aufsen ziehen, wie die Sonnenwärme eindringen kann. Ein 
Steinsalzfenster auf der nichtbeleuchteten Nordseite eines 
Gebäudes würde also durchaus unbrauchbar sein und die 
Heizung ebenso unwirksam machen wie ein offenes Fenster. 

Nach Tyndall ist Jod, in Schwefelkohlenstoff aufgelöst, 
fast vollständig durchlässig für dunkle Wärme, fast vollständig 
undurchsichtig für helle. Vereinigt man daher Sonnen- 
strahlen mittels einer alles durchlassenden Steinsalzlinse oder 
eines Brennspiegels zu einem Brennpunkte, und lässt man 
zugleich die Strahlen durch die Jodlösung gehen, so erhält 
man statt des hellen Brennpunktes einen dunkeln. In ihm 
herrscht grofse Hitze, während die ihn umgebende Luft kalt 
ist. Besonders geschwärzte Körper entzünden sich in ihm, 
während Blei, Zink, Zinn schmelzen und platinirtes Platin ?) 
weilsglühend wird. Mittels des Platins erhält man also 
schnell schwingende Strahlen anstelle der langsam schwingen- 

N überstrichen mit Platinsalmiak, durch den die Ausstrahlungs- 
rahigkeit fast verdoppelt wird. 
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den dunkeln Strahlen, sodass es gewissermafsen als Trans- 
formator wirkt. (Die prismatische Zerlegung zeigt, dass alle 
hellen Strahlen vorhanden sind.) 

Das elektrische Licht zeigt beim Brennspiegel ein ver- 
kehrtes, objektives Bild. Hält man nach der oben erläuterten 
Verdunkelung Papier an die Stelle des Bildes, so wird das 
Bild durch die dunkeln Strahlen in das Papier eingebrannt, 
auf Platin erscheint es hell. 

Wie Tyndall mittels des Platins die dunkeln Strahlen in 
helle verwandelt hat, erreichte cs Stokes, die ultravioletten 
Strahlen sichtbar zu machen; der erstere erhöhte die Schwin- 
gungsgeschwindigkeit der dunklen, der letztere verminderte 
die der ultravioletten Strahlen. 

Der Schnee der Hochgebirge wird nur durch die dunkeln 
Strahlen der Sonne geschmolzen, nicht durch die hellen. 
Vereinigt man durch eine alle dunkeln Strahlen absorbirende 
Linse, z. B. eine Eislinse, die hellen Strahlen allein zu einem 
Brennpunkte, und bringt man Schnee in diesen, so leuchtet 
der Brennpunkt wohl, aber er erwärmt den Schnee nicht bis 
zum Schinelzen. Die Vereinigung dunkler Strahlen dagegen 
schmilzt ihn schnell. Der Schnee absorbirt also die dunkeln 
Strahlen sehr gut, die hellen fast garnicht; er hat im wesent- 
lichen die Eigenschaften des Wassers. Die hellen Strahlen 
werden von den Schneekristallen teils durchgelassen, teils 
reflektirt, so stark reflektirt, dass man bei läugeren Schnee- 
wanderungen im Hochgebirge Auge und Gesichtshaut schüt- 
zen muss. 

Die Konallgasflaınme ist trotz ihrer 3300°C fast völlig 
dunkel. Dass sie überhaupt ein wenig leuchtet, erklärt sich 
daraus, dass unreine Bestandteile der Luft in ihr glühen. 
(Lässt man Platin darin glühen, so leuchtet es natürlich 
sehr hell; lässt man die Flamme auf Kalk treffen, so hat 
man das Drummondsche Kalklicht.) Dass die reine Knall- 
gasflamme fast nur dunkle Strahlen aussendet, beruht darauf, 
dass es sich bei ihr um glühende Wasserdimpfe handelt. Ihr 
Licht wird von kalten Wasserdämpfen sehr stark absorbirt. 

Die Absorption der Gase ist aber sehr verschieden, sie 
ist schwach bei den Elementen, stark bei den chemischen 
Verbindungen. Da nun die Luft im wesentlichen aus Ele- 
menten besteht, ist sie für Sonnenlicht und dunkle Sonnen- 
wärme sehr gut durchlässig. Setzt man ihre geringe Absorp- 
tionskraft gleich 1, so kann man auch die des Sauerstoffs, 
Wasserstoffs, Stickstoffs rund gleich 1 setzen. Dagegen haben 
wir gesehen, dass Wasserdampf, die chemische Verbindung 
von O und H, viele tausendmal so stark absorbirt, wie die 
beiden Elemente in getrenntem Zustande. Stickstoffoxydul 
hat die Absorptionskraft 1860. Aufser diesen Verbindungen 
giebt Tyndall noch an: Kohlenoxvd 750, Kohlensäure 972, 
Chlorwasserstoff 1005, Stickstoffoxyd 1590, Schwefelwasser- 
stoff 2100, Ammoniak 5460, ölbildendes Gas 6030, Schwefel- 
säure 64801). Also: Chemisch einfache Gase einatomiger 
Art absorbiren schwach, chemisch zusammengesetzte Gase 
absorbiren weit stärker. Auch mehratomige einfache Gase 
absorbiren schon stärker. Aus starker Absorption könnte 
man für ein Gas, welches als einatomig gilt, darauf schliefsen, 
dass diese Geltung doch verdächtiger Art ist. Ebenso könnte 
sich ein Element als ein zusainmengesetzter Stoff enthüllen. 

Worin mag nun dieses Verhalten zusammengesetzter Gase 
seinen Grund haben? Doch wohl nur darin, dass die Mole- 
küle fähiger sind, gewisse Schwingungen aufzu- 
nehmen, als einzelne Atome. Die Aetherschwingungen 
von gewisser Schwingungszahl werden von gewissen Mole- 
külen sehr stark absorbirt, während andere Schwingungen 
kaum gestört werden. Handelt es sich nun um das Entstehen 
von Schwingungen des ganzen Moleküls, oder um das von 
Schwingungen der im Moleküle .befindlichen Atome? Höchst 
wahrscheinlich ist das letztere der Fall, obwohl die Frage 
noch nicht mit Sicherheit entschieden ist. 

Zur Erörterung dieser Frage soll jetzt von den physika- 
lischen Anregungen Tyndalls abgewichen und der Uebergang 
zu einer rein mechanischen Betrachtungsweise gemacht wer- 
den, die in höherem Grade für den Ingenieur zugeschnitten ist. 


D Andere Forscher haben andere Zahlen gefunden, wozu man 
Wüllners Physik vergleiche. Hier kommt es auf diese Zahlen we- 
niger an. 
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4) Die ersten Grundlagen der kinetischen Gastheorie. 


Der feste Aggregatzustand ist dadurch gekennzeichnet, 
dass die Molekularschwingungen um feste Lagen stattfinden ; 
der gasförmige dadurch, dass die Moleküle nicht an eine feste 
Lage gebunden sind, sondern mit einer dem Temperatur- 
zustande entsprechenden Geschwindigkeit fast geradlinig durch 
den Raum schwirren, bis durch elastischen Zusammenstofs mit 
andern Molekülen Ablenkungen und Drehungen eintreten. 
Schon daraus also geht hervor, dass den Molekülen nicht nur 
geradlinige Bewegungen zuzuschreiben sind, sondern auch 
Drehungen um irgend welche Achsen. Handelt es sich um 
einatomige Gase, so würde man damit zu Ende sein. Bei 
mehratomigen Gasen, mögen sie nun Elemente oder chemische 
Verbindungen sein, sind noch Vibrationen der in jedem Mole- 
küle enthaltenen Atome denkbar. 

Befindet sich eine Gasmenge in einem rings umschlossenen 
Raume, so prallen die Moleküle gegen die Wände an. Steht 
das Gefäfs im luftleeren Raume, so übt das Anprallen der 
Moleküle eine Einwirkung auf die Wände, die sich im Durch- 
schnitt als eine Art von Spannung geltend macht, welche 
nach Atmosphären für die Fiächeneinheit gemessen wird. 
Bekanntlich handelt es sich um etwas mehr als 1 kg/gem. 
Herrscht aufserhalb derselbe Gaszustand bezw. dieselbe Span- 
nung, so heben sich die Einwirkungen auf die Gefäfswand auf, 
es herrscht kein Ueberdruck. Bleibt die Temperatur innen 
und aufsen dieselbe, so bleibt die Spannung im Innern un- 
verändert, also auch die mittlere Geschwindigkeit der Moleküle. 
Auf sie ist also die Theorie des vollkommen elastischen Stofses 
anzuwenden, bei dem bekanntlich keine Energie verloren geht. 
Ist die Spannung innen stärker als aufsen, so kommt der 
Ueberdruck zur Geltung. Ist dabei eine der Verschluss- 
wände beweglich, so wird sie in Bewegung gesetzt. Dies 
geschieht z. B. beim Kolben der Dampfmaschine, der durch 
ein Bombardement von aufprallenden Molekülen des Wasser- 
dampfes gewissermalsen vorwärts getrommelt wird. Handelt 
es sich um ein einatomiges Gas oder um Luft, so ist die 
Angelegenheit am leichtesten zu behandeln. 

Eine Aufgabe aus dem Gebiete des unelastischen Stofses 
bilde den Anfang der Untersuchung. Man denke sich einen 
schweren Wagen, der leicht beweglich auf Schienen steht. 
Eine Anzahl Soldaten giebt auf die metallene Schlusswand 
des Wagens regelmäfsig und schnell auf einander folgende 
Schüsse ab. Die senkrecht gegen die Wand fliegenden Blei- 
kugeln fallen nach dem als vollkommen unelastisch ange- 
nommenen Stofse zur Erde. Es soll berechnet werden, 
welche Beschleunigung für jede Sekunde der Wagen erhält, 
wenn von Reibung und Luftwiderstand abgesehen wird und 
die Masse des Wagens sehr grofs ist gegen die Masse der 
Kugeln. 

Ist mı die Masse der ersten Kugel, vı ihre Geschwindig- 
keit und M die Masse des Wagens, so giebt das Gesetz des 
unelastischen Stofses die Geschwindigkeit des letzteren als 

mri + M-0 mı vy 


v = . 
m + M mi + M 

Kommt die zweite Kugel von gleicher Masse mit der- 

selben Geschwindigkeit an, so wird die neue Geschwindigkeit 


des Wagens 
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m my? 
Da ar und J 
lässigt werden können und letzteres am Schluss sogar unend- 
lich grofs gesetzt werden soll, so bleibt stehen: 

2 my, Cy 
= 2m + M` 

Fährt man so fort bis zum nten Stofse, so erhält man, 
wenn mit diesem die erste Sekunde zu Ende geht, als sekund- 
liche Beschleunigung g den Ausdruck 


nm vy 


bei kleinem m, und grofsem M vernach- 
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Folgen nun die Stöfse so schnell auf einander, dass man 
wie bei einem Wasserstrahl oder Luftstrom, von ununter- 
brochener Wirkung sprechen kann, so kann man setzen: 


p 
gen: 0... 
wo p eine konstante Kraft und g die durch sie der Masse M 
erteilte Beschleunigung ist. Stimmen die linken Seiten der 
Gleichungen (1) und (2) überein, also auch die rechten, so 
erhält man 


D nmv 


M nm Af 
und daraus 


nm vi M nmt 


— 


nit, + M nm 
M 


+1 


Ist nun noch immer nm, verschwindend klein gegen M, 
so kann man dafür setzen: 


p=nmu =mu ... . . (3), 


wo m= nm, die Gesamtmasse der sekundlich aufprallenden 
Kugeln ist. Handelt es sich um unelastische Moleküle und 
eine sehr grofse Masse M, die sogar als unendlich grofs an- 
genommen werden soll, sodass die Wand, auf welche die Stölse 
ausgeübt werden, nicht aus ihrer Lage rückt, so sind die ge- 
nannten Vernachlässigungen durchaus gestattet. 


Handelt es sich dagegen um elastische Moleküle, die 
auf eine elastische Wand treffen, so giebt der analoge 
Gedankengang bekanntlich das doppelte Resultat, d. h. 
es wird 

p=? nmv =? mo ... . (A) 


Also: 


Die Wirkung schnell auf einander folgender 
elastischer Stöfse, die von kleinen Massen gleicher 
Gröfse und Geschwindigkeit senkrecht gegen eine 
ebene Wand eines beweglichen Körpers von sehr 
grofser Masse ausgeübt werden, ist gleich der Wir- 
kung einer ununterbrochen wirkenden Kraft, die 
gleich dem doppelten Produkte aus der Geschwin- 
digkeit und der Gesamtmasse der sekundlich auf- 
prallenden Masse ist. (Bei unelastischen Stöfsen 
handelt es sich um das einfache Produkt.) 


Handelt es sich um eine Platte, die den erfolgenden 
Stöfsen entgegengedrückt wird, so herrscht Gleichgewicht 
bei der Gegenkraft p—=2mv,, dagegen weicht die Platte 
zurück bei p < 2 mv, sie dringt vorwärts bei p> 2 mv. 
Man sieht an dem ersten Falle, dass ein statischer Druck 
einer schnellen Aufeinanderfolge von Stöfsen das 
Gleichgewicht halten kann. 


In ähnlicher Weise macht sich das Bombardement der 
Moleküle eines eingeschlossenen Gases gegen die Gefäfs- 
wände als ein stetiger Druck geltend, der als »Spannung für 
die Flächeneinheit« gemessen werden kann, z. B. bei 1 Atm 
Spannung als ein Druck von 10334 kg/qm. 

Die Aufgabe kann noch : 
anders auf technisch inter- Fig. 3. 
essantem Wege und ohne 
Vernachlässigungen in der SE 
Rechnung angegriffen wer- ———— —— // 
den. — 

Ein Wasserstrahl fliege = =~ 
mit der Geschwindigkeit v G 
gegen eine ebene Platte, "— 
de ihm mit der Kraft p 
entgegengedrückt wird, Fig. 3. Wie grofs muss p sein, damit 
Gleichgewicht herrsche? 


Ist m die sekundlich aufprallende Wassermasse und v ihre 
Geschwindigkeit, so ist die vorhandene Energie für die Sekunde 


N 


2 
gleich SCH Weicht die Platte mit der Geschwindigkeit vı 


zurück, so wird sekundlich die Arbeit mo geleistet, der 
m (v — v)? 


sekundliche Stofsverlust ist SC E dem Wasser verbleibt 
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d 
; 2 3 . mv 
nach dem Stofse die sekundliche Energie s , Abgesehen 


von nebensächlichen Erscheinungen hat man also die Gleichung 
Di 


mv? m(v — v)? mv? 


Spui eee 


aus welcher ge 
Dim = mu (v — v). 


Dies ist die sekundliche Arbeit, die geleistet wird, wenn 
ein Beharrungszustand angenoınmen wird Hebt man vı, 
so folgt als statischer Druck 


p=m(v—vr). 
Soll nun vı = 0 sein (Stillstand der Platte), so muss 
P= mv 


sein. (Ist p kleiner, so weicht die Platte zurück, ist p 
gröfser, so treibt er die Platte gegen den Wasserspiegel vor- 
wärts.) Dieser Fall war der des stillstehenden Wagens iin 
vorigen Beispiele. Der statische Druck eines mit der 
Geschwindigkeit v gegen eine feste Wand gerich- 
teten Wasserstrahles ist also gleich dem Produkte 
aus der Geschwindigkeit v des Wassers und der 
sekundlichen Wassermasse m. (Noch kürzer würde fol- 
gende Ueberlegung sein. Durch die festgehaltene Platte wird 
sekundlich einer Wassermasse m ihre Geschwindigkeit © ge- 
raubt. Um ihr diese in der Sekunde zu geben, hat man eine 
Kraft p = mv nötig; dieselbe Kraft ist also erforderlich, sie ihr 
zu nehmen. Diese Ueberlegung würde aber doch wohl Zweifel 
zurücklassen.) 

Hier war vollkommen unelastischer Stofs angenommen. 
Handelt es sich, wie etwa bei einem Luftgebläse, theoretisch 
um vollkommen elastischen Stofs, so ist der statische Druck 
doppelt so grofs, also p = 2? mv. Dabei wird angenommen, 
dass ein seitliches Ausweichen verhindert wird. 

Man mache jetzt die Anwendung auf ein Gas, welches 
in einem Würfel von der Kantenlänge 1 m eingeschlossen ist 
und auf jede Fläche einen statischen Druck p ausübt. Es 
soll untersucht werden, mit welcher Geschwindigkeit die Luft- 
teilchen aufprallen. 

Zunächst denke man sich die geradlinigen Bewegungen 
der Moleküle nach allen Richtungen hin so erfolgend, dass 
alle diejenige Geschwindigkeit haben, die dem arithmetischen 
Mittel der Energien der einzelnen Moleküle entspricht. 
(Diese Geschwindigkeit ist also nicht die mittlere Geschwindig- 


keit im gewöhnlichen Sinne.) Statt jeder schräg fliegenden 


Masse m denke man sich drei einzelne von der Masse > die 
mit derselben Geschwindigkeit senkrecht gegen die Gefäfs- 
wände fliegen. Dadurch wird die Energie nicht geändert, 
weil KS = 3 (7): ist. 
bei der sämtliche Moleküle mit gleicher Geschwindigkeit in 
den drei Kantenrichtunger. schwingen. Nach jeder dieser 
Richtungen schwingen gleich viele in gleichmifsiger Vertei- 
lung, denn überall herrscht dieselbe (statische) Spannung gegen 
die Gefäfswände. Denkt man sich die Moleküle im Verhält- 
nis zu ihrer gegenseitigen Entfernung schr klein, so kann man 
für eine kurze Zeit annehmen, dass die drei Gruppen sich 
durchkreuzen, ohne dass Zusammenstöfse erfolgen. Auch 
durch diese Annahme wird hinsichtlich der Energie nichts 
geändert. Mit ihr wird die Untersuchung einfach. 

Gegen jede Wand bewegen sich, wenn n die Anzahl der 


Man erhält nun eine Bewegung, 


Moleküle ist, nach der gemachten Annahme im ganzen S 
Moleküle. Jeder Hin- und Hergang erfordert bei der Ge- 
schwindigkeit vı die Zeit t = = sek. Demnach giebt = die 
Anzahl mı der Stölse an, die jedes einzelne Molekül in der 


v 
1) Sie ist bekanntlich ein Höchstwert, wenn v; = e ist. Dann ist 


2 
mv 
die Arbeit gleich EE sodass man theoretisch nur 50 vH als höchsten 


Nutzeffekt hat. Im allgemeinen ist der letztere noch geringer, er 
kann sogar beliebig klein gemacht werden. Die Anwendung auf unter- 
schldchtige Wasserrider mit ebenen Schaufeln liegt auf der Hand. 
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Sekunde gegen die untersuchte Wand ausübt. Jedes Molekül 


verursacht nach Formel 4) einen Druck 


p=?2nmti=? | Mme = Mme, 


die inbetracht kommenden < Moleküle also geben für die 
Flächeneinheit den Druck 


n 5 3 v , 
p= "e mı Du? = "ia m S =, kt. . . (5). 


Hier bedeutet m =n m, die vom Würfel umschlossene Gas- 
masse, kı die aus den geradlinigen Schwingungen hervor- 


s k v1 
gehende Energie m „. Also: 


Der Druck der Gasmenge gegen die Flächen- 
einheit ist gleich zwei Dritteln der Energie der in 
der Raumeinheit befindlichen Gasmenge. 


Aus (5) folgt: 
3p 3x ‘>< Spannung i 
=)" et? en die 3h a Ab: 
spezif. Masse 


Unter Spannung ist hier der leicht ınessbare Druck für die 
Flächeneimheit zu verstehen, unter spezifischer Masse die 
Gasmasse für die Raumeinheit. (In den Lehrbüchern steht 
statt spezifische Masse bisweilen spezifisches Gewicht ë, was 
leicht zu Irrtiimern Veranlassung giebt. Untersucht man 
jedoch dort die Dimensionen für ð im Anschluss an Gl. (5) 


e m a 
oder (6), so findet man qa» won die Dimension Masse, 2 die 


Längendimension bedeutet. Gerade bei solchen Zweifeln zeigt 
sich der Nutzen, den die Lehre von den Dimensionen hat.) 

Das Gegebene ist im wesentlichen der von Krönig ein- 
geschlagene Gang. Der von Clausius angegebene, der mit 
den Prinzipien der Wahrscheinlichkeitsrechnung rechnet, ist 
zwar theoretisch wertvoller, macht aber viel Rechnung nötig. 
Das Ergebnis ist übrigens dasselbe. Es lässt sich auch auf 
Gasgeinenge ausdehnen, bei denen dann die Moleküle nicht 
sämtlich dieselbe Masse haben. 


Beispiel. In dem Würfel von der Kante 1 m befinde 
sich Luft von 0°C und 1 Atm Spannung. Die geradlinige 
Geschwindigkeit der Moleküle soll berechnet werden. 


Auflösung. Das Gewicht der eingeschlossenen Lutt 


1000 1000 1 
beträgt „_, kg, ihre Masse hat also den Betrag ` "aan? 
H í S g 


Die Spannung gegen jede Würfelfläche beträgt 1 Atm, also 
ist p = 10334 kg.qm. Die Geschwindigkeit wird 


a Vi? Se y= 10534: EM —484,87m . (7) 
1000 
oder rd. v=485 m. Dies ist die mittlere Geschwindigkeit 
im obigen Sinne. | 
Bemerkung. Angenommen, die Luft habe 0°C, aber 
2 Atm Spannung, so würde, da für gleiche Temperaturen das 
Mariottesche Gesetz (innerhalb gewisser Grenzen) mafsecbend 
ist, sowohl p a's auch m verdoppelt, das Ergebnis also das- 
selbe werden. Die Geschwindigkeit der Luftmoleküle ist also 
nur abhängig von der Temperatur, aber nicht abhängig von 
der Spannung. Natürlich lässt sich die Berechnung auch im 
absoluten Mafssystem ausführen. (Vergl. Wüllners Physik.) 
Hat ein Gas im Verhältnis zur Lutt die spezifische Dichte 
bezw. Masse 8, so erhält man unter Benutzung des vorigen 
Beispiels für 0°C die Molekulargeschwindigkeit 


V = 484,87 KR gë A de: 
( 


Für Wasserstoff z. B. ist d = 0,0622. Man findet v = 1841,1 m. 
Ebenso kann man für Stickstoff 3 — 0,9713, für Sauerstoff 
ö = 1,10566, für Kohlensäure 6 = 1,5250 einsetzen und v be- 
rechnen. 


Kraft 


') Die Gleichung ist homogen, den links steht ——— , 
Flächeneinheit 


Arbeft 
rechts steht -— 


i . Beide Ausdrücke haben dieselbe Dimension. 
Raumeinheit 
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Nach den Elementen der Wirmelehre ist die Energie 
eines Gases proportional seiner absoluten Temperatur 7, die 
von — 273°C aus zu rechnen ist; also wird die Molekular- 
geschwindigkeit proportional der Quadratwurzel aus der ab- 
soluten Temperatur, d. h. es wird vı : v = > V273 oder 


ve 
= = a= oe ) 
Vv} v VI v y: + 278 : (9), 


wenn £ die nach gewöhnlicher Art gemessene Temperatur ist. 
Führt man noch die Dichte 8 ein, so ergiebt sich als all- 
gemeinste Formel: 


ES 273 +t 
vı = 484,81 |; Z = 484,8 ue , (10). 
i i 2730 dell dere (10) 


Die so berechnete Energie ist nur die den geradlinigen 
Schwingungen entsprechende. In Wahrheit ist die Energie E 
viel gröfser. Sie wird für 1 kg Luft z. B. folgendermafsen 
berechnet: 

Die Kapazität der Luft bei konstantem Volumen ist 
ĉe = 0,169, d.h. 0,169 WE reichen hin, 1 kg von 0°C auf 
1°C zu erwärmen, überhaupt es von irgend einer Temperatur 
aus um 1° zu erwärmen, denn innerhalb weitgehender Grenzen 
bleibt die Kapazität konstant. Hat z.B. 1 kg Luft die Tem- 
peratur 0°C, also die absolute Temperatur 273°, so würden 
bei der Abkühlung auf den absoluten Nullpunkt (bei kon- 
stantem Volumen, sodass keine Arbeitsleistungen positiver 
oder negativer Art stattfinden) 273 - 0,16» WE frei werden. 
Ebenso würde die Luft bei adiabatischer Ausdehnung bis ins 
Unendliche 273 - 0,169 -425 mkg Arbeit leisten können, womit 
ihr Wärme- und Energiegehalt ebenfalls erschöpft wäre. Der 
volle Energiegehalt von 1 kg Luft von 0°C ist also 

E = 273 : 0,169 425 = © 19500 mkg . (11). 

Nur der ungefähre Wert wird angegeben, weil die neueren 
Angaben über das mechanische Aequivalent einer Wärmeein- 
heit zwischen 424 und 426 mkg schwanken, auch statt 0,169 
eigentlich 0,1685 genommen werden müsste. 

Dagegen ist der oben berechnete Energiegehalt der ge- 
radlinigen Schwingungen für 1 kg Luft von 0°C nur 

1 u? 1 485? 

E, "aa a an 2 
(Fänden keine Rotationen usw. statt, so würde sich aus (11) 
2 2 

mit Hiilfe der Gleichung — = Kë = 19500 eine Ge- 
schwindigkeit von etwa 620 m ergeben, was ganz erheblich 
abweicht. Die Energie der Rotationen ist also durchaus nicht 
als geringfügig zu betrachten.) 

Von den 19500 mkg Energie kommen auf die gerad- 
linigen Schwingungen nur 11990 oder etwa Gil, vH, auf die 
Rotationen und auf die innerhalb der Molcküle stattfindenden 
Vibrationen usw. dagegen 38!/; vH. Es fragt sich, inwiefern 
dieses Verhältnis der Verteilung allgemeinere Geltung hat. 
Nach den Elementen der Wärmetheorie ist für jedes Gas 
innerhalb gewisser Grenzen 


= © 11990 mkg (12). 


(Cp — Gr) 425 = R=", 2.083). 

Darin bedeutet c, die Kapazität des Gases für konstante 
Spannung, c. die Kapazität für konstantes Volumen, R ist die 
Regnaultsche Konstante des Gases, p die Spannung, v das 
Volumen für 1 kg, T die absolute Temperatur, 425 mkg das 
mechanische Aequivalent für 1 WE. 

Die volle Energie innerhalb eines Gases (1 kg) bei der 
absoluten Temperatur T ist 


E=425aQ7T7. .. . . .. (a). 
Die Formel (5) giebt fiir 1 cbm als Energie der Schwingungen 


3 
den Ausdruck EF; = 2a 


> Handelt es sich aber um 1 kg, so 


niınınt das Gas den aus der Formel = = R folgenden Baum 


GE ein. An die Stelle der einfachen Teilenergic tritt 


also die vfache, d. h. es wird 


3 pu RT 


EF, =. = Zi D p =, RT, 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


oder wenn nach Gl. (13) der Wert von R eingesetzt wird: 
E; = 3/3 (cp — Gel 425T . . . . (b) 
Durch Division erhält man aus den Gl. (b) und (a) 


=: le), ei; É 1] ...(014). 


Für eine grölsere Reihe von wie Sauerstoff, Stickstoff, 
Wasserstoff (die von den Chemikern als zweiatomig betrachtet 
werden), ergiebt sich, ebenso wie für die Luft, der Wert 
Cc 

= = 1,41; für alle solche Gase ist also, und zwar für jede 


D 


Temperatur, für die sie noch als ideale Gase gelten, 


Eı ONG 

E = Za 0,41 = > a er (15) 
Der gefundene Wert 61'/, vH gilt also für jede Temperatur 
der Luft (innerhalb gewisser Grenzen) und derjenigen Gase, 


: d Cp X Se . 
für die ebenfalls o = 141 ist. Für andere Gase hat man die 


. c 
aus der Experimentalphysik zu entnehmenden Werte für = 


r 


einzusetzen, was ebenfalls für jedes Gas auf ein konstantes 


Verhältnis 


für alle Temperaturen führt. Der höchste 


Er wird 


z. B. bei den cinatomigen Quecksilberdämpfen erreicht. 
Mehrere mehratomige Gase zeigen den Wert 1,33. 

Handelt es sich um ein einatomiges Gas (bei dem also 
Schwingungen innerhalb der Mo'eküle ausgeschlossen sind), 
und nimmt man die Atome als kugelförmig an, so lässt sich 
die mittlere Drehungsgeschwindigkeit der Moleküle berechnen. 
Angenommen, die Luft gehörte hierher, so könnte ınan für 
1 kg unter Voraussetzung der Temperatur 0°C diese Rechnung 
durchführen. 

Die Energie jedes Moleküls besteht aus der aus der 
Drehung und der aus der fortschreitenden Bewegung er- 
folgenden, sie ist also 


f Cp : 
theoretische Wert von S wird als °/; angegeben. 
o 


v o m ge E 19500 
+m, = si [0,4 170° + OM = -= EE 
2 2 ji 


9 
(7/5 my r?) g 
2 n 


? 
wenn n die Anzahl der Moleküle ist. Multiplizirt man beider- 


seits mit n, setzt man nm, gleich der Gesamtmasse m und 
für v den Wert 485, so folgt: 


m0,4r70? = 2+19500 — m: 485°, 


LE 
oder, da m = e ist, nach leichter Umformung 


r= y”: E 9,81 m 606,69 m = rd. 607 m. 

Dies ist die am En gemessene Drehungsgeschwin- 
digkeit jedes Moleküls für den vorausgesetzten Durchschnitts- 
überschlag. Bei der Kleinheit der “Moleküle ist also die 
Anzahl der Umdrehungen aufserordentlich grofs. 

Bei mehratomigen Gasen werden die Umdrehungen einen 
geringeren Bruchteil der Gesamtenergie bedeuten, da nach 
den vorhergehenden Betrachtungen ein grölserer Betrag auf 
die innerhalb jedes Molcküls stattfindenden Atomschwingungen 
kommt. 

Wird ein Körper im luftleeren Raume einer kräftigen 
Wärmestrahlung ausgesetzt, so wird er erwärmt, d. h. seine 
Moleküle werden durch den Anprall schwingender Acther- 
teilchen in Bewegung gesetzt. Aber nicht von allen braucht 
er Energie aufzunehmen, ein grofser Teil bleibt in dem 
Aether, dessen Schwingungen zumteil reflektirt werden, zum- 
teil zwischen den Molekülen hindurch gehen. Ist der Körper 
ein cinatomiges Gas, so erha:ten seine Moleküle nur die 
soeben besprochenen fortschreitenden und drehenden Be- 
wegungen; die Wärmeaufnahme, d. h. die Absorption der 
Energie ist verhältnismäfsig gering. Besteht aber das Gas 
aus zusammengesetzten Molekülen, so ist nach den geschilder- 
ten Beobachtungen die Absorption stärker. Man muss also 
annehmen, dass die Moleküle dem Durchgang der 
Aetherschwingungen weit gröfsere Hindernisse ent- 
gegenstellen als die Atome der einatomigen Gase. 
Dies liegt teils an der bedeutenderen Gröfse der Moleküle 
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teils an der Lagerung der Atome in ihnen, teils an der 
Schwingungszahl der Atome, endlich an der Beschaffenheit 
des zwischen den Atomen im Molekül befindlichen Aethers, 
der z. B. gröfsere Dichtigkeit haben und durch die Schwin- 
gungen der Atome beeinflusst sein kann. 

Um ein einfacheres Vorstellungsbild zu gebrauchen: Eine 
Aetherströmung kann einem einzelnen Atome leicht aus- 
weichen, nicht aber einer Gruppe von Atomen, die zum 
Molekül verkoppelt sind, sodass ein erheblicher Teil der 
Strömung nicht abgleiten kann, sondern durch den Innen- 
raum gepresst wird, der Hindernisse aller Art enthält. So 
kann es kommen, dass die Absorptionsfähigkeit der chemi- 
schen Verbindung tausendfach so grofs wird als die der ein- 
zelnen einfachen Gase. 

Angenommen, die Atome innerhalb des Moleküls hätten 
bei der augenblicklichen Temperatur eine bestimmte Schwin- 
gungszahl, so würde das Gas diejenigen Aetherschwingungen 
am stärksten absorbiren, die dieser Zahl entsprechen. Um- 
gekehrt würde das Gas, wenn es selbst Wärme ausstrahlt, 
in seinem Spektrum besonders solche Lichtlinien zeigen, die 
diesen Schwingungen entsprechen. Der spektralanalytische 
Vorgang wird dadurch leicht erklärlich. 

Auf die verschiedenen Vorstellungsweisen, die man sich 
über die Struktur der Moleküle gemacht hat, soll hier nicht 
eingegangen werden. Es sei jedoch beigefügt, dass man 
sowohl über die mittlere Weglänge der Moleküle zwischen je 
zwei Zusammenstöfsen, als auch über die Stofszahl jedes 
Moleküls unter gewissen einfachen Annahmen Berechnungen 
angestellt hat. Die sekundliche Stofszahl wird als 


Z = th Nno?c 

angegeben, wobei N die Anzahl der Moleküle in der Raum- 
einheit, # der Halbmesser des als kugelrund angenommenen 
Moleküls, c die Geschwindigkeit ist. Für die mittlere Weglänge 
ergiebt sich durch Umkehrung 

GE 

 ANzei 

Mit Hülfe einer Reibungsbetrachtung fand man z. B. für 

0°C und 1 Atm Spannung folgende Zahlen: 
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Weglänge in ccm Stofszahl für die Sekunde 


Wasserstoff . 0,00001855 9480 Millionen 
Sauerstoff 0,00001059 4065 » 
Stickstoff 0,00000959 4735 » 
Kohlensiure 0,00000680 . 5510 » 


Als Halbmesser eines Molekiils ergab sich 
e= 8 VA, 


wo V='/, Naa? ist, während 4, N und o die obigen Be- 
deutungen haben. So ergab sich z. B. nach Loschmidt fiir 
Wasser o — 44-10% cm, für Kohlensäure 6 = 114-10—? cm. 


Sind nun auch die dabei gemachten Annahmen ziemlich 
gewagter Natur, und stimmen auch die Forscher beziiglich 
der Zuverlässigkeit der kinetischen Gastheorie nicht überein, 
so ist es doch vom höchsten Interesse, diese Lehren zu ver- 
folgen und ihre Ergebnisse mit den Beobachtungen der 
Physiker zu vergleichen. 


Unter den Gelehrten, die auf diesem Gebiete erfolgreich 
gearbeitet haben, seien Redtenbacher, Clausius, Zeuner, 
Kirchhoff, Maxwell, van der Waals, Helmholtz, 
Boltzmann und Loschmidt genannt. 


Von besonderer Wichtigkeit scheinen diese Untersuchun- 
gen auch für das Gebiet der Stellungsisomerien der organi- 
schen Chemie zu sein, deren Theorie zeigt, dass Stoffe, z. B. 
Ortho-Bichlorbenzol, Meta-Bichlorbenzol, Para-Bichlorbenzol, 
vollständig gleiche Zusammensetzung haben und sich nur 
durch die Gruppirung der Atome im Molekül unterscheiden. 
Es kommt dabei vor, dass die Schwingungen innerhalb des 
Moleküls durch einen chemischen Anstofs über eine gewisse 
Grenzlage hinausgehen und für gewisse Atome eine Um- 
lagerung in eine bevorzugtere, stabilere Lage veranlassen, 
sodass der eine Körper plötzlich in den andern übergeht. 
Darin liegt ein Hinweis darauf, dass Chemie und mathemati- 
sche Physik zusammenarbeiten müssen, alle Erscheinungen 
unter mathematisch-mechanischen Gesichtspunkten zu ver- 
einigen. In dieser Hinsicht stehen wir noch in den ersten 
Anfängen, es ist aber zu hoffen, dass das neue Jahrhundert 
gewaltige Fortschritte bringen wird. 


Die Weltausstellung in Paris 1300. 
Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 
(Fortsetzung von S. 1056) 


Von den allgemeinen Zwecken dienenden Drehbänken 
führe ich hier noch die Hendey-Norton-Bank an, die 
in mehreren Ausführungen von der Hendey Machine Co. 
in Torrington, Conn., zur Ausstellung geliefert ist. ` 

Fig. 68 ist das Schaubild einer dieser Maschinen mit 
200 mm Spitzenhöhe, Fig. 69 und 70 stellen den linksseitigen 
Teil geometrisch dar. 

Die Hendey Machine Co. versieht selbst ihre Drehbank- 


Fig. 68. 


d 
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spindeln für 150 mm Spitzenhöhe mit walzenförmigen Zapfen 
ohne andere Nachstellung als die durch Nachschaben der 
Lagerschalen zu erreichende, und der Spitzendruck wird 
lediglich von dem Bunde der Arbeitspindel aufgenommen. 
Wie aus Fig. 69 ersichtlich, ist zwischen diesen Bund 
und das Hauptlager ein Ring gelegt, welcher nach Bedarf 
durch einen dickeren ersetzt wird. Die Lagerung der Arbeit- 
spindel wird hierdurch sehr einfach, insbesondere wird auch 
ohne weiteres ermégticht, die Spindel hohl: zu machen. 
Durch ein am Schwanzende der Spindel sitzendes Stirn- 
rad, ein sich frei drehendes Zwischenrad und ein auf 
einer Hülse steckendes Stirnrad wird das in Fig. 69 
links befindliche Kegelrad des im Spindelstock unter- 
gebrachten Wendegetriebes bethätigt und durch Ver- 
schieben eines Kuppelstückes die Rechts- oder Links- 
drchung oder der Stillstand des Rades a herbeigeführt. 
Das Rad a ist auswechselhar; es dreht unter Vermitt- 
lung eines Zwischenrades ein auf der Welle òb fest- 
sitzendes Rad. Von b aus wird in früher (Z. 1900 S. 867) 
angegebener Weise das auf der Leitspindel sitzende 
Stufenrad angetrieben. Dieses Triebwerk ist durch eine 
Kappe überdeckt, die oben zum Ablegen von Werk- 
zeugen oder dergl. benutzt werden kann und deren 
Rand gezahnt ist. Die Lücken dieses Randes weisen dem 
Hebel des Zwischenrades den für den Einzelfall genau 
richtigen Ort an, und die über den Lücken befindlichen 
Löcher dienen zum Festlegen des Hebels, indem ein mit 
dem Hebel verbolzter Haken) in: sie eingreift. 
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Die Selbstzugspindel d wird durch ein verdeckt liegendes 
ausrückbares Räderpaar von der Leitspindel c aus gedreht. 
Unter der Selbstzugspindel d befindet sich eine am Maschinen- 
bett verschiebbare Stange e, Fig. 69, welche links an das 
zum Steuern des Kehrgetriebes dienonde Hebelwerk an- 
geschlossen ist, in der Mitte aber — vergl. Fig. 68 — zwei 
Stellringe enthält, gegen die eine an der Bettplattenschürze 
befestigte Oese stöfst, um den Schaltbetrieb selbstthätig aus- 
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zulösen, sobald die Bettplatte nach links oder nach rechts 
den vorgeschriebenen Weg zurückgelegt hat. 

Es ist mehr und mehr gebräuchlich geworden, schlank 
kegeltörmige Körper unter Vermittlung einer hinter der 
Drehbank angebrachten schrägliegenden Schiene oder Füh- 
rungsbahn abzudrehen, die den Querschlitten im geraden 
Verhältnis zum Bettplattenwege verschiebt. Das Verfahren, 
durch Verstellen der Reitstockspitze gegen die Mitte de: Dreh- 
bank die Achse des Werkstückes schräg gegen die Bahn der 
Bettplatte zu legen, um hierdurch die kegelförmige Gestalt 
zu gewinnen, kann man wohl als Unfug bezeichnen; die 
Wendeplatte auf der Bettplatte schwächt die Standhaftickeit 
des Stichelhauses, wenn man ihr nicht einen in anderer Hin- 
sticht unbequem grofsen Durchmesser geben will. Dagegen 


liefert die erwähnte Hülfsschiene einerseits einen tadellosen 
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Kegel und ermöglicht anderseits eine sehr sichere und 6in- 
fache Verbindung zwischen Stichel und Bettplatte. 


Die hierher gehörenden Einrichtungen lassen sich in 
zwei Gruppen teilen: entweder ist die Hülfsschiene nur am 
Bett der Drehbank befestigt, oder sie wird in der Bettplatte 
geführt und mit dem Bett so verbunden, dass sie sich in 
ihrer Längsrichtung nicht zu verschieben vermag. Beide Ein- 
richtungen haben Vorteile und Nachteile. Fig. 71 bis 74 


stellen die erstere Einrichtung dar und zwar in der Aus- 
führungsform von Flather & Co., Nashua, N. H. a be- 
zeichnet die Hülfsschiene, die (vergl. Fig. 71 und 73) aut 
einem Winkel rubt, welcher mit Hülfe einer Aufspannnut an der 
Rückseite des Bettes befestigt ist. Der auf ihr gleitende 
Schlitten ist mit der Querschlittenschraube durch den Winkel 
b, Fig. 73, verbunden, sodass diese und mit ihr der Quer- 
schlitten der Schräglage von a folgen muss. Das bedingt die 
Verschiebbarkeit der Querschlittenschraube in dem zum selbst- 
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thätigen Planzuge gehörigen Rädchen c, Fig. 72. Dieses 
Rädchen enthält eine Leiste, die in eine lange Nut der 
Schraube greift und letztere zwingt, den Drehungen des 
Rädchens c zu folgen. Die lange Nabe von ce, welche zur 
Lagerung des Rädchens und der Schraube in der Bettplatte 
dient, ist mit der Handkurbel d versehen. Die Hülfsschiene 
a ist in ihrer Mitte um einen lotrechten Bolzen drehbar und 
wird an den Enden mit Hülfe bogenförmiger Aufspannnuten 
(vergl. Fig. 74) befestigt. Zum Einstellen der Schräglage 
dienen .der Ausschnitt eines Kegelradkranzes und ein kleines 


Fig. 75. 


Kegelrad. An der Welle des letzteren sitzt eine einge- 
teilte Scheibe mit einzustellendem Anschlag, Fig. 71, 73 
und 74, der sich gegen einen Vorsprung der Führungs- 
schiene legt. Bei den Drehbänken anderer Werke begnügt 
man sich damit, auf dem Befestigungswinkel eine Gradein- 
teilung, am Ende des Führungsstabes einen Zeiger anzubringen 
und den Führungsstab a unmittelbar durch die Hand zu ver- 
schieben. Ich halte dieses Verfahren für zweckmäfsiger, weil 
es weniger Fehlerquellen enthält. 

Löst man den Winkel b von dem auf a gleitenden Schlitten 
und klemmt b oder die Schlittenschraube an der Bettplatte 
fest, so ist die Drehbank für gewöhnliche Dreharbeit geeignet. 
Dafür ist ein einstellbarer Anschlag bestimmt (in der Mitte der 
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Anordnungen. Hierbei legt man die Hülfs-Führungsschiene in 
eine Nut der Bettplatte und befestigt sie nur soweit an dem 
Bett, wie nötig ist, um eine Längsverschiebung der Schiene 
zu verhüten. Als Beispiel möge zunächst die Ausführungs- 
form der Hendey Machine Co., Torrington, Conn., Fig. 75, 
dienen. Die Schiene a ist auf einer zweiten Schiene schräg 
einzustellen, die sich in einer langen, an der Bettplatte 
ausgebildeten Schlittenführung verschieben kann, im übrigen 
durch diese und eine links sichtbare Schraube in ihrer Lage 
festgehalten wird. Die letztgenannte Schraube steckt in einem 
am Bett festgeklemmten Frosch 5 und 
enthält links und rechts davon eine 
Mutter. Der auf a gleitende Schlitten 
c ist durch eine inmitten des Bildes 
sichtbare Schraube mit Handgriff d an 
eine geschlitzte Stange angeschlossen, 
die anderseits die Mutter der Schlitten- 
schraube enthält, sodass der Stichel 
der Schräglage von a folgen muss, 
aber durch die Querschlittenschraube 
eingestellt werden kann. Löst man 
die Schraube d und klemmt man dafür 
die Schlittenschraubenmutter an der 
Bettplatte fest, so ist die Drehbank 
für gewöhnliches Drehen zugestellt. 

Für die Drehbank »Courier« der 
Werkzeugmaschinenfabrik Union (s. 
S. 1051) ist eine ganz ähnliche 
Vorrichtung vorgesehen. Auch hier 
gleitet die Hülfs-Führungsschiene in 
einer an der Bettplatte festsitzenden 
Bahn und wird durch Schraube und 
Frosch wie bei der Hendey-Dreh- 
bank am Bett festgehalten. Der Schlitten der Hülfsschiene 
wird aber nicht mit der Mutter der Querschlittenschraube, 
sondern mit der Lagerbüchse z, Fig. 55 (S. 1053), gekuppelt 
und verschiebt, ähnlich wie bei Flather, die Schraube selbst. 
Für gewöhnliche Dreharbeit wird die Büchse z, Fig. 55, in 
der Bettplatte festgeklemmt. 

Zu Drehbänken, welche Sonderzwecken dienen, leitet die 
Wellendrehbank der Springfield Machine Tool Co., 
Springfield, O., über. Fig. 76 ist ein Schaubild, Fig. 77 
ein Längsschnitt durch Teile der Maschine. Die Spitzenhöhe 
der ausgestellten Drehbank beträgt 300 mm, die Bettlänge 
rd. 9,8 m, der grölste Spitzenabstand rd. 7,3 m. Die Dreh- 
bank wird bis zu 9,8 m Spitzenabstand gebaut. Der Spin- 
delstock und seine Ausrüstung gleichen 
einer allgemeinen Zwecken dienenden 
Maschine; Wechselräder erlauben, in ge- 
bräuchlicher Weise Gewinde zu schnei- 
den. Die Leitspindel ist genutet, um 
den Selbstgang sowohl längs der Dreh- 
bank als auch quer zu ihr anzutreiben. 
Auf der Bettplatte kann der sonst ge- 
bräuchliche Querschlitten angebracht wer- 
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Fig. 71 angegeben), der die Verschiebung des Querschlittens 
begrenzt. 

Mit der beschriebenen Einrichtung sind z. B. diejenigen 
nahe verwandt, welche man an Drehbänken der R. K. Le Blond 
Machine Tool Co., Cincinnati, O., und der Prentice Brothers 
Co., Worcester, Mass., finde. Man wirft ihr vor, dass sie 
nur unbequem von einer Stelle der Drehbank zur andern 
übergeführt werden könne, da zu diesem Zwecke der 
etwas schwere Winkel, auf dem die Hülfs-Führungsschiene 
liegt, an einem andern Orte befestigt werden müsse, und 
befürwortet deshalb oft die zweite der oben genannten 


nen ebensowohl rechts von ihr, oder ein 
Hänger links und einer rechts angebracht 


werden, je nach Bedarf. Die Hänger 
werden von der äufseren Führungsleiste 
des Bettes getragen; sie können (vergl. 
Fig. 76) durch Stangen mit der Bettplatte 
verbunden werden, sodass sie dieser in bestimmtem Abstande 
folgen müssen. Der Reitstock bietet, soweit die Benutzung der 
Drehbank für allgemeine Zwecke infrage kommt, nichts Neues. 

Hier werde ich mich auf die Beschreibung derjenigen 
Einrichtungen beschränken, welche die vorliegende Maschine 
insbesondre zum Drehen von Wellen bis zu 125 mm Dmr. 
befähigt. 

In früher!) beschriebener Weise werden die Wellen vor 


Y Z. 1886 S. 558. Nach Mitteilungen des technolog. Gewerbe- 
museums in Wien durch Deutsche Industriezeitung 1885 S. 5. 
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dem Drehen genau nach Linge abgestochen und ihre Enden 
endgültig geebnet, was meistens gleichzeitig mit dem An- 
körnen geschieht. Sie werden dann in einem Durchgange, 
und zwar ohne gekehrt zu werden, fertig gedreht. Deshalb 
müssen mehrere Stichel gleichzeitig arbeiten und ist aufser 
der Mitnehmerscheibe an der Hauptspindel eine Mitnehmer- 
scheibe am Reitstock anzubringen. Verschiebt man die Stichel 
in gebräuchlicher Weise von rechts nach links, so dreht zu- 
nächst die Mitnehmerscheibe an der Hauptspindel das Werk- 
stück. Kommen die Stichel in deren Nähe, so tritt die Mit- 
nehmerscheibe des Reitstockes in Thätigkeit, damit der links- 
seitige Mitnehmer beseitigt werden und der Stichel bis zum 
linksseitigen Ende des Werkstückes fortschreiten kann. Darin 
bestehen die gestellten Aufgaben, die auf folgende Weise 
gelöst sind: 


Es sind 3 Stichel in Aussicht genommen, einer zum 
Schruppen, einer für den zweiten Schnitt und einer zum 
Schlichten. Der Druck, den diese drei Stichel gegen das 
Werkstück ausüben, ist sehr grofs. Man findet wohl die 
Stichel an einander entgegengesetzten Seiten liegend, um 
den Druck, zumteil wenigstens, auszugleichen. Dabei 
kann der Fall eintreten, dass der Unterschied der Einzel- 
drücke zuweilen nach der einen, zuweilen nach der andern 
Seite gerichtet ist. Selbstverständlich ist eine gute Füh- 
rung des Werkstückes in einer Brille. Diese muss einen 
wenn auch sehr kleinen Spielraum gewähren, sodass, wenn 
das Werkstück zeitweise nach hinten, zeitweise nach vorn ge- 
drückt wird, notwendigerweise gröfsere Ungenauigkeiten ent- 
stehen müssen, als wenn der von der Brille aufzunehmende 
Gegendruck immer dieselbe Richtung hat. Deshalb liegen 
bei der infrage stehenden Drehbank sämtliche Stichel vor dem 
Werkstück, und das erleichtert gleichzeitig die Bedienung. 
Jedes Stichelhaus kann für sich soweit quer gegen die Dreh- 
bank verschoben werden, wie es die Einstellung erfordert. 

Zwischen dem Stichel für den zweiten Schnitt und dem 
Schlichtstichel liegt die eigenartig gestaltete Brille, Fig. 78. 
Die eigentliche Brille oder Büchse c ist sternförmig und mit 
einem Spalt versehen. Sie wird in den mit dem Körper a, 
Fig. 77, ein Stück bildenden Lagerkörper b gelegt und 
mittels des Deckels d festgehalten. Der äufsere Durchmesser 
des Sternes ist sehr wenig gréfser als die Bohrung von b und 
d, sodass der Stern c leicht zusammengedrückt und genau 
gleichachsig mit der Bohrung des Lagerkörpers bd festge- 
halten wird. Die sternförmige Gestalt der Brille c dürfte 
auch für deren Kühlung von Wert sein, weil das den Werk- 
zeugen in reichlicher Menge zugeführte Kühlwasser die 
Speichen des Sternes bespritzt. Die Bohrung der Brille ent- 
spricht, wie auch sonst gebräuchlich, dem Werkstückdurch- 
messer, welchen der zweite Stichel erzeugt, d. h. dieser Stichel 
wird so eingestellt, dass der von ihm hervorgebrachte Durch- 
messer genau in die Brillenbohrung passt. Hinter dem Werk- 
stück steht auf der gemeinsamen Platte a, Fig. 77, ein Be- 
hälter für das Kühlwasser, und hinter der Drehbank ist an 
der Bettplatte ein zweiter Behälter angebracht, der das ge- 
brauchte Kühlwasser aufnimmt. Die Platte a ist mit einem 
ringsum laufenden Bord versehen, sammelt demnach das ge- 
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brauchte Kühlwasser und leitet es in den zweiten Behälter. 
Aus diesem hebt eine an der Bettplatte befestigte Pumpe das 
Wasser wieder in den oberen Behälter. Damit letzterer nicht 
überläuft, ist er mit einem Schwimmerventil versehen. Eine 
hinter dem Bett gelagerte lang genutete‘ Welle dient zum 
Antrieb der Pumpe. 

Da alle drei Stichel nebst der Brille zunächst rechts, 
dann links vom Werkstück aufserhalb desselben Platz finden 
müssen, so ragen die Spitzen — was insbesondere Fig. 77 
erkennen lässt — weit vor, und sind demgemäfs mit langem, 
schlank kegelförmigem Zapfen versehen. Aus gleichem 
Grunde ist auch der Reitnagel e sehr sorgfältig eingeklemmt. 
Dazu dient die mehrfach gespaltene Büchse f, die im Kopf 
des Reitstockes J steckt. Eine Ringmutter, die aufsen als Wurm- 
rad ausgebildet ist, dient zum Finziehen und Zurückschieben 
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der Büchse; der zugehörige Wurm 
sitzt an einer stehenden Welle, die 
oben in dem Vierkant g endigt. Die d 
rechtsseitige Mitnehmerscheibe A 
dreht sich um einen Hals des Reit- 
stockes und wird durch eine Mutter 
2 am Ablaufen gehindert. Das auf 
der Nabe von h festsitzende Stirn- 
rad k wird durch ein Zwischenrad 
von dem auf der lang genuteten 
Welle m verschiebbaren, am Reit- 
stock gelagerten Rädchen n ange- 
trieben. Die Welle m wird ihrer b 

grofsen Länge halber in bekannter 

Weise durch ein Pendellager gestützt und von dem auf der 
Hauptwelle befestigten Stirnrade unter Vermittlung des 
Zwischenrädchens ¢ und eines auf m befestigten Rades gedreht. 
Das Zwischenrädchen ¢ dreht sich um den Zapfen eines 
Doppelarmes, der unten als Wurmrad ausgebildet ist und 
durch den Wurm w geschwenkt werden kann, um den soeben 
beschriebenen Betrieb ein- oder auszurücken. 


J. E. Reineckers eigenartige Bolzendrehbank’) 
dient : allgemein zur genauen Bearbeitung von schlichten 
Werkstücken, welche in grofser Zahl vorkommen. Sie ist 
mit einer im Verhältnis zu ihrer Gröfse sehr kräftigen Spindel 
und angemessenem Antrieb ausgestattet, sodass sie starke 
Späne abzuheben vermag. Die Vorgelege sind so einge- 
richtet, dass die Umdrehungszahl der Arbeitspindel von 100 
bis 1000, und zwar in 8 Stufen, gewählt werden kann. 
Mittels der durch Wechselräder bethätigten Leitspindel kann 
der Bettschlitten für jede Drehung des Werkstiickes um 0,1 mm 
oder einen gewissermafsen beliebig höheren Betrag verschoben 
werden. Wegen der in Aussicht genommenen grofsen Arbeits- 
geschwindigkeit ist für Kühlung durch einen kräftigen Wasser- 
strahl gesorgt. Die gröfste Entfernung zwischen den Spitzen 
beträgt 600 mm, die Spitzenhöhe nur 90 mm. 


Fig. 79 und 80 stellen die Drehbank mit elektrischem 
Antrieb ausgerüstet dar. Wegen der geringen Spitzenhöhe 
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ist auf der Arbeitspindel eine Stufenrolle von solcher Leistungs- 
fähigkeit, wie sie die vorliegende Drehbank verlangt, nicht 
unterzubringen; es steckt daher die Stufenrolle auf einer be- 
sonderen, hinter und über der Arbeitspindel gelagerten Welle, 
die ihre Drehbewegung durch zwei verschiedene Räderpaare 
auf die Spindel übertragen kann. Ein mittels des Knopfes x 
verschiebbarer Splint kuppelt das eine oder andere der auf 
der Arbeitspindel steckenden Räder mit dieser. Um fden 


Treibriemen bequem von einer Stufe auf die andere ‘um- 
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legen zu können, ist die Vorgelegewelle in einem beweglichen 
Rahmen gelagert und mittels des Tretschemels ¢ ein wenig 
zu heben. 

Nachdem die beabsichtigte Schnittlänge erzielt ist, soll 
der Betrieb der Drehbank selbstthätig ausgelöst werden, so- 
dass ein Arbeiter zwei bis drei Drehbänke zu bedienen ver- 
mag. Zu diesem Zweck ist die angetriebene Stufenrolle mit 
ihrer Welle durch eine Reibkupplung verbunden. Nach der 
Schnittfigur 81 wird ein auf der Welle verschiebbarer Reibkegel 
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mittels des gegabelten Hebels a in die kegelförmig aus- 
gedrehte Stufenrolle gedrückt. Dieser Hebel sitzt auf 
einer liegenden Spindel und greift mit seinem unteren 
Ende 5 hinter eine Nase des federnden Stiftes d, welche 
ihn in seiner Lage festhält. Vor dem Drehbankbett 
liegt eine Stange :, auf der ein Frosch h festgeklemmt 
werden kann. Stöfst der Bettschlitten auf seinem Wege 
von rechts nach links gegen diesen Frosch, so bethätigt 
i einen vor dem Bett liegenden \Winkelhebel und damit 
einen auf derselben Spindel innerhalb des Drehbankbettes 
befestigten Winkelhebel J, dessen kurzer Schenkel den 
federnden Bolzen d niederdrückt und”dadurch b frei 
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macht, während der obere Schenkel von ? nunmehr b nach 
links verdrängt, sodass a den Reibkegel zurückzieht. Eine 
innerhalb des Bettes belegene Feder c sorgt dafür, dass dieses 
Entkuppeln rasch stattfindet; der obere Schenkel von l hat 
der Feder c nach Bedarf zu 'Hülfe zu kommen. Um den 
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Betrieb wieder einzurücken, drückt man mittels des Hand- 
hebels n den federnden Bolzen d nach unten und bethitigt 
den Hebel a durch den vor dem Spindelkasten belegenen 
Handhebel k. Es fehlt dem Hebel a b nun die für eine 
Reibkupplung erforderliche federnde Nachgiebigkeit; man hat 


m + 


dech 


deshalb die Stufenrolle nachgiebig angeordnet. Zwischen einen 
gegen das linksseitige Lager der Vorgelegwelle sich stützenden 
Ring g und die in der Stufenrolle befestigte Büchse f ist zu 
diesem Zweck die Feder e gelegt. Der Stellring m begrenzt 
die Verschieblichkeit der Stufenrolle auf ihrer rechten Seite. 
Zu Fig. 81 ist noch zu bemerken, dass die Rolle o zum 
Betriebe der Kühlpumpe dient, wenn die Drehbank von einem 
Deckenvorgelege 
aus betrieben 
wird. Bei elektri- 
schem Antrieb, 
Fig. 79 und 80, 
fällt die Rolle o 
fort, weil die Kühl- 
pumpe bequemer 
an das unten lie- 
gende Vorgelege 


angeschlossen werden kann. 

Der Bettschlitten ist wegen der geringen Spitzenhöhe der 
Drehbank auf den vorderen Rand des Bettes gelegt‘). Die 
Leitspindel g, Fig. 82, liegt in einer Hohlkehle des Bettes 
und bietet der Mutter p nur eine Seite zum Eingreifen. Ein 
in das Gewinde von q greifendes, durch ein Handrad zu be- 
thätigendes Zahnrädchen dient dazu, den Bettschlitten rasch 
längs des Bettes zu verschieben. Im Anschluss an den Bett- 
schlitten liegt über dem Bett eine breite Rinne, die das Kühl- 
wasser in eine hinter dem Bett belegene Rinne führt. Durch 
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letztere gelangt das Wasser in den Kasten zuriick, aus wel- 
chem die Kühlpumpe schöpft. 

Um kegelförmige Bolzen oder dergl. abdrehen zu können, 
ist die zur Schraube des Stichelhausschlittens s gehörige 
Mutter mit einem Stein behaftet, der in der Nut des Stabes u 
geradlinig geführt wird. u wird auf zwei am Bett festsitzen- 
den Winkeln v mittels Schrauben befestigt, die durch Schlitze 
greifen. 

w, Fig. 79, bezeichnet einen zum Tragen des Kühlwasser- 
schlauches bestimmten Ständer. 

Die Reineckersche Gewindebohrer-Drehbank!), 
Fig. 83 und 84, ist für die Bearbeitung von 1,5 bis 6 mm 
dicken Gewindebohrern bestimmt. Arbeitend dreht sich ihre 
Hauptspindel minutlich 250 bis 1000mal; für den Rücklauf 
ist eine gröfsere Geschwindigkeit vorgesehen. Diese Dreh- 
bank zeichnet sich durch eine eigenartige Vorrichtung am 
Stichelbausschlitten aus, welche den Stichel am Ende seines 
Weges selbstthätig zurückzieht und demnächst wieder vor- 
schiebt, sodass beim Drehen und Gewindeschneiden dem 
Arbeiter nur die Aufgabe zufällt, vor Beginn des neuen 
Arbeitsweges den Stichel um die beabsichtigte Spanndicke 
vorzuschieben °). Ferner sind die selbstthätige Auslösung des 


Arbeitsbetriebes und der Kehrbetrieb für die rasche Zurück- 


führung des Stichels bemerkenswert. 

Bett und Bettschlitten, Fig. 85 u. 86, sind denen der Bolzen- 
drehbank, Fig. 79 bis 82, ähnlich. Auf dem Bettschlitten ist 
der Querschlitten a und auf diesem der Stichelhausschlitten b 
verschieblich. Letzterer wird nur behufs Einstellens, und 
zwar mittels der Hand, verschoben, der Querschlitten a aber 
auf folgende Weise: Das Muttergewinde der zugehörigen 
Schlittenschraube c ist in die Bohrung eines Stiftes ge- 
schnitten, dessen linksseitiges Ende einen Kolben d nebst 
Kolbenstange bildet. Der Kolben lässt sich in einer Bohrung 
des an den Bettschlitten geschraubten Körpers e verschieben. 
Die durch eine Stopfbüchse abgedichtete Kolbenstange ragt 
nach aufsen. Der in Fig. 85 links von d befindliche Raum 
steht durch eine Bohrung mit dem Raum g, Fig. 86, in 
freier Verbindung, und g ist gegen den Raum A durch ein 
Ventil abgesperrt, welches sich nach unten öffnen kann. In 
h, g und hinter dem Kolben d befindet sich Oel. Bewegt 
sich der Kolben d inbezug auf Fig. 85 nach rechts, so saugt 
er Oel aus k nach g usw. Eine entgegengesetzte Verschie- 
bung des Kolbens d, die durch eine kräftige Schraubenfeder 
angestrebt wird, ist vorläufig unmöglich. Das Drehen be- 
ginnt an der Spitze des demnächstigen Gewindebohrers. Als- 
dann liegt der Stichel der Drehbankachse am nächsten, und 
es ist der Kolben d fast in seine äufserste Stellung nach 
links gebracht. Eine in dem Winkel f befestigte — nicht 
gezeichnete — Lehre liegt am Ende der Kolbenstange. Die 
führende lotrechte Fläche dieser Lehre ist so gestaltet, dass 
sie Kolbenstange, Kolben und Schlitten a zunächst ein wenig 


1) Z. 1897 S. 827 m. Schaubild. 
D. . Nr. 75086. 
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zurückdrängt, so wie die Gestalt der Werkstückspitze es ver- 
langt, dann den Schlitten einige Zeit in Ruhe lässt, sodass 
die walzenformige Gestalt des Werkstückes entsteht, hierauf 
aber Kolben d und Schlitten a stark zurückdrängt. Es wird 
nun der Bettschlitten zuriickbewegt. Da das hinter dem 
Kolben d befindliche Oel nicht zu entweichen vermag, so 
bleibt der Stichel in seinem gröfseren Abstande vom Werk- 
stück. Nachdem jedoch der Rücklauf des Bettschlittens nahezu 
vollendet ist, stöfst das mit dem obengenannten Ventil ver- 
bundene Zäpfchen ? gegen eine schräge Fläche des am Bett 


Fig. 87. 


3 ARR AM Le 
s= Ay 
j Vaso AY 


befestigten Bügels k, es wird hierdurch das Ventil geöffnet, 
und das Oel entweicht unter dem Druck des Kolbens bezw. 
der zugehörigen Feder in den Raum A, bis sich das Kolben- 
stangenende wieder gegen die Lehre legt. 

Der Antrieb wird ähnlich wie bei der Bolzendrehbank, 
Fig. 79 bis 82, selbstthätig ausgerückt, sobald ein Schnitt 
vollzogen ist. Zu diesem Zweck stöfst der Bettschlitten gegen 
einen an der Stange l, Fig. 83, 85 und 87, befestigten Frosch, 
um diese Stange zu verschieben. J ist an einem Ende ab- 
geschrägt und greift so über den federnd nachgiebigen Stift 
m, Fig. 87, dass dieser nach unten gedrückt wird und den 
Hebel 2 loslässt. n sitzt auf derselben Spindel wie der ge- 
gabelte Hebel o fest, sodass o unter Einwirkung einer im 
Maschinenbett liegenden, gestrichelt gezeichneten Feder den 
Reibkegel p aus der kegelförmigen Bohrung der Stufenrolle 
zieht, sobald n losgelassen wird. Zum Wiedereinrücken dient 
ein an n sitzender Handgriff. 

Nachdem der gewöhnliche Betrieb ausgerückt ist, drückt 
man mit Hülfe des Handhebels r, Fig. 83 und 84, die rasch 
kreisende Reibrolle q gegen eine auf der Arbeitspindel 
sitzende Rolle, um den Bettschlitten rasch zurückschieben zu 
lassen. (Forts. folgt.) 


Technische Hülfsmittel 
zur Beförderung und Lagerung von Kohlen und Eisenerzen. 


Von M. Buhle, Regierungs-Baumeister in Charlottenburg. 


(Schluss von S. 733) 


9) Seilbahnen. 


Die von der Société metallurgique de Taganrog in der 
Nähe des Asowschen Meeres erbaute Hochofenanlage erhält 
einen grofsen Teil der zu verhüttenden Erze auf dem Wasser- 
wege. Da im Winter die Schiffahrt während mehrerer 
Monate ruht, so ist das Werk gezwungen, im Sommer einen 
sehr grofsen Erzbestand auf Vorrat hinzulegen. Die Ufer 
des Meeres sind aufserordentlich flach, sodass z. B. die Ge- 
treideschiffe in Taganrog oft 6 bis 7 km vom Ufer entfernt 
anlegen und vermittels Leichter beladen werden müssen. 
Das Werk hat nun einen Kanal für flachgehende Boote her- 
gestellt, der bis zu der Endstation der von Adolf Bleichert 
& Co. in Leipzig-Gohlis erbauten, in Fig. 193 dargestellten 


Drahtseilbahn führt. Diese Station, Fig. 194 bis 197, ist auf 
gerammten Pfählen aufgestellt und mit 8 Drehkranen ausge- 
rüstet, die von 2 Elektromotoren angetrieben werden. Mittels 
der Krane werden die leeren Seilbahnwagen in die Boote 
hinabgelassen und die beladenen emporgehoben. Das Heben 
der Last geschieht durch den Elektromotor, das Senken der 
leeren Wagen mittels der Bremse, während die Krane von Hand 
gedreht werden. Ein System von Hängebahnweichen er- 
möglicht es, die Seilbahnwagen jedem Kran zuzuführen, ohne 
die Bedienung der übrigen zu beeinträchtigen. 

Von der Beladestation aus steigt die Seilbahn stark zu 
dem rd. 15 m über dem Wasserspiegel gelegenen Hochofen-- 
platz an, welchen sie mit etwa 16;m freier‘ Höhe, über 
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schreitet. In der Nähe der Oefen werden die Wagen entlang 
der Seilbahn auf eine 15 m hohe, rd. 100 m lange Erzhalde 
abgestürzt. Die Wagenkasten sind etwas aufserhalb der 
Schwerpunktachse aufgehängt, sodass sie selbstthätig kippen, 
und ihre aufrechte Lage ist während der Fahrt durch eine 
Hebelsperrung gesichert. Auf der Bahnstrecke oberhalb der 
Halde ist ein bequem verschiebbarer Widerstand angebracht, 
welcher die Sperrung auslöst, worauf der Kasten seinen Inhalt 
auf die Halde entleert. Eine besondere Bedienung für die 
Strecke ist also nicht erforderlich, da die Kippvorrichtung 
von der Endstation aus verstellt werden kann. 


| 
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hergestellt, während das Zugseil 15 mm Dmr. hat. Die Ge- 
stelle für die Stationen und Unterstützungen sind in Holz 
ausgeführt. 

In Nord-Spanien hat die Vivero Iron Ore Co. zur För- 
derung der Erze von den Gruben bis zum Meerufer und 
von dort bis in die Schiffe 2 Drahtseilbahnen von Adolf Bleichert 
& Co. erbauen lassen. Die Drahtseilbahn von den Gruben 
bis zum Meerufer, Fig. 198 bis 204, hat 4530 m Länge und 
300 m Gefälle; sie führt über sehr schwieriges Gelände, und 
es ist annähernd in der Mitte der Strecke eine Winkelstation 
errichtet worden, Fig. 203 und 204, um den gröfsten Hinder- 


Fig. 193. 
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Fig. 198 bio 201. 


Beladestelle. 


Die Drahtseilbahn ist rd. 700 m lang und hat rd. 25 m 


Steigung zu überwinden. Die stündliche Leistung beträgt 
100 t = rd. 140 Wagen zu je 720 kg Nutzlast. Zum Betriebe 
dient ein Elektromotor von 15 PS. Die Laufbahnen sind aus 
patentversch!ossenen Tragseilen von 37 mm und 25 mm Dmr. 
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Fig. 203 und 204. 


Winkelstation. 
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nissen aus dem Wege zu gehen. Die Bahn ist fiir eine 
stündliche Leistung von 90 Wagen zu 750 kg Nutzlast be- 
rechnet; sie hat 50 PS Kraftüberschuss, die möglicherweise 
später an der Beladestelle für Grubenzwecke nutzbar gemacht 
werden sollen. Die Seilbahnwagen werden an der Grube 
aus dem Vorratrumpf, Fig. 198 bis 201, in der üblichen 
Weise beladen. Die Endstation am Meerufer, Fig. 205 und 206, 
ist an einer Stelle errichtet, wo das Gelände ohne grofse 
Nacharbeiten die Anordnung eines grofsen Erzlagers auf 
geneigter Ebene ermöglichte. Auf dieses Lager werden die 
Erze aus den Seilbahnwagen der oberen Hauptstrecke durch 
Kippen der Wagenkasten abgestiirzt. 


” 
A 
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Die zweite, untere Draht- 
seilbahn, Fig. 205 und 206, 
ist 180 m lang und hat 
18 m Gefälle; sie befördert 
stündlich 250 Wagen zu 
1000 kg = 250 t, sodass in 
12 stündiger Arbeitschicht 
ein Dampfer von 3000 t 
beladen werden kann. Die 
Wagen dieser Drahtseil- 
bahn werden vom Lager- 
platz unmittelbar beladen, 
zu welchem Zwecke eine 
unterirdische Galerie mit 
einer grölseren Anzahl von 
Oeffnungen angeordnet ist, 
die sämtlich mit handlichen 
Verladeverschlüssen ver- 
sehen sind. Das Verladen 
der Erze geschieht also aut 
die wirtschaftlichste Weise. 

Die Seilbahn führt über 
eine eiserne, auf einem 
kräftigen Pfeiler gelagerte Verlade- 
brücke soweit in das Meer hinaus, 
dass die gröfsten infrage kommen- 
den Schiffe jederzeit beladen werden 
können. Der weit auskragende vor- 
dere Teil der Brücke gestattet den 


Schiffen, auch bei etwas unruhiger 


See sicher anzulegen, ohne dass 
die Bewegungen des Schiffes auf die 
Brücke übertragen werden. Aus 
den Seilbahnwagen werden die Erze 
mittels einer sich teleskopartig ver- 
längernden und verkiirzenden! Rut- 
sche entladen. Eine besondere Be- 
triebskraft ist nicht erforderlich. 

Die obere Haupteeilbahn von 
den Gruben bis zum Meer wird 
ständig betrieben und fördert rd. 
200000 t im Jahre, die von der 
unteren Anlage an etwa‘ 70 Tagen 
in die Dampfer verladen werden. 
Der Ausgleich zwischen der oberen 
Zufahrbahn und der unteren Ver- 
ladebahn wird durch die grofsen 
Lagerplätze am Meerufer geschaffen. 
Die Gesellschaft ist durch diese Ein- 
richtung in der Lage, die günstig- 
ste Frachtgelegenheit für sich aus- 
zunutzen und die anlegenden Dam- 
pfer stets in denkbar kurzer Zeit 
abzufertigen. 

Grofse Seilbahnanlagen für Braun- 
kohlenförderung haben Adolf Blei- 
chert & Co. ausgeführt auf der 
Hohenzollernzeche in Liebenwerda 
und auf der Zeche Hedwig in Bii- 
dingen (Hessen). Auch die Koh- 
len- und Kokstérderung der A.-G. 
Heinrichshiitte bei Au a.d. Sieg ist be- 
merkenswert. 

Was die Pohlig-Huntschen Seil- 
bahnkonstruktionen anlangt, die sich 
ohne weiteres für Kohlen- und Erz- 
transport eignen, so sei auf die in 
Z. 1899 S. 255 beschriebene An- 
lage in Budapest verwiesen ’). 

Nicht so bekannt sind die ame- 
rikanischen Seilbahnkonstruktionen, 
mit Ausnahme der Hallidieschen 
Bauart, die insbesondere bei den 

Kabelbahnen in San Francisco 
zur Anwendung gekommen ist”). 


1) 8. auch »Stahl uud Eisen« 1900 Nr. 3 
und Z. 1894 S. 864 u. f. 

3) Riedler, Z. 1893 S. 884. G. Meyer: 
Grundzüge des Eisenbahn- Maschinenbaues, 
4. Teil, S. 226. 


Q 

! 
~ 

' 
N 
K 
E 
RS 
4 


Wise ER 


de 
OQ “Ae 
BT 
Ber “tj Fer 
d seit 
Hz Pe e bn, Pr. 
vo, Fo 
BR w 
BA > e, See P we E 
e Da 
TZ ew Ze En 
t PR an K.Z “a 
wend ww TI 
~ = y ~ 
Ki Fe 7 r 
+ 50 


ab X 
a i, < 
i d F 


e mmm 


c x 
NM t e 
.— + “— = 
—— D CH rrr sr gi wae = 
wi $ ZATIETAN, 


; 
lh ES ee eS eS 


ET 


LS up: 


A 
Ke 


um 
ite 
x 
dp Aa Kak oe e's 
a jpa m 
d 


emm 


a 
Hr 


eee 


$ 
a 
> 
= 
: 


< 
Kr +| —+ 
—a__4 u — Fe 
kalen —-— 
TE 


be 
ZK 
u +4 
dÉ A L 


a 
-Ak 


f 
s 
E 


or 
j 


EDI 


> L 
Her 
E 


ICH 4 


4 
+ 


UE 


o> 


d 


Neue dürften 
die Seilbahnen von D. J. 
Calhoun-Chicago und 
der Lidgerwood Mfg. Co. 
in New York bieten. 
Fig. 207 zeigt sche- 
matisch die Anordnung 
von Calhoun, und zwar 
in dem Augenblick, in 
welchem sich die Schau- 


Manches 


fel füllt. Sie wird zu 
dem Zweck an der Bö- 
schung eines Kohlen- 


lagers mittels des Zug- 
seiles und einer irgend- 
wie angetriebenen, aut 
einem der Seiltürme be- 
findlichen Trommel her- 
aufgezogen, dann zu der 
während dieses Zeitab- 
schnittes an der Fang- 
klemme des Tragseiles 
gehaltenen Laufkatze 
gehoben und hier selbst- 
thätig befestigt. Durch 
den Kupplungsvorgang 
löst sich der Wagen von 
der Fangklemme und 
wird nun von dem Zug- 
seil zum Auswerfer ge- 
zogen, woselbst er aus- 
gekippt wird. Durch 
ein zweites Zugseil wird 
die Katze wieder zur 
Füllstelle befördert und 
überschreitet dabei den 
nur auf dem Rückwege 
in Tbätigkeit tretenden 
Auslöser, welcher die 
lose Rolle des Wagens 
freigiebt, sodass der 
Kübel wieder zum Erd- 
boden gelangen kann. 
Fig. 208 und 209 ver- 
anschaulichen die Lauf- 
katze, welche aus den 
an den Laufrädern C 
und D hängenden Trag- 
blechen A und B be- 
steht, zwischen denen 
die } feste Rolle Æ gela- 
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gert ist. Zur Kupplung der losen Rolle G mit der Katze dienen 
die Teile 7, M und L. Befindet sich der Behälter am Boden, 
so ruht die Fläche ab des um den Bolzen F drehbaren 
Elementes 7' auf den an A und B befestigten Führungsstücken 
cd, sodass die Zapfen h der Flasche Gm den Ausschnitt b 
von 7 eintreten können. Ruht ab auf cd, so liegt die 


Klinke Zc bei e nicht auf T, wohl aber halten die Nasen f der 
Fangklemme des Tragseiles, Fig. 210, die Katze bei g fest. 


Fig. 207. 


Fanghh. 


t COIS? 


x Schaufel 


Tritt h in b ein, so wird T um A nach links gedreht, die von 
einer Feder bethätigte Klinke L sperrt bei e und der Haken 
M lässt die Nasen f bei g frei. Die Kupplung ist erfolgt, 
und der wagerechte Transport kann beginnen. Der Aus- 
werfer, Fig. 207, der an einer beliebigen Stelle des Trag- 
seiles mittels eines geschlitzten Gasrohres festgeklammert 


Fig. 208. Fig. 209. 


werden kann, besteht in der ‚Hauptsache aus dem Hebel- 
mechanismus zkm. Die Laufkatze stöfst gegen den Hebel 2, 
und zugleich trifft der Arm k den Hebel H, Fig. 207 und 212, 
und bewirkt dadurch die Entleerung des Förderkübels. Auf 
dem Rückwege wird durch den Auslöser, Fig. 213, L aus e 
geklinkt und dadurch die Flasche @ von der Katze ent- 
kuppelt. 

Zu beachten ist, dass bei dem ganzen Vorgange alle 
Stöfse auf das Tragseil und nicht auf das Hubseil übertragen 
werden. 
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Die Katzen werden in 3 Gröfsen für Kübel von 0,4, 0,8 
und 1,2 cbm Inhalt gebaut; die entsprechenden Durchmesser 
der Hubseile betragen 13, 16.und 19 mm. 

Was die annähernde Leistungsfähigkeit und die Betriebs- 
kosten der Einrichtung anbetrifft, so soll in einer Minute eine 
Hin- und Rückfahrt über einen Weg von 76 m gemacht 
werden können. Mit dieser Geschwindigkeit können bei Be- 
nutzung der gröfsten Behälter in 10 Std 460 cbm befördert 
werden. Zur Bedienuug sind 3 Mann erforder- 
lich; bei Durchschnittleistungen werden 1 bis 
1?}/2t Kohle täglich von der Betriebsmaschine 
verbraucht. 

Die Lidgerwoodsche mit »Cableway« be- 
zeichnete Fördereinrichtung ist in den Grund- 
zügen den gewöhnlichen wagerechten Seilbah- 
nen sehr ähnlich; indessen läuft die vierrädrige 
Laufkatze nicht auf einem Tragseil, sondern 
auf eisernen oder hölzernen Trägern, Fig. 214 
bis 217. Das Hubseil läuft über Rollen, welche 
auf den Achsen der Katzenräder sitzen, und 
trägt eine Flasche nebst Haken. Von wesent- 
lichstem Interesse sind die Tragkonstruktionen 
für das Seil, die an einem der Träger so an- 
gebracht sind, dass sie selbstthätig ausschwin- 
gen, wenn der Laufwagen kommt, und dadurch den Weg 
für die Flaschens:ile freimachen. Der Vorgang sei an 
Fig. 218 erläutert. An einer der Laufschienen ist der schmied- 
eiserne Arm A verschraubt, an dessen unterem Teil ein 
Schienenstiick C mit halbkreisförmiger geneigter Bahn D 
befestigt ist. Der schwingende Arm E ist mit C durch den 


Fig. M und 212. 


- 23-9 


d © 
RG 


Bolzen F verbunden und stützt ein Rad G, das auf der 
Bahn D läuft. 

Es ist die Möglichkeit ins Auge zu fassen, dass, wenn 
der Wagen bei schlaffem Seil mit grofser Geschwindigkeit 
läuft, das Seil herunterfällt, bevor das schwingende Lager 
an seinen Platz zurückgekehrt ist. Wenn dieser Fall eintritt, 
so kann das Seil, solange es schlaff ist, unter dem Lager 
kein Unheil anrichten; beim Straffwerden aber drückt es von 
unten gegen das Rollenlager, überwindet das Armgewicht 


Band XXXXIV. Nr. 88. 
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und den Federdruck, dreht den Arm nach einer Seite und 
hebt sich auf die Rollen. | 
Die Fördervorrichtung von Lidgerwood ist u. a. bei einer 
Lokomotivbekohlanlage in South Lawrence, Mass. (Boston and 
Maine R.R.) zur Anwendung gekommen. Der Raum für die 
Kohlenzufuhrgleise war aufserordentlich beschränkt, sodass 
deren Erhebung zur Vermeidung einer zu steilen Rampe ge- 
ring. bemessen werden musste. Der Raum für die Kohlen- 


station "war ebenfalls sehr klein, und so hob man den Boden 
bis zu einer Tiefe von 1,8 m aus, um einen Kohlenplatz von 


Fig. 216. 
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Fig. M4. Fig. 215. 
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Die ganze Fläche wurde 
mit einer 12 cm starken Betonschicht bedeckt und asphaltirt 
und nun die Kohle von den Hochgleisen aus aufgeschüttet. 
So wurde ein einziger grofser Behälter gebildet, der rd. | 
6500 t Kohle zu fassen vermag. Die Seilbahn dient dazu, 


grofser Lagertähigkeit zu erzielen. 


die Taschen zur Lokomotivbekohlung zu füllen. Die Kübel 
nehmen rd. 500 kg auf; sie werden auf kleine niedrige Wagen 
gesetzt, die auf dem glatten Asphalt leicht nach jeder be- 
liebigen Stelle gefahren werden können’). Die gefüllten Kübel 
werden auf dem kürzesten Wege unter die Scilebene ge- 
fahren, gehoben und in eine der Taschen entleert. Die Be- 
triebskosten betiagen bei den sehr hohen Löhnen rd.8$ pro Tag. 
Da nur 20 Lokomotiven täglich mit je 5t bekohlt werden, 
so stellen sich die Betriebskosten auf rd. 8 cts/t; doch ist die 
Leistungsfähigkeit der Anlage mit demselben Personal auf 
das Doppelte zu bringen. 

Kürzlich ist für eine Gasgesellschaft in New York eine 
ähnliche 55m lange Förderanlage geschaffen, und ferner be- 
findet sich am Erie-Kanal eine derartige Seilbahn von etwa 
90m Länge. Die Kohle wird dort aus Kanalbooten entnommen 
und zu einem überdeckten Lagerplatz befördert. 


Sehr bemerkenswert sind die von der Lidgerwood-Ge- 
sellschaft bei dem Bau des Chicago-Entwässerungskanales 
verwendeten fahrbaren Seilbahnen, Fig. 219 und 220, die 
namentlich durch ihre gewaltigen Abmessungen aufia'len. 


) Es mag an dieser Stelle kurz erwähnt werd«n, dass sich in 
neuerer Zeit vielfach der besonders von der Firma H Köttgen & Co. in 
berg-Gladbacn verfolgte Grundsatz Geliunz verschafft, wo irgend mög- 
lich, keine Gleise anzuwenden. Die grofse Zahl der für Fabriken, 
Eisenbahnen, Post, Schlachthäuser, und wu immer Massenbeföruderungen 
vorkommen, in den Ictzten Jahren gebauten, von Schienen unabhängigen 
Transportmittel beweist, dass in zahlreichen Füllen Anlagen ohne 
Schienen wirtschaftlicher arbeiten als solche mit Gleisen. 
Beweglichkeit infolge des fehlenden Zwanglaufes ergiebt sich ohne 
weiteres. 


Die gröfsere ` 


Wie bereits kurz erwähnt?), bot der Bau jenes Kanales die 
beste Gelegenheit für einen Wettstreit der Fabrikanten von 
Hebe- und Transportvorrichtungen. Bei diesem grofsartigen 
Werke, das für eine zukünftige Bevölkerung der Stadt Chi- 
cago von 3 Millionen ausgeführt ist, waren in der Zeit von 
4 Jahren 33 Millionen cbm Boden auszuheben, wovon über 
10,5 Millionen cbm aus hartem Felsboden bestanden. Die 
Spannweite betrug im Durchschnitt 213,4 m, manchmal mehr, 
zuweilen etwas weniger. Der Antriebturm war 28,3 ın, der 
andere Turm 22,3 m hoch. Das Tragseil hatte 57 mm Dmr., 
und die andern Kabel waren so 
bemessen, dass eine Last von 8 t 
damit befördert werden konnte. 
Die Hubgeschwindigkeit betrug 
meist 1,5 m/sek, die Förderge- 
schwindigkeit 5,1 m/sek, doch zu- 
weilen noch weit mehr. Der 
Kessel lieferte im mittel 70 PS. 
Die Turmwagen wurden durch 
eine kleine umsteuerbare Damp- 
winde vermittels eines unter den 
Wagen verlegten und mit ihnen 
verbundenen, an beiden Enden 
verankerten Seiles bewegt. Die 
' Fahrgeschwindigkeit betrug 
durchschnittlich 25 mm/sek. 

Die Breite des Kanales im 
Felsen misst im oberen Teile 
49,4 m, am Boden 48,8 m, wäh- 
rend ife Tiefe zwischen 10 
und 11m schwankt. Die Aus- 
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schachtungen wurden in drei Stufen von 3,66 m, entspre- 
chend der Tiefe der Bohr- und Sägemaschinen, gemacht. 


10) Die Beförderung von »Flusskohle« mittels Pumpen. 


Es möge hier schliefslich noch in Kürze neucrer ameri- 
kanischer Bestrebungen und Versuche gedacht werden, deren 
Bewähr zunächst abgewartet 
werden muss. Die ersten Ver- 
suche, Kohle mittels Pumpen- 
betriebes zu fördern, sind von 
Charles C. Upham, Oberinge- 
nieur der Steam Coal Co., im 
Jahre 1892 unter Leitung des , 
Präsidenten jener Gesellschaft, i 
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’ Hrn. Andrew, angestellt, und 


seitdem haben die Genannten 
ihre Bestrebungen bis auf den 
heutigen Tag fortgesetzt. Das 
Ziel dieser Versuche ist die 
Ueberführung der Pennsylva- 
nia-Kohle an die Mecreskiiste. 
Die Kohle wird am Fund- 
orte in feinste Staubform tiber- 
geführt und durch Waschen 
von etwa 15 bis 20 vH weit- 
losen Beimischungen, wie 
Eisenkies, Schiefer usw., be- 
freit; der Staub dann mit 
Wasser etwa zu gleichen Tei- 
len gemischt und die Flüssig- . 
keit in einer Rohrleitung auf 
jede beliebige Entfernung ge- 
pumpt. Am Ausgange der 
Rohrleitung wird die Fluss- 


Kanalrand 


Verankerung 
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kohle in Klärbecken von etwa 10000 t Inhalt verschlammt 
und in Schlammform durch Pumpwerke an die Verbrauchstellen 
geführt, wo der Rest des Wassers durch überschüssige Wärme 
oder durch Ausschleudern u. dergl. beseitigt wird. 

Zunächst wurde eine kurze, ringförmige Versuchsrohr- 
leitung in New York angelegt und die verschiedensten Sorten 
Kohlen hindurchgepumpt. Dabei wurde eine Geschwindig- 
keit von ungefähr 8 km/Std erzielt. Weiter wurde von der 
Steam Coal Co. eine Kohlenmühle und Pumpenanlage in der 
Nähe von Pittsburg errichtet, über welche The American 
Manufacturer vom 4. September 1896 berichtet. 

Eine bemerkenswerte Versuchsanlage ist endlich auf der 
Bower Hill-Grube an der Panhandle-Eisenbahn, ungefähr 19 km 
von Pittsburg entfernt, erbaut worden. An mehreren Stellen 
der Rohrleitung sind starke Steigungen vorbanden, und alle 
Arten von Krümnnern, Kniestücken, Windungen sind einge- 
schaltet, um zu zeigen, dass sie das Fliefsen nicht hindern 
oder gar aufhalten. 

Die Kohle gelangt durch Rutschen in ein Brechwerk, wel- 
ches Stücke von etwa 5 ınm Seitenlänge erzeugt. Darauf wird 
sie in einer weiteren Zerkleinerungsmaschine in Staub verwan- 
delt, der dann von Schwefel, Schiefer und andern Beimengungen 
befreit wird. Der Kohlenstaub gelangt in einen Wasser- 
behälter, in welchem durch einen Mischer bestimmte Kohle- 
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und Wassermengen vereinigt werden. Die besten Ergebnisse 
sind bei der Mischung gleicher Raumteile beider Stoffe er- 
zielt worden. In diesem Zustande durchströmt die Kohle 
Pumpen und Rohrleitung anstandslos. Nachdem die Fluss- 
kohle 12 Std in Setzteichen abgelagert ist, enthält sie noch 
etwa 15 bis 20 vH Feuchtigkeit, das ist nicht mehr, als 
häufig bei Wagenladungen vorkommt, die bei starkem Regen 
ihre Fahrt gemacht haben. In diesem Zustande wird der 
Kohlenstaub durch mechanische Aufgabevorrichtungen oder 
Kratzer der verschiedensten Bauart in die Oefen gebracht. 

Endlich sei noch bemerkt, dass auch die Luft zur 
Förderung kleiner Kohle benutzt wird in Einrichtungen, die 
fast so gebaut sind wie die in dieser Zeitschrift!) früher bc- 
schriebenen Duckhamschen Fördervorrichtungen. Duckham 
sagt darüber in Engineering vom 8. April 1898: »Die 
Maschinen sind anwendbar zum Heben und Fördern jedes 
getreideähnlichen Stoffes einschliefslich kleinstückiger Kohle.« 

Es handelt sich bei diesen letzten Betrachtungen zwar 
nur um Aufgaben, die im Anfang ihrer Entwicklung stehen, 
doch möge der Hoffnung Ausdruck gegeben werden, dass 
sie zugunsten erhöhter Wirtschaftlichkeit eine baldige Lösung 
finden. 


D Z. 1898 Nr. 34 u. 35. 
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Eingegangen 3. April 1900. 
Aachener Bezirksverein. 


Sitzung vom 7. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Lynen. Schriftführer: Hr. Holz. 
Anwesend 45 Mitglieder. 


Den Anträgen, die der Vorstand des Gesamtvereines auf 
die Tagesordnung der bevorstehenden Hauptversammlung ge- 
setzt hat, und welche die Erhebung der Beiträge sowie das 
Zeitschriftporto für Mitglieder im Auslande betreffen, wird zu- 
gestimmt. 


Die von Hrn. Hasenclever in der Sitzung vom 3. Januar 
1900 gestellte Frage: 


Warum hat sich die Benutzung von Generator- 
gasen für Gasmotoren keinen esche verschafft? 
macht Hr. Junkers zum Gegenstand eines Vortrages, über 
welchen später berichtet werden soll. 


Hr. Lynen macht die Versammlung auf das Werk von 
Chr. Eberle: »Die Kosten der Krafterzeugung« '), aufmerk- 
sam, in welchem ausführliche Tabellen, sowohl über die An- 
lagekosten von Dampfmaschinen und Dampfkesseln, Lokomo- 
bilen, Gaskraftmaschinen, als auch über die Betriebskosten, 
insbesondere den Kohlenverbrauch, zusammengestellt sind. 
Er hat diese Tabellen zu graphischen Auftragungen benutzt, 
an deren Hand er auf die Wirtschaftlichkeit des Betriebes bei 
den verschiedenen Arten von Dampfmaschinen näher eingeht. 

Eine ausführliche Wiedergabe dieser Mitteilungen wird 
an besonderer Stelle erfolgen. 


Eingegangen 11. April 1900. 
Dresdener Bezirksverein. 
Sitzung vom 8. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Pfützner. Schriftführer: Hr. Kühne. 
Anwesend 53 Mitglieder und 3 Gäste. 


Nachdem einige Vorlagen des Gesamtvereines besprochen 
worden sind, erstattet Hr. Sauerbrev den Kassenbericht und 
legt den Haushaltplan für das laufende Geschäftsjahr vor. 


Darauf macht Hr. Meng einige Mitteilungen über 
Betriebstörungen an Dampfmaschinen, die er im Laufe 
der letzten Jahre an den 14 Damptmaschinen der städtischen 
Elektrizitätswerke zu beobachten Gelegenheit hatte. Neben 
dem Ausschmelzen eines Hauptlagers, dem Heifslaufen einer 
Geradführung, dem Lockerwerden eines Kurbelzaptens ist 
der Bruch von Ventilkörben und infolgedessen eines Cyiinder- 
deckels zu erwähnen. 


I) Z. 1598 S. 1424. 
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An gusseisernen Doppelsitz-Einlassventilen rissen die zu 
schwachen Arme oder Stege zwischen Sitz und Teller bei 
geringen Materialfehlern, sonst aber gutem Gusse, ab. Ein 
solcher Boden wurde im Aufnehmer gefunden, während der 
Führungsbolzen zwischen Kolben und Cylinderdeckel gelangt 
war und so den Deckel zersprengt hatte. Der Boden des 
Ventilkorbes hatte 230 mm Dmr. und einen Druck von rd. 
2900 kg auszuhalten. Er hing an 6 gusseisernen Armen von 
je rd. 5,2 qcm Querschnitt; es kamen daher auf 1 qcm rd. 
930 kg Zug. Zur Verhütung weiterer derartiger Vorkommnisse 
wurden die Ventilkörbe aus Stahlguss hergestellt und aufser- 
dem ihre Böden noch durch eine Art Stempel unterstützt. 
2 diese Unterstützung etwas nützt, dürfte allerdings zweifel- 

aft sein. 


In einen weiterem Falle führte das ungleichmäfsige An- 
liegen des Kolbens dazu, dass die Metallpackungen in den 
Stopfbüchsen ausbrannten und die Kolbenstange sich krumm 
zog. 

Schliefslich macht der Vortragende noch Mitteilungen über 
eine Betriebstörung an der Hauptdampfleitung des elektri- 
schen Kraftwerkes an der Hertelstralse. 


Eingegangen 17. April 1900. 
Oberschlesischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 26. Februar 1900 in Gleiwitz. 


Vorsitzender: Hr. Boltz. Schriftführer: Hr. Schürmann. 
Anwesend 38 Mitglieder. 


Der Vorsitzende teilt mit, dass seit der letzten Sitzung 


zwei langjährige Mitglieder des Vereines, die Herren Bergrat 


Köhler in Danzig und Direktor Donders in Kattowitz, ver- 
schieden sind. Die Versammlung ehrt das Andenken der Ver- 
storbenen durch Erheben von den Plätzen. 

Der Vorsitzende berichtet sodann über die Versammlung 
des Vorstandsrates vom 16. Januar in Berlin 11. 


Hr. B. Meyer spricht über Heizerschulen. 


Der Vortragende hat bereits im Anschluss an die Er- 
örterung über die bekannte Verordnung der sächsischen Re- 


. gierung betr. Wasserrohrkessel?) befürwortet, für die Ausbil- 


dung der Kesselheizer besondere Schulen einzurichten, da das 
Bedürfnis hierfür zweifellos weit dringender sei als für neue 
Vorschriften über den Bau von Damptkesseln; auf Anregung 
des Vorstandes des Bezirksvereines kommt er nunmehr auf 
diese Frage zurück, auf deren Bedeutung zwei Umstände sehr 
eindringlich hinweisen: die Explosionsstatistik und die Kohlen- 
ersparnis. 


Da Z. 1900 S. 359. 
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Nach der Statistik des Deutschen Reiches muss die Mehr- 
zahl der Kesselexplosionen der Unachtsamkeit und der man- 
gelnden Schulung der Kesselwirter zur Last gelegt werden. 
Nicht nur fiir diejenigen Explosionen, als deren Grund die nach- 
lässige Wartung des Kessels angegeben ist, sondern für alle Fälle 
von Wassermangel und Dampfiiberdruck ist der Kesselwärter 
verantwortlich zu machen. Wird von allen übrigen Explosionen 
abgesehen, von denen sich gewiss auch gar manche bei auf- 
merksamer Bedienung, namentlich inbezug auf Reinigung des 
Kessels, hätten vermeiden lassen, so ergiebt sich nach der 
Statistik der letzten fünf Jahre Folgendes: 


hiervon durch den Heizer 
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Biernach ergiebt sich also, dass über die Hälfte aller 
Kesselexplosionen und zwei Drittel aller Todesfälle und Ver- 
letzungen dem Verschulden der Kesselwärter zuzuschrei- 
ben sind. 


Welche Summen durch allgemeine Einführung tüchtiger, 
wirtschaftlich arbeitender Kesselheizer gespart werden können, 
kann nur annähernd geschätzt werden. Nach einer Ueber- 
schlagsrechnung des Vortragenden handelt es sich um einen 
Jahzesbetrag von vielleicht 50 Mill. M. 


Ein fernerer nicht zu unterschätzender Gewinn bei Ver- 
wendung von geschulten Heizern wäre der, dass endlich die 
Klagen über Rauchbelästigung aufhören ‚würden. Gerade 
nach dieser Richtung hat man in letzter Zeit verschiedentlich 
durch die Gesetzgebung einzugreifen versucht. Von allen 
Seiten wird bestätigt, dass ein guter Heizer die beste Gewähr 
für eine gute rauchfreie Verbrennung sei, und trotzdem ge- 
schieht nichts, um ein tüchtiges Heizerpersonal zu erziehen 
und zu bilden. Es ist geradezu erstaunlich, was für ein Per- 
sonal jetzt vielfach für die Bedienung der Kessel verwendet 
wird. Der erste beste Tagarbeiter wird damit betraut, er 
erhält den niedrigsten Lohn und hat dabei eine schwierige, 
schwere und schmutzige Arbeit zu verrichten. Für die Hand- 
werker verlangt man den Befthigungsnachweis und überlässt 
einen Beruf, dem so schwere Verantwortung obliegt, den 
niedrigsten Elementen der Arbeiterschaft! 


Der Redner bezeichnet es als erstaunlich, dass der Staat 
hier noch nicht eingegriffen habe. Dies müsse um so auf. 
fallender erscheinen, wenn man bedenkt, in welchem Umfange 
die Gesetzgebung in die Vorschriften für die Konstruktion 
der Kessel eingreift, die Ausführung und den Zustand der 
Kessel überwachen lässt. 


Nach alledem muss es dringend geboten erscheinen, end- 
lich hier Wandel zu schaffen und dafür zu sorgen, dass ein 
tüchtiges, mit den erforderlichen Kenntnissen und Fähigkeiten 
ausgestattetes Heizerpersonal gebildet werde. Dies ist nach 
Ansicht des Redners nur durch Errichtung von staatlichen 
Heizerschulen zu erreichen. Die Aufgabe solcher Schulen 
wird sein, die Heizer nicht allein theoretisch zu unterrichten, 
sondern sie auch praktisch auszubilden, mit den verschiedenen 
Kesselsystemen und ihren Armaturen vertraut zu machen, sie 
zu unterweisen, auch mit jeder Kohle, mit jeder Rostanlage 
gut und wirtschaftlich zu arbeiten und den Kessel samt Mauer- 
on und Armaturen sachgemifs zu unterhalten und zu er- 

alten. 


Nur wenn in dieser Weise vorgegangen wird, wird auch 
der Stand der Heizer gehoben werden; eine entsprechende 
Anerkennung wird ihm die Ueberzeugung seiner Bedeutung 
geben, und mit dem Standesbewusstsein wird auch das Be. 
wusstsein der Verantwortlichkeit für Gesundheit und Leben 
der Mitmenschen sowie für die Wirtschaftlichkeit des Be- 
triebes zu seiner Erkenntnis gelangen. 


Es soll nicht verkannt werden, dass bereits in manchen 
Betrieben auch der Kesselwartung eine besondere Aufmerk- 
samkeit gewidmet wird. Wenn auch an einzelnen Orten bereits 
auf private Anregung Heizerschulen gegründet sind, so ist 
doch ein durchgreifender Erfolg nur durch allgemeine Ein- 
führung von Heizerschulen zu erwarten. 
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Die vom Vortragenden beantragte Beschlussfassung: 


»In anbetracht des Umstandes, dass von der Geschicklich- 
keit und Gewissenhaftigkeit des Kesselheizers Gesundheit und 
Leben vieler Menschen sowie die Vernichtung oder Erhaltung 
grofser Werte abhängen, für diesen Beruf jedoch, im Gegen- 
satz zu andern Berufen, unzulängliche Gelegenheit zur Aus- 
bildung besteht. empfiehlt es sich, bei den Staatsbehörden zu 
beantragen, für die Ausbildung der Heizer geeignete Schulen 
zu bilden, um denselben nicht allein die nötige Vorbildung 
für ihren Beruf, sondern auch ein entsprechendes Standes- 
bewusstsein und Erkenntnis ihrer Verantwortlichkeit anzu- 
lernen« 


wird einstimmig angenommen. 


Hr. Baumann berichtet über das in Ausführung be- 
griffene elektrische Kraftwerk der Schlesiengrube. 
Es sollen rd. 800 PS zur Hälfte übertage, zur Hälfte in der 
Grube zur Verwendung kommen. Uebertage sollen bet:ieben 
werden: 3 Schiebebühnen, 1 Aufbereitung, 1 Schmiede. 1 
Schlosserei, 1 Kreissäge, 2 Kohlenaufzüge, 1 Aschenaufzug 
und die Ziegelpressen, untertage 3 Grubenventilatoren, 4 Seil- 
förderungen, einige kleine Pumpen und Förderhaspel; dazu 
wird noch eine gröfsere Wasserhaltungsmaschine treten. 


Zunächst werden 2 liegende Verbunddampfmaschinen mit 
auf der Kurbelwelle sitzendem Drehstromgenerator für je 
400 KW aufgestellt. Ein dritter Satz kommt später als Re- 
serve hinzu. Für die Erregung, zum Laden einer neuen 
Sammleranlage und als Lichtreserve für die bestehende Gleich- 
strom-Lichtanlage dienen 2 Drehstrom Gleichstrom-Umformer. 
Die Dampfmaschine liefert die Wiedesche Maschinenfabrik in 
Chemnitz, den elektrischen Teil die Firma Siemens & Halske 
A.-G. Vor der Entscheidung iiber die Ausfiihrung der Anlage 
wurde die Wahl der Stromart einer gründlichen Erwägung 
unterzogen. Obwohl mit Rücksicht darauf, dass der Haupt- 
kraftverbrauch in der Nähe der Schächte stattfinden wird und 
nur kleine Strommengen auf gröfsere Entfernungen „in der 
Grube fortzuleiten sind, nur eine Spannung von 500 V ange- 
wandt werden soll, fand doch die Entscheidung zugunsten des 
Drehstromes statt. Mafsgebend hierfür war allein die grofsere 
Einfachheit und Betriebsicherheit der Drehstrommotoren. Man 
verhehlte sich nicht, dass dabei manche Nachteile in Kauf ge- 
nommen werden ınüssen, die aus der Umformung eines Tei- 
les des Drehstromes in Gleichstrom mit 20 vH Energieverlust 
und namentlich aus der Eigenschaft des Drehstromes, dass er 
eine Aenderung der Umlaufzahl nur vorübergehend und unter 
erheblichem Energieverlust zulässt, entspringen. Dieser Man- 
gel macht sich bei Wasserhaltungen und Seilförderungen, ganz 
besonders aber bei den Ventilatoren fühlbar. Man ist nicht 
ohne weiteres in der Lage, die Ventilatoren in der Nacht und 
an Feiertagen langsamer laufen zu lassen und in der Sommer- 
schwüle oder bei Grubenbränden zu verstärken; vielmehr 
muss man sich durch Aufstecken verschieden grofser Riemen- 
scheiben einigermafsen zu helfen suchen. 


Li 


Eingegangen 4. April 1900. 
Verein für Eisenbahnkunde. 
Sitzung vom 20. März 1900. 


Hr. Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Frahm spricht 
über neuere Eisenbahnbauten in und um Paris'). 
Er giebt einen Ueberblick über die bisherige Entwicklung 
des französischen Eisenbahnnetzes und seine Gestaltung in und 
um Paris. Die Bahnhöfe liegen meist nahe der Linie der 
Hufseren Boulevards, und obgleich sie durch eine Ringbahn 
mit einander verbunden sind, ist doch die Entfernung vom 
Innern der Stadt für den Verkehr sehr erschwerend. Seit 
langer Zeit ist man bestrebt, die Eisenbahnen noch weiter in 
die Stadt zu führen und durch Stadtbahnen mit Lokomotiv- 
betrieb nach verschiedenen Richtungen den Verkehr innerhalb 
der Stadt zu erleichtern. Den ersten Schritt hat die Verwal- ` 
tung der ÖOrl&ans-Eisenbahn mit ihren Nebenlinien nach Li- 
mours und Sceaux gethan. Diese endigen jetzt in einem 
Bahnhofe am Palais Luxembourg, der sich derartig bewährt 
hat, dass die Verwaltung der Orl&ans-Bahn nunmehr auch 
ihren Hauptbahnhof (Austerlitz Bahnhof am Valhubert-Platz) in 
das Innere der Stadt verlegt. Die bereits in Angriff genom- 
mene Einführungslinie verläuft auf dem linken Seine- Ufer 
und endigt in einem Bahnhofe am Quai d’Orsay im Mittel- 
punkt der Stadt hart am linken Seine-Ufer. In gleicher Weise 
geht die französische Westbahn vor, deren Linien bisher auf 
den Bahnhöfen St. Lazare, Montparnasse und Marsfeld en- 
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digten; die Gesellschaft erbaut nunmehr einen für alle drei 
Linien zugänglichen Bahnhof, gleichtalls hart am linken Seine- 
Ufer an der Invaliden-Esplanade nahe dem Quai d'Orsay. 
Diese grofsartigen Bahnhofneubauten, in der Hauptsache 
Unterpflasterbahnhöfe, in deren Verbindungslinien die Hoch- 
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bahn, der offene Einschnitt, die Unterpflasterbahn und der 
Tunnel in mannigtacher Abwechslung vertreten sind, sehen in 
Kürze ihrer Vollendung entgegen. Der Bau von Stadtbahnen 
im Anschluss an die Gürtelbahn ist noch nicht weit fertge- 
schritten. 


Bücherschau. 


Hülfsbuch für die Elektrotechnik. Von C. Grawinkel 
wid K. Strecker. 6. Auflage. 732 S. 8° mit 330 Fig. 
Berlin 1900, Julius Springer. Preis 12 A. 

Der kurze Zeitraum von nur 2 Jahren, nach dessen Ver- 
lauf wiederum eine neue Auflage des bekannten Buches nötig 
wurde, lässt am besten erkennen, wie grofser Beliebtheit es sich 
in allen Kreisen der Technik erfreut. Fast alle Abschnitte des 
Buches sind umgearbeitet und sehr viele ergänzt und erweitert 
worden, sodass der Gesamtumfang sich wieder vergröfsert hat. 
Auf die einzelnen Aenderungen einzugehen, würde hier zu 
weit führen. Hervorgehoben sei nur, dass das Gesetz über 
die elektrischen Mafseinheiten und die II. Abteilung der 
Sicherheitsvorschriften für elektrische Starkstromanlagen ab- 
gedruckt worden sind. Die Abänderung in der Zusammen- 
stellung der ausgeführten Dynamomaschinen und Transtor- 
matoren, die in diesem Umfange wohl der Platzersparnis 
wegen durchgeführt worden ist, wird indessen auf den Beifall 
der entwerfenden Ingenieure nicht rechnen dürfen. Die in 
diesem Abschnitte enthaltenen Mafsskizzen, die nun ohne Mals- 
linien wiedergegeben als Abbildungen allein viel zu klein 
sind, bildeten eine wesentliche Hülfe bei der Beurteilung und 
beim Vergleiche der Erzeugnisse der Fabriken inbezug auf 
ihre Verwendbarkeit in einzelnen Fällen. Im maschinentech- 
nischen Teil vermissen wir leider noch immer bei der Berech- 
nung der Zapfen und Wellen Formeln, die auf die gerin- 
geren zulässigen Belastungen bei Dynamomaschinen Rücksicht 
nehmen. 

Das Buch verdankt die aufserordentlich grofse Verbreitung, 
die es gefunden, seiner Vielseitigkeit und seiner dabei über- 
aus weit gehenden Gründlichkeit und Ausführlichkeit, sodass 
es für Techniker, in deren Wirkungskreise die Elektrotechnik 
eine Rolle spielt, ein fast unentbehrliches Hülfsmittel ge- 
worden ist. 

Konstruktion und Berechnung für 20 verschiedene 
Typen von Dynamo-Gleichstrom-Maschinen. Von Joset 
Krimer. 2. Auflage. 101 S. gr. 8° mit 49 Fig. und 25 Taf. 
Leipzig 1900, Oskar Leiner. Preis 15 A. 

Die zweite Auflage des Buches behandelt aufser 2 aus der 
1. Auflage übernommenen veralteten Maschinen eine Reihe 
meist kleinerer Gleichstromdynamos, deren Wicklungen und 
Eisenabmessungen unter den einfachsten Bedingungen abge- 
leitet worden sind. Bei den gröfseren Maschinen findet sich 
mit einer Ausnahme nur eine Zusammenstellung der Abmes- 
sungen und eine Besprechung der Eigenschaften der Maschine. 
Es ist bedauerlich, dass bei den Berechnungen der Ausgleich 
der Feldverzerrung infolge der Gegenwindungen, die Her- 
stellung einer sicheren Funkengrenze durch entsprechende 
Bemessung des Magnetfeldes sowie die Streuung der einzelnen 
Bauarten von Magnetzestellen nicht genügend berücksichtigt 
worden sind. Leider ist auch auf ein tieferes Eindringen in 


die magnetischen Vorgänge in den Maschinen anhand der 
statischen Charakteristik verzichtet worden. In den Zeich- 
nungen vermissen wir die Anordnung hinreichender Luft- 
zwischenräume zwischen den Spulen und dem Eisenkörper. 


D 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 26. Ok- 
tober 1859 nebst einem Anhang, enthaltend den Text der 
neuen Eisenbahn-Verkehrsordnung. Von Dr. F. Gorden. 
Breslau 1900, J. U. Kerns Verlag (Max Müller). 106 S. gr. 8°. 
Preis 1,30 ~. 

301 Aufgaben aus der darstellenden Geometrie 
für Maschinenbauer, Kesselschmiede und verwandte 
Gewerbe. Mit kurzen Lösungen. Von Gubatz, Lüdke, 
Weigel. Leipzig 1900, Seemann & Co. 34 S. gr. 8° mit 
333 Fig. auf 17 Tafeln. Preis 2,25 Al. 

Taschenbuch für den Acetylen-Techniker 1900. 
Von Dr. Anton Ludwig. Berlin 1900, L. Toporski. 336 S. 
kl. 8° mit vielen Figuren. 

Für Deutschlands Kraft zur See. Aufsätze aus der 
Deutschen Flottenzeitung »Ueberall«. Berlin 1900, Ernst 
Siegfried Mittler & Sohn. 34 S. 8°. Preis 0,30 A. 


Fortschritte der Elektrotechnik. Das Jahr 1899. 
I. Heft. Von Dr. Karl Kahle. Berlin 1899, Julius Springer. 
248 S. gr. 8°. 

Hilfsbuch für Installationen von Acetvien-Be- 
leuchtungsanlagen. Von Fr. Liebetanz. Leipzig 1900, 
Oscar Leiner. 104 S. $° mit 85 Fig. Preis 3,75 Al. 

Das neue Testamentenrecht des Deutschen Bür- 
gerlichen Gesetzbuches. Von Max Halibauer. Leip- 
zig 1899, Albert Berger (Scrigsche Buchhandlung). 167 S. 8°. 
Preis 2,50 A. 


Das Recht der Erfindungen und der Muster. Von 
Oscar Schanze. Leipzig 1900, Rossbergsche Hof-Buch- 


handlung. 518 S. gr. 8°. 
Tietbauzeichnen. Vorschule für das Fachzeichnen im 
Tiefbauwesen Von Julius Hoch. 32 Vorlageblätter. Hanno- 


ver 1900, Gebr. Jänecke. Preis 13,50 M. 


Les Moteurs à explosion. Etude a l'usage des 
constructeurs et conducteurs d’automobiles. Von 
George Moreau. Paris 1900, Ch. Beranger. 435 S. gr. 8° 
mit 104 Fig. 

Lehrbuch der Elektrochemie. Von Prof. Dr. M. 
le Blanc. 2. vermehrte Auflage. Leipzig 1900, Oscar Leiner. 
261 S. gr. 8° mit 33 Fig. Preis 6 Æ. 

Handbuch des Mühlenbaues und der Müllerei. 
Von F. Baumgartner. I. Bd.: Der Mühlenbau, 1. Teil: 
Die Müllereimaschinen. Berlin 1900, W. & S. Loewenthal. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abhildung im Text.) 


Abwasserung. 


Sewer maintenance. Von Parmley. (Journ. Ass. Eng. Soe. 
Juni 1900 S. 370/83) Der Verfasser bespricht ausführlich die Unter- 
haltung und Reinigung von Abwässerungsanlagen. Nach Angabe der 
in den verschiedenen Städten für die Instandhaltung der Anlagen auf- 
kewandten Kosten macht er einen eingehend begründeten Vorschlag 
für die Organisation des städtischeu Abwässerungswesens. Meinungs- 
austausch. 


1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3 AS pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


| 
t 


The results of bacterial sewage treatmeut. (Eng. Rec. 
28. Juli 1900 S. 78/79) Auszug aus elnem Vortrage von Easby über 
die in England gemachten Erfahrungen mit der Behandlung der Ab- 
witsser in Faulräumen, Ablagerungsbecken und Kohlenfiltern. 


Beleuchtung. 


Elements of illumination. VI. Von Bell. (El. World-Eng. 
21. Juli 1900 8. 92/93*) Retlektionskoeffizienten einiger Metalle, die 
besonders zu Retlektoren benutzt werden. Die Erscheinung der zer- 
streuten Retlektion. Koéftizienten der zerstreuten Reflektion für ver- 
Schiedenfarbige Papiere. 

Incandescent lamps. Von Willcox. Schluss. (Journ. Franklin 
Inst. Juni 1900 S. 419/39*) Charakteristik der Lichtstärke. Meinungs- 
austausch. 
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Dampfkraftanlagen, 


Prime movers at the Paris Exhibition. VI. Cail & Cie. 
(Engineer 3. Aug. 1900 8. 106*) Die von der Société Francaise de 
Constructions Mécaniques ausgestellte stehende Corliss - Verbunddampf- 
maschine ist für 990 PS; bef 9 Atm Anfangspannung und 0,15 Füllung 
und für 3130 PS; bei 12 Atm Anfangspannung und 0,40 Füllung be- 
rechnet. Die Hauptwelle hat 2 Endkurbeln und trägt ein Schwungrad 
und den Anker einer 1000 KW-Drehstrommaschine der französischen 
Thomson-Houston-Company. Crépelle & Garaud. Kurze Angaben über 
die von dieser Firma ausgestellte Corliss- Dampfmaschine bekannter 
Bauart. 

An automatic cross compound steam engine. (Am. Mach. 
26. Juli 1900 S. 716*) Die Kurbeln der beiden Cylinder sind um 180° 
gegen einander versetzt. Ein durch einen Achsenregler verstellbarer 
Kolbenschieber steuert den Dampfeintritt am Hochdruckcylinder, ein 
zweiter, zwischen den beiden Cylindern angeordneter Kolbenschicber 
den Damptaustritt von Hoch- und Niederdruckcylinder sowie den 
Dampfeintritt an letzterem. Die Maschine zeichnet sich durch kurze 
Daınptwege und gute Schmiereinrichtungen aus. 

Berechnung einer 1000pferdigen stehenden Dreifach- 
expansions - Dampfmaschine mit Kondensation. Schluss. 
(Prakt. Masch.-Konstr. 2. Aug. 1900 S. 127/128*) S. Zeitschriftenschau 
vom 4. Aug. 1900. 

Reheaters in multiple-cylinder engines. Von Thurston. 
(Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Mai 1900 S. 385/401) Ausführliche Wieder- 
gabe des in Zeitschriftenschau v. 9. Juni 1900 erwähnten Aufsatzes. 

Wasserröhrenkessel, System Temple. (Prakt. Masch.-Konstr. 
2. Aug. 1900 S. 126/27*) Der Kessel besteht aus einem Oberkessel 
und zwei Unterkesseln, zwischen denen die Feuerung liegt. Mit dem 
Oberkessel ist jeder Unterkessel durch ein Bündel enger Stahlrohre und 
durch ein weites Rücklaufrohr verbunden. Bei dem eigentlichen Temple- 
Kessel nehmen die Verbrennungsgase ihren Weg zwischen den Röhren 
hindurch, bei dem Temple-Guyot-Kessel bewegen sie sich in der Längs- 
richtung der Röhren. 

The Paris Exhibition power station: The Laval steam 
turbines. (Engng. 3. Aug. 1900 S. 149*) Kurze Angaben über die 
beiden in Paris ausgestellten 300 pferdigen de Laval-Turbinen. 


Eisenbahnwesen. 


Zur Bestimmung der Beförderungskosten im Eisenbahn- 
betriebe. Von Rühle v. Lilienstern. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 1900 
Heft 3 S. 209/12) Die Abhängigkeit der Transportkosten von den Stei- 
gungsverhältnissen der Bahn und der Fahrgeschwindigkelit der Züge 
wird an einigen Zahlenbeispielen dargethan. 

Die Weltausstellung in Paris 1900. Die deutsche Kol- 
lektivausstellung von Lokomotiven. Forts. (Glaser. 1. Aug. 
1900 S. 61/63 mit 2 Taf.) 7/,-gekuppelte Schnellzuglokomotive mit 
Vorrichtung zur Dampfüberhitzung (Bauart Wilhelm Schmidt), gebaut 
von A. Borsig in Tegel bet Berlin. 1/4 -gekuppelte Güterzug-Verbund- 
lokomotive der kgl. Eisenbahndirektion Elberfeld, gebaut von der Stet- 
tiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan. 

Yard locomotive, Central London railway. (Engineer 
3. Aug. 1900 S. 108* mit 1 Taf.) Die Zeichnungen dienen zur ErgAn- 
zung der dem Aufsatz »Locomotive tank engines< im Engineer vom 
17. Nov. 1899 (s. Zeitschriftenschau v. 2. Dez. 1899) beigegebenen. 


Four-wheel coupled locomotive atthe Paris Exhibition, 
constructed by the Ancfens Etablissements Cail, Denain. 
(Engng. 3. Aug. 1900 S. 163*) Die von der Société Francaise de Con- 
structions Mecaniques gebaute ?/,-gekuppelte Lokomotive mit zwei- 
achsigem Drehgestell hat folgende Hauptabmessungen: Hochdruckeyl.- 
Dmr. 350 mm, Niederdruckcyl.-Dmr. 550 mm, Hub 640 mm; Heiztläche 
174 qm, Rostfläche 2,46 qm: Betriebsgewicht der Lokomotive 55,5 t. 


Rolling stock at the Paris Exhibition. Carriages for 
the Ethiopian railway. (Engng. 3. Aug. 1900 S. 149*) Darstel- 
lung eines von der Société Nouvelle des Etablissements de l’Horme et 
de la Buire ausgestellten Luxuswagens für 1 m Spurweite. Der Wagen 
hat 2 zweiachsige Drehgestelle, ist 12,5 m lang und 2,5 m breit. Be- 
sondere Sorgfalt ist mit Rücksicht auf die Verwendung in Afrika auf 
die Lüftung dea Wagens verwandt. 


Wooden box cars and coal cars of 100000 Ibs capacity: 
Southern Pacific Ry. (Eng. News 19. Juli 1900 S. 42/43 mit 1 Taf.) 
Beschreibung zweier hölzerner Eisenbahnwagen mit 2 zweiachsigen Dreh- 
gestellen, eines gewöhnlichen gedeckten Güterwagens und eines Kohlen- 
wagens, Beide Wagen haben 45 t Ladefähigkeit. Der Boden des 
Kohlenwagens ist im Längsschnitt zickzackförmig gestaltet, sodass 
2 Trichter entstehen, die unten durch kräftige Klappen geschlossen 
sind. Darstellung aller Einzelheiten, insbesondere der Drehgestelle. 


Railway bearings: An investigation of causes of hot 
boxes in railway service, and methods for their preven- 
tion. Von Job. (Journ. Franklin Inst. Juni 1900 S. 439/50 mit 2 Taf.) 
Aufgrund vieler Untersuchungen von Lagermetallen kommt der Ver- 
fasser zu dem Schluss, dass weniger die Zusammensetzung der Metalle 
als ihr Kleingefüge als Ursache des Heifslaufens inbetracht zu ziehen 


sei. Er giebt ferner verschiedene Ratschläge über die zweckmäfsige 
Herstellung von Tagermetalllegirungen. 

The use of acetylene in ratlway station and train light- 
ing. Von Lipschutz. (Journ. Ass. Eng. Soc. Juni 1900 S. 355/69) 
Physikalische und chemische Eigenschaften des Acetylens, grund- 
sätzliche Einrichtung der verschiedenen. Acetylenerzeuger, Acetylen- 
brenner, Beleuchtung eines Güterschuppens der Great Northern-Kisen- 
bahn durch Acetylen, Einrichtungen der preufsischen Staatsbahnen 
für Acetylen-Zugbeleuchtung, Vergleich der verschiedenen Systeme der 
Zugbeleuchtung, Kosten der Acetylenbeleuchtung. 


The heating of railway carriages. (Engincer 3. Aug. 1900 
S. 103/04) Der Verfasser bexpricht die bei der Verwendung von Gummi- 
schliuchen zur Verbindung der Dampfheizrohre der einzelnen Eisen- 
bahnwagen zutage getretenen Mingel und fordert zur Herstellung besserer 
Gummimischungen auf. 


Steel ties on the Huntingdon and Broad Top Mountain 
R. R. (Eng. News 19. Juli 1900 S. 38*) Darstellung einer neuen 
Gleisanordnung. Die Schienen werden auf Langschwellen befestigt, wo- 
bei die Schiene mit einem Flansch unter Lappen, die aus der Oberfläche 
der Schwelle ausgestanzt sind, geschoben wird. Der andere Flansch 
wird durch winkelförinige Schienenstühle, die mit der Schwelle ver- 
schraubt sind, auf diese niedergedrückt. Die beiden Schienen eines 
Gleises werden durch T-Eisen, deren Steg entsprechend der Flansch- 
breite der Schiene ausgeschnitten ist, in richtiger Eutfernung gehalten. 
Diese Befestigung soll sich gut bewährt haben. 


Eisenhüttenwesen. 


Die neueren Fortschritte in der Flusseisenerzeugung. 
Von Lürmann. (Stahl u. Eisen 1. Aug. 1900 S. 770'87*) Fort- 
schritte in der Erhaltung eines regelrechten, gleichmäfsiren Betriebes 
im Thomaswerk: Anwendung von Mischern, insbesondere heizbaren 
Mischern, Vergröfserung des Birneninhaltes, Verbesserung des Birnen- 
bodens und der Ausmauerung. Fortschritte im Betriebe der Martin- 
öfen: kippbare Martinöfen. Anwendung von Durchweichungsgruben 
zwischen Stahlwerk und Blockwalzwerk. Vermeidung oder Verringerung 
des Lunkerns und Saigerns. Ueberwachung durch chemische, physika- 
lische, Festigkeits- und Aetzproben. Bekämpfung des Sauerstoffes im Fluss- 
eisen. Meinungsaustausch. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Counterbracing girders. (Engineer 27. Juli 1900 S. 80/82) 
Der Verfasser erörtert kurz die Frage, ob man Trägergliedern, welche 
durch das Eigengewicht auf Zug, durch die bewegliche Last auf Druck 
beansprucht werden, einen zur Aufnahme der Druckspannung geeigneten 
Querschnitt geben, oder ob man die Druckspannungen durch ein System 
von Gegenstreben aufnehmen soll. 


The Chicago type of bascule bridge. (Eng. Rec. 21. Juli 
1900 S. 50/52*) Darstellung von Einzelheiten der Eisenkonstruktion 
und der Bewegungsvorrichtung für eine geplante Klappbrücke in Chi- 
cago nach dem vorläufigen Entwurf von Ericson und Wilmann. 

The Pan-American electric tower. (Eng. Rec. 21. Juli 1900 
S. 54/56*) Der Aufsatz enthält u. a. eine Systemskizze und Einzel- 
heiten des Eisengerippes für den elektrischen Turm der geplanten pan- 
amerikanischen Ausstellung in Buffalo, N. Y. 


Elektrotechnik. 


Nouveaux progrés dans les distributions électriques, 
Von Gerard. (Rev. univ. Mines Juli 1900 S. 70/76*) Glühlampen 
für hohe Spannungen; Nernst-Lampe mit selbstthätiger Zündung und 
ohne diese; gleichmäfsigere Verteilung der Energielieferung über den 
Tag durch Verbilligung des Stromes für motorische Zwecke; Elektrizi- 
tätszähler für zwei Tarife; Kaltdampfmaschine von Behrend-Zimmer- 
mann und Josse. 


Berechnung von asynchronen Wechselstrommotoren. 
Von Fischer-Hinnen. Forts. (Z. f. Elektrot. Wien 5. Aug. 1900 
S. 381/88*) Verhalten der Motoren beim Betrieb: Streuungskoéffizient; 
Erregerstrom; Reibungsverlust; Zugkraft beim Anlassen ohne und mit 
Widerstand im sekundären Stromkreise; selbstthätiges Anlassen; Ge- 
schwindigkeitsregelung mittels Widerstandes im sekundären Stromkreise ; 
Leistungsfaktor. Forts. folgt. 


Design of alternators. Von Parshall und Hobart. Forts. 
(Engng. 3. Aug. 1900 S. 141/47*) Berechnung des scheinbaren Wider- 
standes der Wicklungen von Wechselstrommaschinen. Forts. folgt. 


Application de la méthode graphique A (étude des 
principales canalisations A courants alternatifs et poly- 
phases. Von Hanappe. (Rev. univ. Mines Juli 1900 S. 42,69*) 
Zeichnerische Berechnung der Hauptleitungen für Mehrphasenströme mit 
Hülfe des Vektordiagramınes. Zweiphasenleitungen. Drehstromleitungen 
mit reiner Dreleckschaltung, reiner Sternschaltung, mit Generator in 
Dreieckschaltung und Motor in Sternschaltung, mit Generator in Stern- 
schaltung und Motor in Dreieckschaltung. Kupferaufwand für Gleich: 
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strom-, Wechselstrom- und Drehstromleitungeu unter verschiedenen Be- 
dingungen. ; 

Die elektrischen Akkumulatoren. III Berechnung der 
Akkumulatoren und Betriebsmaschinuen für Elektrizitits- 
werke. Von v. Michelis. Schluss. (Journ Gasb.-Wasserv. 4. Aug, 
1900 S. 595/95*) Anwendung und Bemessung einer Zusatzdynamo 
zum Laden der Batterie. Betrieb in kleineren Elektrizititswerken. Be- 
messung der Batterie, wenn nur die gröfste Stroinstärke bekannt ist. 
2 Zahlenbeispiele. 

Sektionsschalter für Akkumulatorenladung. Von Liwit. 
(Elektrot. Z. 2. Aug. 1900 S. 640/41*) Um in Gleichstromanlaren mit 
Akkumulatorenbätterie cine Spanmungserhöhung der Generatormaschine 
zwecks Ladung der Batterie zu vermelden, teilt man die Batterie in 
3 gleiche Teile und ladet immer 2 dieser Teile in Hintereinanderschal- 
tung. Der in seiner Wirkungsweise genau besprochene Schalter ge- 
stattet, die hierzu erforderlichen Schaltungen in bequemer und jeden 
Irrtum ausschliefsender Weise vorzunehmen. 

Electrostatic discharges on a high tension Hne. (El. 
World 21. Juli 1900 S. 91’92* Bericht über beftige elektrische 
Büschelentladungen an einer 40000 V-Drehstromleitung der Telluride 
Power Transınission Co., Utah. Die Erseheinung wird auf den Salz- 
gehalt der Luft und auf die Bildung von fenehten Salzkrusten wegen 
der Nähe des grofsen Salzsees zurückgeführt. 

Electrolysis of underground metal struetures Von 
Maury. (Eng. News 19. Juli 1900 S. 38/42*) Austithrlichere Wieder- 
gabe des in Zeitschriftenschau vom 16. Juni 1900 erwähnten Vortragres: 
»Flectrolysis in Peorias, unter Beifügung zahlreicher Abbildungen zer- 
störter Gegenstände. 


Erd- und Wasserbau. 


The reaction breakwater as proposed for the opening 
of the south-west pass of the Mississippi river. Von Haupt. 
(Journ. Franklin Inst. Juli 1900 S. 117* mit 1 Tat.) Nach kritischer 
Besprechung der bisher aufgestellten Entwürfe für die Schiffbarmachuny 
der Südwestmündung des Mississippi, insbesondere des von der Regierung 
aufgestellten, erörtert der Verfasser eingehend den von ihm ausgearbeiteten 
Entwurf. Dieser sieht einen gekrümmten Längsdamm vor, an dem die 
Wellen des Stromes sich brechen und dadurch eine am Damm entlang 
laufende tiefere Fahrrinne auswühlen sollen. Den Regierungsentwurf, 
der 2 parallele Längsdämme vorsieht, zwischen denen die Fahrrinne 
durch Baggerung aufrecht erhalten werden müsste, hält der Verfasser 
für verfehlt. 

Ueber Flussrerulirungen. Von Pollak. (Z. österr. Ing.- u. 
Arch.-Ver. 3. Aug. 1900 S. 477'’s4*) Ausführlicher Vortrag über die 
natürliche Gestaltung des Flusshettes aufgrund der Versuche von Gi- 
rardon, Thomson, Engels, La Fargue u. a. Der Redner weist das 
Verfehlte der Flussregulirung durch Begradigung und Verengung nach 
und fordert dazu auf, jeden Flusslanf als etwas Individuelles, eine be- 
sondere Behandlung erheischendes Ganze aufzufassen und ihm bei Re- 
gulirungsarbeiten möglichst geringen Zwang anzuthun. 

Schüttrestell zum Einbau von Gruudschwellen in die 
Elbe Vou Ringel. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 1900 Heft 3 S. 213/16* 
mit 1 Taf.) Das bel einer Fahrwassererweiterung der Elbe hei Riesa 
benutzte Schüttgestell für die Grundschwellen bestand aus 2 drehbaren 
Klappen. die an zwei Baggerschiffe angeschlossen und im wagercchten 
Ruhezustand unterstützt waren. Auf diesen Klappen wurde die zu ver- 
schüttende Steinmasse aufgebaut und dann die Unterstützung unter den 
Klappen fortgezogen, sodass die Steine in dichter Masse auf den Fluss- 
boden fielen. Die Einrichtung soll sich gut bewährt haben. 

Smulders’ excavators. (Engng. 3. Aug. 1900 S. 149/50* mit 
1 Taf.) Kurze Darstellung eines schwiinmenden Saug- und Eimerbajrgers 
für Port Arthur und eines Trockenbaggers für Java, beide von A. F. 
Smulders in Rotterdam gebaut und auf der Weltausstellung in Paris 
durch Modelle und Zeichnungen veranschaulicht. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen, 


Der Kainz-Motor. (Motorwagen 31. Juh 1900 S. 210*) Der 
Motor zeichnet sich durch Forttall der Wasserkühlung aus Statt 
dessen sind um den Cylinder des Motors und von diesem selbst an- 
getrieben 2 Ventilatoren angeorduet, die, solange der Motor in Thätig- 
keit ist, einen die Cylinderwandungen bestreichenden Luftzug hervor- 
rufen. 

Test of Otto gas engine at different loads. (Eng. Ree. 
21. Juli 1900 S. 64 65) Kurzer Bericht über Versuche, die an einer 
10 pferdigen Gasmaschine der Otto Gas Engine Co. in Philadelphia bei 
Belastungen von 0 bis 10,5 PSo vorgenommen wurden, 

The Charter gas engine for deep well pumping. (Iron 
Age 19. Juli 1900 S. 9%) Schaubild eines von der Charter Gas En- 
gine Co., Sterling, HL, gebauten liegenden Gasinetors mit Zahnradvor- 
zelege zum Pumpenantrich. 


Gasbereitung. 
Ucher Wasserens Von Rosenkranz. (Riga Ind. Z. 15. Juli 
1900 S. 161,64 mit I Taf.) Trockene Destillation: Oelgas, Steinkohlen- 
gas. Uuvollständige Verbreunung: Generatorkas; gleichzeitige Zersct- 


zung des Wasserdainpfes durch glühende Kohlen: Dowson-Gas. Das ältere 
Verfahren der Wassergaserzeugung. Schluss folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Garbage reduction at Columbus, ©. (Eng. News 19. Juli 
1900 S. 47/48) Ausführliche Beschreibung des in der Stadt Columbus 
angewandten Verfahrens zur Miillbeseitigung, das dem in Zeitschriften- 
schau vom 30. Juni 1900 erwähnten Verfahren in Cleveland entspricht. 


Giefserei. 


Making name plates on castings. (Am. Mach. 19. Juli 1900 
S. 692+) Es wird kurz erläutert, wie bei der Brown & Sharpe Manu- 
facturflug Co. die Firmenbezeichnung an den gusseiserneu Maschinen- 
rahınen cingegossen wird. 


Hebezeuge. 


Ueber die Steuerung elektrischer Gleichstromkrane. 
Von Vogelsang. (Elektrot. Z. 2. Aug. 1900 S. 635/40) Wirkungs- 
grad einer Kraftinaschine und einer Arbeitsmaschine. Wirkungsgrad 
eines selbstsperrenden Getriebes. Das Nachlaufen des Elektromotors 
nach Abstellung des Stromes unter Einwirkung der Bremse. Elektrische 
Bremsung. Mechanische Bremse mit elektromagnetischer Auslösung. 
Schaltung des Elektromagneten als Nebenschlusszurmagnet. Entwurf 
der Steuerschalter. Aufbau der Steuerschalter des Helios. 

Electric trolley hoist. (Am. Mach. 19. Juli 1900 S. 693%) 
Darstellung einer von der Sprague Electric Co. gebauten Laufkatze, 
welche mit zwei gekapselten Lundell-Motoren von je 1 PS ausgerüstet 
ist, von denen einer das Hubwerk, der andere das Fahrwerk bethätigt. 
Die beiden zugehörigen Steuerschalter sind wagerecht angeordnet und 
werden von unten aus durch Ketten bedient. 


Hochbau. 


Feuerfeste PBauausführungen in Nordamerika. > Von 
Riensberg. (Stahl u. Eisen 1. Aug. 1900 S. 788/96* mit 1 Taf.) 
Konstruktion feuertester Decken aus pordsen Hohlsteinen. Betondeeken 
der Roebling Construction Co. in gewölbter und tacher Ausführung aus 
Aschebeton. Feuerfeste Dacheindeckungen, Zwischenwände: Mörtel- 
wiinde mit Drahtnetzeinlage; Witnde aus porösen Hohlsteinen. Schluss 
folgt. 

Construction ofa large power house building. (Eng. Ree. 
28. Juli 1900 S. 79/80% Darstellung des Bauvorganges, insbesondere 
der Aufstellung der Eisenkonstruktion für das in Zeitschriftenschau vom 
20. Jan. 1900 erwähnte neue Krafthaus der Metropolitan Street Railway 
Co. in New York. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Mechanische Handhabung von Erzen und Kohlen. Von 
Frahm. Schluss. (Stahl u. Eisen 1. Aug. 1900 S. 798'802*) Ver- 
wendung des Robinssehen Förderbandes bei den Revulirungsarbeiten an 
der Donau zum Fortschaffen des Baggergutes.  Fördereinrichtung der 
Dominion Coal Co. Tragbare Robinssche Förderbänder. Vorrichtung 
zum mechanischen Be- und Entladen der Retorten. Fördereinrichtune 
von Hunt zum Fortschaffen der Koks in den Gaythorn Gasworks in 
Manchester. 

Fördermittel für stückige Sammelkörper, besonders 
für Erde, Schutter usw. Von Buhle. Schluss. (Z. Bauw. 4. Aug. 
1900 S. 374;/76*) Robinssche Fördereinrichtung in der Sand- und 
Kiesgewinnungsanlage von J. B. King & Co.. desgl. in der Verladean- 
lage der Firma Brown & Fleming; Verwendung Robinsscher Förder- 
bänder bei der Donauregulirung zum Fortschaffen des Baggerrutes. 


Luftschiffahrt. 


Stabilität der Flugsysteme. Von Steffen. (Dingler 4. Aug. 
1900 S. 198:99% Kurze Betrachtung über die Lage des veränderlichen 
Stofsinittelpunktes zum unveränderlichen Schwerpunkt beim Fliegen mit 
Flugmaschinen. 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


Turbinenanlage der Zentrale Frabosa, erbaut von der 
Aktiengesellschaft vorm. J. J. Rieter & Co. in Winterthur. 
(Prakt. Masch.-Konstr. 2. Aug. 1900 S. 121* mit 1 Taf.) Die je mit einer 
Drehstromdynamo durch eine nachgiebige Kupplung verbundenen Partial- 
Druckturbinen mit wagerechter Welle leisten 200 PS. bei 200 Min.-Umdr., 
entsprechend 95 m Gefälle und 0,21 cbm/sek Wassermenge. Sie werden 
durch ein Fliehkraftpeudel mit Wasserdruck-Hülfsmotor, der auf eine 
aus zwei Kreisserementen bestehende Ringschütze wirkt, geregelt. Zur 
Verringerung des Ungleichtörmigkeitserades ist auf der Turbinenwelle 
cin Schwungrad angeordnet. Darstellung der Einzelheiten. 

The Sao Paulo power plant, Brazil. (Eng. Rec. 21. Juli 1900 
S. 32/54) Das Wasser wird dem durch ein Wehr aufgestauten Ticte- 
Fluss durch zwei Rohre von 3,7 m Dmr. entnommen und einen Wasser- 
behälter zugeführt, der durch den Bau eines Dammes quer durch das 
Thal eines früheren Nebentlusses des Tiete geschaffen wurde. Von 
hier aus führt eine Reihe kleinerer Rohre das Wasser den einzelnen 
Turbinen des nahe gelegenen Krafthauses zu. Vorliutig sind 3 Doppel- 
turbinen von je 2100 PS zum Antriebe dreier uninittelbar gekuppelten 
1400 KW-Drehstromerzeuger aufgestellt unDd-2»einfache Turbinen von 
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je 150 PS für die Erregermaschinen. Die 
selbstthitize Regulirvorrichtungen. 


Materialkunde. 


Beitrag zur Beurteilung der elastischen Verhältnisse 
in bestehenden eisernen Gleisträrern Von Lucas. (Z. Arch. 
u. Ing.-Wes, 1900 Heft 3 8. 217/39* mit 4 Taf.) Bericht über ein- 
gehende Elastizltätsversuche mit dem Material einer im Jahre 1874 
gebauten, 1895 dureh einen Neubau ersetzten Brücke über die Schwarze 
Elster bei Elsterwerda. Versuche zur Bestimmung des Elastizitäts- 
moduls; Versuche zur Ermittlung der Elastizitiitsgrenze, der Zerreils- 
festigkeit und der Dehnung; Versuche zur Ermittlung von Biegungs- 
zahlen. Schlussfolgerungen. 


grolsen Turbinen haben 


Mechanik. 


Inertia stress of elastic gears. Von Macalpine. (Journ. 
Am. Soc. Nav. Eng. Mai 1900 S. 329/84) Ausführliche theoretische 
Erörterunren über die Beanspruchung von Pleuel- und Exzenterstangen. 
Beschreibung verschiedener Verfahren zur Bestiinmung der Bean- 
spruchungen. 

A simple method of calculating the curve 
librium, or line of thrust, in arched ribs. Von Lean. (En- 
gineer 3. Aug. 1900 S. 110/11*) An 5 die wichtigsten praktischen 
Fälle umfassenden Beispielen wird die Berechnung der Drucklinie für 
Dreirelenkbogen oder -gewölbe gezeigt. 

Flat springs. Von Bruce. (Am. Mach. 19. Juli 1900 S. 688/90*) 
Der Verfasser giebt für verschiedene Formen von Blattfedern eine über- 
sichtliche Tabelle, in der alle wichtigen Gréfsen, wie Durchbiegung, 
spezifisches Arbeitsvermögen, Materialaufwand, enthalten sind, und er- 
läutert deren Gebrauch eingehend. 

Der gespannte Hohlceylinder. Von Pregél. Schluss. (Dingler 
4. Aug. 1900 S. 488/96*) Bericht über die Versuche von Dunbar mit 
gespannten Hohlringen; die Spannungskurven; das Kaltaufpressen. Wil- 
mores Versuche über Zwängverbindungen. Hess’ Diagramm für Press- 
drücke an Stirnkurbelzapfen. Ergebnisse der von der Lane & Bodley 
Co. in Cincinnati angestellten Zapfenpressversuche. 

Bemerkungen zu dem Aufsatze des Hrn. Baurates H. 
Hacker in Berlin: »Einiges über Knickspannungene Von 
Francke. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 1900 Heft 3 S. 240/47*) Der Ver- 
fasser fübrt den Nachweis, dass bei äufserlich gleichen Versuchen die 
beobachteten Durchbiegungen oder sonstigen elastischen Werte unter 
einander im allgemeinen ganz verschieden ausfallen werden. Er leitet 
zu dem Zwecke de allgemeine Gleichung der Knickbiegung für senk- 
rechte und schräge Einspannung ab; sie führt im ersten Falle auf ein, 
im zweiten Falle auf 2 elliptische Normalintegrale zweiter Gattung. 
Durch Reihenentwicklung werden Näherungsgleichungen abgeleitet. 
Zahlenbeispiel. 

Bemerkungen zu dem Aufsatze des Hrn. Geh. Baurates 
E. Cramer zu Breslau: »Die Gleitflächen des Erddruck- 
prismas und der Erddruck«e. Von Francke. (Z. Arch. u. Ing.- 
Wes. 1900 Heft 3 S. 248/50*) Der Verfasser weist nach, dass die 
Annahme einer logarithinischen Spirale als Gleitkurve falsch ist. 

Graphical constructions for finding the center of gra- 
vity and moment of inertia of irregular sections. (Am. 
Mach. 26. Juli 1900 S. 720'22*) Kurze Beschreibung des zeichnerischen 
Verfahrens von Nehls zur Bestimmung des statischen Moınentes eines 
Querschnittes und eines ähnlichen Verfahrens zur Bestimmung des 
Trägheitsmomentes. 


of equi- 


Messgeräte. 


Water meters of the present day; with special reference 
to small flows and waste in dribbles. Von Schönheyder. 
(Proc. Inst. Mech. Eng. Januar/März 1900 S. 37;/92* mit 3 Taf.) Aus- 
führliche Veröffentlichung des in Zeitschriftenschau v. 17. Febr. 1900 
erwähnten Vortrages mit dem anschlielsenden mündlichen und schrift- 
lichen Meinungsaustausch. S. a. Zeitschriftenschau v. 28. Juli 1900. 

Electrical measuring instruments. Von Stevens. (Journ. 
Franklin Inst. Jali 1900 S. 44/62*) Anforderungen, die an elektrische 
Messinstrumente im allgemeinen zu stellen sind. Hitzdraht-Messgeräte, 
elektrostatische Messgeräte, Elektrodynamometer, Messgeräte nach d'Ar- 
sunval, elektromagnetische Messgeräte. Angaben über die Herstellung, 
Genauigkeit und Prüfung der Messvorrichtungen. 

Anwendung des Registrirapparates 
Messungen. Von Marek. (Elektrot. Z. 2. Aug. 1900 S. 611/43*) 
Der Vertasser empfiehlt den Chronographen auch bei elektrischen 
Messungen und erläutert dessen Anwendung bei der Bestimmung der 
Zählerkonstanten von Motorzählern und der Periodenzahl eines Wechsel- 
Stromes. 


bei elektrischen 


Metallbearbeitung. 


Portable pneumatic tools. Von Amos. (Proc. Inst. Mech. 
Eng. Januar; März 1900 S. 119/80 mit 18 Taf.) Ausführliche Ver- 
Gflentlichung des in Zeitschriftenschau v. 17. März 1900 u. f. erwähnten 
Vortrages mit anschliefsendem mündlichem und schriftlichem Meinungs- 
austausch. 

Improvements in the Longworth power-hammer Von 
Samuelson. (Proc. Inst. Mech. Eng. Januar/März 1900 SN. 99/118* 
mit 7 Tat.) Ausführliche Veröffentlichung des in Zeitschriftenschau v. 


Zeltschriftenschau, 
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17. März 1900 erwiähnten Vortrages und des anschliefsenden Meinungs- 
austausches, 


Foundations for drop hammers. (Am. Mach. 26. Juli 1900 


S. 717*) Darstellung und kurze Begründung der von der Pratt E 
Whitney Co. regelniifsig angewandten Fundirung für schwere Fall- 
himmer. Das Fundament wird bis auf den festen Untergrund herunter- 


geführt, aus Kliukern oder Bruchstein aufgemauert und die obere Fläche 
mit einer Gusseisenkappe abgedeckt. Zwischen diese und die Hammer- 
schabotte wird als elastisches Mittel eine Lederschicht gelegt. 

Mossberg & Granville double acting cam press. (Iron 
Age 19. JuH 1900 S. 5% Schaubild einer von der Mossberg & Gran- 
ville Mfg. Co., Providence, gebauten doppelt wirkenden Presse, deren 
Schlitten durch zwei unrunde Scheiben bewegt wird, wiihrend der Zieh- 
stempel durch eine Kurbel bethiitigt wird. 

A special automatic embossing and forming press. (Am. 
Mach. 26. Juli 1900 S. 711*) Schaubild und kurze Beschreibung einer 
von der E. W. Bliss Co. gebauten Kurbelpresse und -stanze für die 
Herstellung von Blechkapseln. 

A bending punch and die, (Am. Mach. 19. Juli 1900 S. 694*) 
Darstellung einer Presse mit zugehöriger Matrize für die Herstellung 
von gebogenen Klammern aus Blech. Zunächst wird das Blech durch 
den Stempel in die Matrize niedergedrückt. Durch zwei mit dem 
Stöfsel verbundene Keilstücke werden alsdann beim weiteren Nieder- 
drücken zwei zur Matrize gehörige bewegliche Seitenteile einander ge- 
nähert, die den Blechstreifen um den Stempel herumbiegen und der 
Klammer die fertige Form geben. 

Two forming dies. Von Cleaves. (Am. Mach. 26. Juli 1900 
S. 718/19*) Darstellung einiger Stempel und zugehöriger Matrizen zur 
Herstellung von gewundenen Gegenständen aus Blech. 

Points on the hardening of steel. (Am. Mach. 26. Juli 1900 
S. 719/20*) Beantwortung einer Reihe von Fragen, die beim Härten 
komplizirter Gegenstände auftreten. 


Metalihtittenwesen. 


The french metallurgical display at Paris. (Iron Age 
19. Juli 1900 S. 1/3) Einige Angaben über die französische Aus- 
stellung für Metallurgie und Hiittenwesen. 

Recent progress in the aluminium industry. Von 
Richards. (Journ. Franklin Inst. Juni 1900 S. 451/59) Allgemeine 
Frörterungen über die erste Herstellung von Aluminium, die Verbilli- 
gung im Laufe der Jahre und über die neuesten Herstellungsverfahren. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Der internationale Automobilkongress von 1900 in 
Paris vom 9. bis 15. Juli. (Motorwagen 31. Juli 1900 S. 203/07) 
Ausführliche Wiedergabe des Vortrages von Moreau über Explosions- 
kraftinaschinen: Einteilung der Motoren, Arbeitsweise, Grundbedingungen 
für richtiges Arbeiten, Nutzbarmachung der durch den Auspuff ver- 
lorenen Wiirmemenge. Forts. folgt. 

Amerikanische Dampfstrafsenwagen. Forts. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfm. 1. Aug. 1900 S. 396/98*) Motor und Kessel des 
Dampfwasens der Stanley Mfg. Co., Dampfwagen von Ofeld & Sons, 
Dampfwagen von Thomson. Forts. folgt. 

The Capel motor carriage. (Engineer 3. Aug. 1900 S. 113*) 
Der von der Firma Capel & Co. gebaute Motorwaren {st mit einem 
zweicylindrigen Petroleummotor ausgerüstet. Der ganze Sitz kann nach 
vorn übergeklappt werden, um den Antriebmechanismus zugänglich zu 
machen. Einzelheiten des Motors. 

Der elektrische Wagen von H. Joel. (Motorwagen 31. Juli 
1900 S. 207/10*) Der von dem National Motor Carriage Syndicate 
in London gebaute Wagen wird durch 2 dreipferdige Elektromotoren ' 
von 40 V Spannung bei 600 bis 700 Min.-Uindr. angetrieben. Die 
Anker dieser Motoren rotiren aufserhalb des 12poligen Feldmagnet- 
systems. Jeder Motor wird von einer besonderen Akkumulatorenbatterle 
gespeist. 

Automobile imperfections. Von Booth. (Am. Mach. 26. Juli 
1900 S. 709/11) Der Verfasser empfiehlt die Anbringung von Bahn- 
räumern an Motorwagen, 


Papierindustrie. 
Rundsieb-Strohpapiermaschine. (Prakt. Masch.-Konstr. 2. 
Aug. 1900 S. 121/22* mit 1 Taf.) Die Maschine besteht aus 4 Rund- 
sieben, einer Gautschpresse, 3 Nasspressen, 7 Trockencylindern, einer 
Feuchtglätte, einem Antcuchtcylinder, einem 4 walzigen Kalander, einem 
Längsschneider, einem Querschneider und einem Papieraufwickler. Dar- 
stellung der Einzelheiten, 


Physik. 

Die Dampfmaschine als monocyklisches System be- 
trachtet. Von Fischer. (Dingler 4. Aug. 1900 S. 485/88*) Theo- 
retisch-physikalische Studie über die Dampfmaschine im Anschluss an 
Boltzmanns Vorlesungen über die Maxwellsche Theorie. Bei einigen 
Vernachlissigungen kann die Dampfmaschine als monocyklisches System 
betrachtet werden, auch ergiebt sich eine Analogie zu einem Wechsel- 
stromkreis mit Selbstinduktion. 


Pumpen und Gebläse. 
Note sur les expériences de ventilateurs. ‚Von Ratcau. 
(Rev. univ. Mines Juli 1900 S. 37/41) Im. Anschluss an die ju Zeit; 
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schriftenschau vom 26. Mai 1900 erwähnten Versuche von Soupart und 
Legrand bespricht der Verfasser die Schwierigkeiten, bei Versuchen mit 
Ventilatoren richtige Ergebnisse zu erlangen. Er macht ferner darauf 
aufmerksam, dass der Wirkungsgrad wesentlich durch die Gröfse der 
Mündung beeinflusst wird. Auf einen zu grofsen Mündungsquerschnitt 
führt er auch den geringen bei den erwähnten Versuchen erhaltenen Wir- 
kunesgrad zurück, da Versuche auf der Zeche Monopol in Westfalen 
bedeutend höhere Werte ergeben haben. 


Schiffs- und Seewesen. 


Contract trial of the United States protected cruiser 
»Albany«e. Von Norton und Gillmor. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. 
Mai 1900 S. 281/314* mit 3 Taf.) Nach eingehender Beschreibung des 
Kreuzers wird über die Abnahmeprobefahrten berichtet. Sie ergaben 
20,52 Knoten Geschwindigkeit bei 7083 PSı und 161,4 Min.-Umdr. der 
Propeller. Bei einer 6stündigen Probefahrt mit 5334 PS; legte das 
Schiff 19,52 Knoten zurück. 

Machinery for the United States Navy armoured crul- 
sers. Von Melville. (Engineer 3. Aug. 1900 S. 103) Bei dem vor- 
läufigen Entwurf der Panzerkreuzer wurden drei verschiedene Anord- 
nungen der Maschinen durchgearbeitet: 3 Schrauben, sämtliche Maschinen 
neben einander; 3 Schrauben, die Maschine der mittleren Schraube 
hinter denen der beiden Seitenschrauben; 2 Schrauben in der gewöhn- 
lichen Anordnung. Vor- und Nachteile der drei Entwürfe. 

A novel method of installing propeller shafting. Von 
Webster. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Mai 1900 S. 326/28*) Das von 
der Wm. R. Trigg Co. in Richmond erbaute Torpedoboot »Shubrick« 
musste der Zeitersparnis wegen vom Stapel gelassen werden, be- 
vor die Propellerwelle eingebaut worden war. Da sich in Richmond 


kein Trockendock befindet, wurde der Hinterteil des Schitfes auf ein ` 


Drittel seiner Länge mittels eines schwimmenden Kranes aus dem 
Wasser gehoben und sodann die Welle ohne Schwierigkeiten eingebaut. 
Um das Verfahren zu erleichtern, wurden in den Vorderteil des Schiffes 
22 t Wasser eingelassen. 


Stra(senbahnen. 


Cast weld and surface contact bonds. Von Harrington. 
(Journ. Franklin Inst. Juni 1900 S. 401/19*) Die Uebergangs wider- 
stinde der verschiedenen Schienenverbindungsarten wurden gemessen. 
Die Messungen erstreckten sich auf verschweifste und unverschweifste 
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Schienenstöfse mit und ohne besondere stromleitende Verbindungsstücke. 
Die Ergebnisse sind in Tabellen zusammengestellt. Darstellung ver- 
schiedener Schienenverbindungen. 


Textilindustrie. 
Ringdrosselkonstruktion. Von Holtz. (Leipz. Monatschr. 
Textilind. 31. Juli 1900 S. 493:’94*) Der Verfasser empfiehlt, die 


Druck- und Putzwalzen so anzuordnen, dass der Faden von der Faden- 
führeröse ab zunächst noch ein kurzes Stück senkrecht in Richtung der 
Spindelachse geführt und dann unter einem steileren Winkel als bei den 
bisherigen Bauarten durch die Walzen gezogen wird. 


Wasserversorgung. 


Die Arbeiten der Kommission deutscher und ausländi- 
scher Filtrationstechniker und Erfahrungen über Sand- 
filtration. Von Beer. (Journ. Gasb. - Wasserv. 4. Aug. 1900 S. 
589/94*) Kritische Besprechung des Berichtes aus de:n Kaiserlichen 
Gesundheitsamt. Vergleich offener und bedeckter Filter; Wahl der 
Stärke der Füllschichten. Scbluss folgt. 

The Jersey City water-works, (Eng. Ree. 21. Juli 1900 S. 
96.59*) Allgemeine Beschreibung der im Bau befindlichen Wasserver- 
sorgungsanlage. Genauere Darstellung des Thalsperrenbaues und der 
in Beton-Eisen-Konstruktion ausgeführten Wasserzuleitungen. 

Godalming water-works. (Engng. 3. Aug. 1900 S. 139/40*) 
Darstellung der nach den Plänen von Shone und Ault gebauten Fr- 
weiterung der Wasserwerke in Godalming, umfassend ein Maschinen-, 
ein Kessel- und ein Kohlenhaus. Das Maschinenhaus enthält 2 Duplex- 
Worthington-Pumpmaschinen mit dreifacher Expansion. Im Kesselhause 
stehen 2 Flammrohrkessel mit Schwörer-Ueberhitzern. Forts. folgt. 

Construction of the Binghamton suction well. (Eng. 
Rec. 28. Juli 1900 S. 83*) Darstellung eines neuen Saugbrunnens für 
die Wasserwerke von Binghamton, mit ausführlicher Beschreibung des 
Bauvorganges. 


Zementerzeugung. 


The Virginia Portland Cement Company’s works Von 
Vredenburgh. (Eng. Rec. 28. Juli 1900 S. 75/78*) Die in dem 
Werke verarbeiteten Rohstoffe; Gesamtanlage der Fahrik, Krafthaus, 
Rohstoffmühle, Ofenhaus, Kohlenmühle, Zementmühle, Lagerhaus, Repa- 
raturwerkstatt. 
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Deutschlands Eisenbahnen im Rechnungsjahre 1898. 


Das deutsche vollspurige Eisenbahnnetz ist von 40083 km 
Ende 1588 auf 48280 km Ende 1898, also um 20,5 pCt gewachsen. 
Von dieser Länge entfielen 44573 km oder 92,3 pCt auf Staats- 
bahnen und 3707 km oder 7,7 pCt auf Privatbahnen. Nach 
der Betriebsart waren 32200 kg oder 66,7 pCt Hauptbahnen 
und 16080 km oder 33,3 pCt Nebenbahnen vorhanden. 

Bei einem Flächeninhalt von rd. 540658 ykm besafs 
Deutschland 1888: 40083 km, 1898 dagegen 48280 km voll- 
spurige Fisenbahnen, sodass auf 100 qkm entfielen: 


1588 . 7,40 km Eisenbahnen 
1898 . 8,92 » » 


Auf 10000 Einwohner, deren im Reiche im ersteren Jahre 
48,02 Millionen, im letzteren 54,31 Millionen gezählt wurden, 
kamen 

1888 . 8,33 km Eisenbahnen 
1898 . 8,88 >» » 


Zur Bewältigung des Verkehrs standen den vollspurigen 
deutschen Eisenbahnen im Rechnungsjahre 1398 17632 Loko- 
motiven, 35036 Personenwagen und 383578 Gepäck- und Güter- 
wagen zur Verfügung. Gegen 1888 hat bei den Lokomotiven 
eine Zunahme um 34,5 pCt, bei den Personenwagen um 43,9 pCt 
und bei den Gepäck- und Güterwagen um 46,3 pCt stattge- 
funden. Die Beschaffungskosten für die Betriebsmittel haben 
sich von 1543,43 auf 2181,53 Millionen “Æ oder um 41,3 pCt 
erhöht. 

Von den eigenen und fremden Lokomotiven einschliefslich 
der Motorwagen sind im Jahre 1598 in Zügen, im Vorspann- 
dienst, bei Leerfahrten und im Rangirdienst 679,28 Millionen km 
und auf 1km der durchschnittlichen Betriebslinge 14211 Lo- 
komotivkilometer zurückgelegt worden, davon 461,01 Millionen 
als eigentliche Nutzkilometer, d. h. solche Wegelängen, auf 
denen die Lokomotive zur Beförderung eines Zuges diente. 
Gegen 1833 haben die Lokomotivkilometer um 56 pCt, die Nutz- 
kilometer um 59,1 pCt und die auf das Kilometer Betriebslänge 
entfallenden Lokomotivkilometer um 29,6 pCt zugenommen. 

An Zügen entfielen auf das Betriebskilometer: 

1838 6876 oder täglich 13,84 Züge 
1898 9167 » » 25,12 » 


Die eigenen und fremden Personen-, Gepäck-, Güter- und 
Postwagen haben auf den vollspurigen Betriebstrecken im 


Jahre 1898 17 246,70 Millionen km und auf 1 km der durchschnitt- 
lichen Betriebslänge 360 810 Wagenachskilometer geleistet. Auf 
die Personenwagen entfielen hiervon 3873,71, auf die Gepäck- 
und Güterwagen 13 009,59 und auf die Postwagen 363,40 Millionen 
Achskilometer. Auch hier ist gegen das Jahr 1888 ein erheb- 
liches Wachstum zu verzeichnen; bei den Wagenachskilo- 
metern im ganzen um 49,8 pCt, bei den Personenwagen um 
91,9 pCt, bei den Gepäck- und Güterwagen um 40,4 pCt und 
bei den Postwagen um 55,8 pCt. Die auf das Kilometer Be- 
triebslinge entfallende Anzahl Wagenachskilometer hat sich 
um 24,5 pCt gehoben. 

Die beförderte Nutzlast, die sich aus dem Gewicht der 
Personen nebst Handgepäck (zu 75 kg gerechnet), des Gepäcks, 
der Hunde, des Viehes und der Güter aller Art zusammensetzt, 
ist in dem zehnjährigen Zeitraum von 21 101,46 auf 33 939,38 Millio- 
nen tkm, also um 60,8 pCt, die tote Last, d. i. das Eigenge- 
wicht der Wagen, Lokomotiven, Tender und Motorwagen, 
von 53707,36 auf 93095,47 Millionen tkm = 73,3 pCt gestiegen. 
Auf jedes Kilometer der durchschnittlichen Betriebslänge wurde 
im Jahre 1898 eine Gesamtlast von 2,66 Millionen t gegen 
1,88 Millionen t im Jahre 1838, mithin 41,5 pCt mehr, bewegt. 

Die Ausnutzung des Ladegewichtes der bewegten Achse 
ist bei den Personenwagen von 23,45 auf 23,94 pCt, bei den 
Gepäckwagen von 2,12 auf 2,51 pCt gestiegen, bei den Güter- 
wagen aber von 48,56 auf 45,53 pCt zurückgegangen, obgleich 
die auf die einzelne (leere oder beladene) Güterwagenachse 
entfallende Nutzlast von 2,36 t auf 2,70 t gestiegen ist. Der 
Rückgang findet seine Erklärung in der Erhöhung des Lade- 

‘ewichtes der Güterwagen, mit dem die Ausnutzung nicht 
chritt gehalten hat. 

Der Personenverkehr hat in dem zehnjährigen Zeitraume 
von 1588 bis 1898 einen weiteren erfreulichen Aufschwung ge- 
nommen. Im Jahre 1898 wurde eine Einnahme von 507,53 
gegen 309,92 Millionen . im Jahre 1888, mithin ein Mehr von 
63,8 pCt erzielt. Jedes Kilometer brachte eine Einnahme von 
10706 gegen 7934 M im Jahre 1888, mithin ein Mehr von 
2772 M = 34,9 pCt. Dagegen ist die Einnahme für je 1000 
Achskilometer der Personen- und Gepäckwagen von 116 auf 
105 M zurückgegangen, was sich vornehmlich durch den Hin- 
zutritt neuer Bahnen mit anfänglich geringem Verkehr erklärt. 

An der Gesamteinnahme aus allen Verkehrszweigen war 
die Einnahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr mit 
27,54 pCt gegen 26,57 pCt im Jahre 1888/beteiligt. 
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Auf jeden Einwohner Deutschlands entfielen im Jahre 1898 
durchschnittlich 14 Eisenbahnfahrten gegen durchschnittlich 7 
im Jahre 1888; dagegen ist die durchschnittlich zurückgelegte 
Wegestrecke von 27,10 auf 23,08 km gesunken. In dem Rück- 
gange kommt die beträchtliche Zunahme der Stadt- und Vor- 
ortverkehre zum Ausdruck. 

An Personenkilometern sind im Jahre 1898 im ganzen 
17604,72 Millionen gegen 9208,81 Millionen im Jahre 1883, also 
reichlich 91 pCt mehr ‚zurückgelegt worden; auf 1km der 
durchschnittlichen Betriebslänge beträgt die Zunahme rd. 
58 pCt. 

P Pie durchschnittliche Einnahme für 1 Personenkilometer 
hat im Jahre 1888 3,26 Pfg betragen und ist auf 2,77 Pfg im 
Jahre 1898 zurückgegangen. 

Wie der Personenverkehr, hat auch der Güterverkehr hin- 
sichtlich des Umfanges und der Erträgnisse in dem zehnjäh- 
rigen Zeitraum von 1888 bis 1898 eine erhebliche Steigerung 
erfahren. 

Während die Einnahme im Jahre 1888 810,69 Millionen M 
betragen hat, ist sie im Jahre 1898 auf 1195,54 Millionen M ge- 
wachsen, mithin hat eine Zunahme von 47,5 pCt stattgefunden. 
Jedes Kilometer brachte eine Einnahme von 24788 M gegen 
20456 A, also 21,2 pCt mehr ein. 

Die Einnahme für je 1000 Achskilometer der Güterwagen 
hat sich von 94 auf 99 M gehoben. Diese Steigerung, die auf 
den ersten Blick befremden könnte, weil der durchschnittliche 
Frachtertrag für das Tonnenkilometer, wie weiter unten be- 
merkt, herabgegangen ist, rührt von der Erhöhung des Lade- 
gewichtes der Güterwagen her. An der Gesamteinnahme aus 
allen Verkehrszweigen war die Einnahme aus dem Güterver- 
kehr mit 64,88 pCt gegen 69,49 pCt im Jahre 1888 beteiligt. 

Die Anzahl der zurückgelegten Tonnenkilometer der gegen 
Frachtberechnung beförderten Güter mit Ausschluss des Post- 
gutes ist von 20230,12 Millionen im Jahre 1888 auf 30 753,27 Millio- 
nen im Jahre 1898, also um 52,2 pCt gestiegen. Bei Zurück- 
führung der geleisteten Tonnenkilometer auf 1 km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge hatsich eineZunahme von 510455 tkm 
im Jahre 1888 auf 635259 tkm im Jahre 1898, mithin um 
127804 tkm oder 25 pCt ergeben. Die geringere Zunahme der 
Verkehrsdichte gegenüber der des Verkehrsumfanges erklärt 
sich daraus, dass die neu hinzugetretenen Strecken den älteren 
Bahnen hinsichtlich der Verkehrsdichte beträchtlich nachge- 
standen haben. 

Die durchschnittliche Einnahme auf 1 tkm des Frachtgutes 
ist von 3,88 auf 3,65 Pfg gefallen. Die danach eingetretene 
durchschnittliche Verbilligung der Frachten um 6,3 pCt erklärt 
sich aus Tarifermäfsigungen verschiedener Art, wie Herabmin- 
derung der Einheitssätze, Versetzung vieler Artikel in niedri- 
gere Tarifklassen, erweiterte Einführung ermäfsigter Aus- 
nahmetarife für Massentransporte usw. 

Für die vollspurigen deutschen Bahnen beliefen sich die 
Bauaufwendungen, worunter die eigentlichen Baukosten und 
verschiedene sonstige Aufwendungen zu verstehen sind, im 
Jahre 1888 im ganzen auf 9834,31 Millionen M, somit für 1 km 
der Eigentumslänge auf 245878 M. Sie sind im Betriebsjahre 
1898 im ganzen auf 11900,64 Millionen A und für 1 km der 
Eigentumslänge auf 247189 M gestiegen. In dem zehnjährigen 
Zeitraume hat also im Gesamtbetrage eine Zunahme von 21 pCt 
und für das Kilometer eine solche von 0,5 pCt stattgefunden. 

Die gesamten Betriebseinnahmen (ausschliefslich der Pacht- 
zinse) sind von 1166,62 Millionen A im Jahre 1858 auf 1536,19 Millio- 
nen . im Jahre 1898, alo um 57,4 pCt gestiegen, obwohl die 
durchschnittliche Betriebslange nur um 20,3 pCt zugenommen 
hat. Auch die auf das Kilometer Betriebslänge, sowie die auf 
1000 Wagenachskilometer aller Art berechneten Einnahmen 
sind gestiegen, und zwar von 29368 auf 38414 M = 30,8 pCt 
bezw. von 101 auf 106.4 =5pCt. Dagegen sind die auf 1000 
Nutzkilometer berechneten Einnahmen von 4027 auf 3983 .# 
= 1,1 pCt gesunken. 

Als Rente des auf die betriebenen Strecken verwendeten 
Anlagekapitals betrachtet, ergab der Betriebsüberschuss im 
Jahre 1888 5,44 pCt, im Jahre 1898 dagegen 6,23 pCt, mithin 
0,79 pCt mehr. Jedes Kilometer der durchschnittlichen Betriebs- 
länge brachte im Jahre 1898 15542 gegen 13722 M im Jahre 
1858, mithin ein Mehr von 1770 M = 12,9 pCt. 

Die Anzahl der Beamten und Arbeiter einschliefslich der 
Handwerker, Lehrlinge und Frauen betrug im Jahre 1898 
511013 Personen; mithin kam auf je 106 Einwohner ein Eisen- 
bahnbediensteter. Gegen das Jahr 1888 hat eine Vermehrung 
der Beamten und Arbeiter um 155624 Personen oder um 43,8 pCt 
stattgefunden, während zu gleicher Zeit die Eigentumslänge 
der Eisenbahnen nur um 20,5 pCt zugenommen hat. 


Die Eigentumslänge der dem öffentlichen Verkehr dienenden, 
der Reichsaufsicht unterstehenden Schmalspurbahnen — 
also ausschliefslich der sogenannten Kleinbahnen — betrug am 
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Ende des Jahres 1888 818,64 km; bis Ende 1898 ist sie auf 
1602,07 km, also um 783,13 km oder 95,7 pCt, gestiegen. 

An Betriebsmitteln standen den Schmalspurbahnen im 
Jahre 1898 344 Lokomotiven, 900 Personenwagen und 7493 Ge- 
päck- und Güterwagen zur Verfügung, während im Jahre 1888 
nur 165 Lokomotiven, 363 Personenwagen und 3984 Gepäck- 
und Güterwagen vorhanden waren. Von diesen Betriebsmitteln 
wurden geleistet im Jahre 1858 2619817 Nutz- und 41638535 
Wagenachskilometer, im Jahre 1898 7001884 und 111043027. 

An Baukosten waren aufgewendet im Jahre 1888 im ganzen 
40,83 Millionen A und auf 1kin Eigentumslänge 49559 M, im 
Jahre 1898 dagegen 90,54 Millionen M bezw. 60605 M. Die 
kilometrischen Kosten sind sonach um 21,5 pCt gestiegen. 

Die Betriebseinnahmen sind von 3,23 Millionen A im Jahre 
1888 auf 9,27 Millionen . und die Betriebsausgaben von 2,01 
auf 6,83 Millionen A gestiegen. Die Ausgaben sind hiernach 
etwas stärker gewachsen als die Einnahmen, weshalb der Be- 
triebsüberschuss nur von 1,22 auf 2,14 Millionen M zuge- 
nommen hat. 


Kin durch seine Gröfse bemerkenswertes Schwimmdock, . 
das nur durch ein auf der Werft von Blohm & Voss in Ham- 
burg gebautes Dock von 17500 t Tragfähigkeit übertroffen 
wird, geht in den Werkstätten der Maryland Steel Co. in 
Sparrows Point, Md., seiner Vollendung entgegen. Das Dock 
wird nach den Plänen von Clark & Stanfield, London 
erbaut, und ist fiir die Werft der amerikanischen Kriegsmarine 
in Algiers, La., nahe bei New Orleans, bestimmt). 

Die Figuren 1 bis 3 auf S. 1106 stellen Längsschnitt, Grund- 
riss und Querschnitt des Docks dar. Wie daraus ersichtlich, setzt 
es sich aus 5 Pontons zusammen, von denen 3 den Boden und 
2 die Seitenwände bilden. Dabei ist die Tragfähigkeit des 
mittleren rechteckigen Bodenpontons so bemessen, dass die 
beiden Aufseren Bodenpontons von ihm getragen werden 
können, wenn Ausbesserungsarbeiten daran vorgenommen 
werden sollen. 

Die Hauptabmessungen des Docks sind folgende: 


ganze Länge. . . 2. 2 2 200. 160,020 m 
Länge des mittleren Bodenpontons e, 73,170 » 
Zwischenraum zwischen dem mittleren und den 
Endbodenpontons . . 2... nn nn 0,715 » 
Linge der Seitenwände unten 120,410 » 
» » » oben 105,180 » 
ganze Breite . ek Bye a, ee ën A SOB ATO 
Breite der 3 mittleren Pontons . . . . . . . . = 29,280 » 
» der beiden Seitenpontons . d e se 3,985 » 
Zwischenraum zwischen Mittel- und Seitenpontons 0,610 » 
Höhe der Mittelpontons . ger ats e e 4,500 ~ 


» der Seitenpontons. Ke Bee EE 
Oberkante Seitenwand bis Unterkante Dockboden 15,700 » 
lichte Weite zwischen den Scheuerhölzern . . . 30,180 » 
Tragfähigkeit, wenn der obere Dockboden 610 mm 


über Wasser liegt . . . 2 2 2 202000... 10000F 
Tragfähigkeit, wenn der obere Dockboden mit dem 

Wasserspiegel abschneidet DEN 18000 » 
gröfste Breite der zu dockenden Schiffe 22,860 m 
gröfster Tiefgang der zu dockenden Schiffe . 8,530 » 


In den Seitenpontons sind der ganzen Liinge nach zwei 
Zwischenböden angeordnet, auf denen die Dampfmaschinen 
und Kessel sowie die Dynamomaschinen stehen. Letztere lie- 
fern den Strom für das elektrische Licht und einen grofsen 
fahrbaren Drehkran. Um gegen Betriebstörungen möglichst 
gesichert zu sein, sind in jeder Seitenwand 2 Dampfkessel und 
2 Dampfmaschinen aufgestellt. Dabei ist Vorsorge getroffen, 
dass jede Dampfmaschine aus jedem Kessel Dampf entnehmen 
kann. Weiterhin sind in jeder Seitenwand 4 Kreiselpumpen 
angeordnet, die zu je zweien von einer Dampfmaschine betrie- 
ben werden. 

Die Rohre zum Füllen und Entleeren des Docks sind wie 
folgt angeordnet: Die Bodenpontons sind durch Lingswinde 
in 4 Abteilungen und diese wieder durch Querwände in je 8 Kam- 
mern geteilt. Jede Seitenwand enthält 4 wasserdichte Ab- 
teilungen. Das ganze Dock besteht somit aus 40 wasserdichten 
Kasten. Von jedem dieser Räume führt ein Wasserrohr nach 
der nächstgelegenen Seitenwand und schliefst sich dort unter 
Zwischenschaltung eines Absperrschiebers an ein der Länge 
nach vorbeigeführtes Hauptwasserrohr an, welches durch kurze 
Saugstutzen mit den vier in der Seitenwand aufgestellten 
Kreiselpumpen verbunden ist. Besondere Hülfsrohre sind vor- 
gesehen, um im Falle des Versagens der Pumpen der einen 
Dockhälfte das ganze Dock mit Hülfe der andern Pumpen 
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entleeren zu können. Sämtliche Rohre sind durch Stopf- 
büchsen gegen die wasserdichten Wände abgedichtet. In 
den Zwischenräumen zwischen Mittel- und Seitenpontons sind 
bewegliche Verbindungsrohre angeordnet. Um den Verkehr 
mit den Ufern zu vermitteln, sind in den Seitenwänden je 
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tons, die zwecks Ausbesserung losgenommen und im Dock 
selbst gedockt werden können. Die beiden Seitenkasten ver- 
binden die Pontons zu einem Ganzen und enthalten je einen 
Maschinen- und Kesselraum. Die Pontons sind durch 2 Längs- 
schotte in je 3 Abteilungen geteilt. Die beiden Dampfmaschinen 
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C Maschinenraum 
D ausschwenkbarer Steg 


A Oeffnungen in den Seitenwänden 
B Kesselraum | 


L Verbindungsrohre 
M Steuerhaus 

N Luftrohre 

O Kessel 

P Dampfmaschine 


A Kreiselpumpe 

B Austrittschieber 
C Hauptwasserrohr 
D Verteilrohre 
E Sicherheitsschieber | 


F Klappenventil 
| G Ablaufrobr 
H Verteilschieber 
J Einlassschieber | 
K Ablaufschieher | 
zwei grofse, rechteckige Oeffnungen gelassen, an die sich 
2 Briickenstege anschliefsen, welche mit ihrem freien Ende 
auf dem Uferbollwerk aufliegen. 

Das oben erwähnte grofse Schwimmdock der Firma 
Blohm & Voss in Hamburg ist 170m lang, 36 m breit und 
hat eine Tragkraft von 17500 t. Der Boden besteht aus 7 Pon- 


E Handkrane | 
F Poller | 


J Verholwinden 
K Krelselpumpen 


G Querwinden | 
H Bogenlampen i 


leisten je 600 PS. und treiben 21 Kreiselpumpen, die imstande 
sind, das Dock in einer Stunde leer zu pumpen, also in dieser 
Zeit das schwerste Schiff zu heben. Das Dock ist mit Wasser- 
stand-Fernzeigern und hydraulischen Vorrichtungen versehen, 
die es ermöglichen, von einem Punkte aus das Heben und 
Senken genau zu regeln und die sämtlichen Schieber in be- 
quemster Weise zu steuern. Ein noch gröfseres Dock ist 
von derselben Firma entworfen und auf ihrer Werft im 
Bau; es soll bei 290 m gröfster Länge 28000 t Tragfähigkeit 
erhalten. 


Die 14. Wanderversammlung des Verbandes deutscher 
Architekten- und Ingenieur-Vereine wird in den Tagen vom 
2. bis zum 5. September in Bremen abgehalten werden. In 
den Versammlungen am 3. und 4. September werden, abge- 
sehen von der Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten, 
folgende Vorträge gehalten werden: Bremens bauliche Ent- 
wicklung (Hr. Oberbaudirektor Franzius); das Bremer Rathaus 
(Hr. Dr. Schäfer); Pariser Weltausstellung (Hr. Oberingenieur 
Lauter); die Entwicklung der deutschen Handelsschiffahrt und 
die deutschen Ueberseeinteressen (Hr. Dr. Neubauer); in den 
Maschinenräumen unserer modernen Seedampfer (Hr. Ingenieur 
Zeiter). An die Verhandlungstage wird sich am 5. September 
ein Ausflug in See schliefsen, dem bei genügender Beteiligung 
am nächsten Tage weitere Ausflüge nach Geestemünde und 
Wilhelmshaven folgen sollen. 


Berichtigung. 
S. 1022 1. Sp. Fufsnote Z. 2 v. u. lies Fig. 4 statt Fig. 5. Die in die 
Fufsnote gesetzte Figur 5 gehört zu dem Text in der zweiten Spalte oben. 
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K1. 13. Nr. 111669. Siederohrdichtung. P. 
Macioszezyk, Breslau. In den abgesetzten 
Teil x des Rohrwandloches ist mit dem Rohr- 
gewinde übereinstimmendes Gewinde einge- 
schnitten, sodass die auf der ganzen Länge mit 
Aufsengewinde versehene, einzuschraubende Hülse 
k sowohl in die Rohrwand als auch in das 
Siederohrende eingreift und eine feste Verbin- 
dung zwischen Siederohr, Rohrwand und Hülse 
erreicht wird. 


K1. 46. Nr. 109510. Ladepumpe für Petroleum- 
maschinen. J. M. Grob & Co, G. m. b. H, 
Eutritzsch-Leipzig. Zwei einander zugekehrte, -, 
mit Kugelabschnitten von’"gleichem Radius versehene 2 ee 
Druckstempelkipfe 6,d, von denen d von der Ma. ‘- = 
schine, 6 durch eine Schraubenfeder c bewegt wird, 
drücken die nach demselben Radius gewölbte bieg- 
same Platte a abwechselnd durch und fördern da- 
durch unabhängig vom Gegendruck:. bel gleichen 
Hubhöhen stets gleiche Petroleummengen. 
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Kl. 14. Nr. 108471. Ventilausklinksteuerung. M. F. Gutermuth, 
Darmstadt. Die Exzenterstange e wird durch 
eine Schwinge oder eine schwingende Schleife 
so geführt, dass ihr freies Ende eine zur Ven- 
tilsteuerung geeignete Kurve c beschreibt, und 
drückt dabei unter einen die Ventilspindel v 
quer durchsetzenden Hebel A, dessen vom 
Regler eingestellter Stützpunkt auf der andern 
Seite von v liegt und bei nahezu wagerechter 
Führung durch einen Arm s senkrecht unterstützt 
ist. Infolgedessen wird der wagerechte Zug der Rei- 
bung zwischen e und A durch die Reibung von 
A an v, der senkrechte Druck aber durch e auf- 
genommen, also die Rückwirkung auf den 
Regler vermieden. Ein zweiarmiger Hebel Au ho 


dient dazu, das etwa hängenbleibende Ventil von e herabdrücken zu 
lassen. 


Kl. 21. Nr. 118708. Uebersiehen von Lei- 
tungen mit Glas oder Schmelz. Allgemeine 
Elektrizitäts - Gesellschaft, Berlin. Um 
namentlich dünne Drähte mit Glasüberzug her- 
zustellen, wird in ein in erhitztem Zustande be- 
findliches Rohr aus Glas oder Schmelz geschmolzenes 
Metall eingefüllt und mit der isolirenden Umhal- 
lung fadenfürmig ausgezogen. Um die Oxydation 
zu verhindern, kann in das Isolirohr ein indiffe- 
rentes Gas gebracht werden. 


Kl. 46. Nr. 109508. Regler für Gas- oder 
Petroleummaschinen. G. Buck und E. St. Tor- 
rey, London. Bef zu grofser Geschwindigkeit 
werden zwei auf dem ruhenden Rohre h; gedrehte 
Rohre An, Au durch den Fliehkraftregler si, so gegen 
einander verschoben, dass die Ausschnitte 5 in Ay 
und jı in Ag zur Deckung kommen und die Ma- 
schine beim Ladehube durch Jı, J, A Nebenluft 
ansaugt, sodass die nächste Ladung verdünnt wird. 


Kl. 46. Nr. 109880 (Zusatz zu Nr. 101458, Z. 1899 S. 585). 
Petroleummaschine. F. A. Haselwander, Mannheim-Neckarau. 
Der als Verdränger bezeichnete Ansatz v des Arbeitskolbens hat hier 
denselben Durchmesser wie der 
Kolben k selbst, und der Ver- 
drängerraum r ist eine Fort- 
setzung des Cylinders; der Ver- 
brennungsraum aber ist aufser- 
halb des Cylinders entweder 
als Ringraum 6 oder als seit- 
licher Kasten ò angebracht. Die 
Weiterverdichtung der zum Zerstäuben des von p her eingeführten Petro- 
leums dienenden Luft wird dadurch erreicht, dass der Kolbenteil v die 
Mündung c von b zudeckt und die in r ab- 
geschlossene Luft durch enge Wege m oder m; 
nach ò drängt. 


Kl. 46. Nr. 109561. Einlass- und Misch- 
ventil. H. Fahlenkamp, Meiderich, und C. 
Wenner, Dortmund. Das Gasventil e ist von 
einem zweisitzigen Luftventil f derart um- 
schlossen, dass die an der unteren Sitzfläche 
von f durchströmende Luft sich in bekannter 
Weise im Ringraume zwischen e und f mit dem 
durch e eintretenden Gase mischt und hierauf 
das nach oben strömende Gemisch mit der an 
der oberen Sitzfläche von f einströmenden Luft, 
unterstützt durch Leitflächen m n, nochmals 
innig vermengt wird. 


K1.46. Nr.109186. Zünd-und Verbrennungsverfahren. Fried. Krupp, 
Essen a/Ruhr, Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., Augsburg. Das 
durch e eingeführte arbeitende Gasge- 
misch wird so weit verdichtet, dass 
die Verdichtungstemperatur die eigene 
Entzandungstemperatur noch nicht er- 
reicht, jedoch die Entzündungstem- 
perstur eines leichter entzündlichen 
ala +— zweiten, durch d einzuführenden Brenn- 
Cy stoffes oder Gemisches überschreitet. 
Die Einspritzung des aus dem Behälter 
l zu entnehmenden Zündbrennstoffes, 
der auch aus Druckluft und einem bei 
s von ¢ her einzuführenden flüssigen oder pulverförmigen Brennstoffe 
bestehen kann, wird durch Steuerung des Ventiles d so geregelt, dass 
die Ladung im Arbeitscylinder c nach Bedarf mehr oder weniger lang- 
sam oder plötzlich verbrennt. 
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Kl. 46. Nr. 109511. Steuerung. L. B. White, New York. Die 
mit getrennten Spindeln r,r versehenen Einströmventile p,werdengdurch 
eine von der Kurbelwelle 
betriebene Steuerwelle s die 
auf gemeinsamer Stange 
p befestigten Auslasskolben- 
schieber j durch Anschläge 
l von der Kolbenstange c 
gesteuert, sodass man die 
Einströmung unabhängig 
von der Ausströmung ändern kann. 


K1. 46. Nr. 109560. Gasdruckregler. M. Travailleur, Brüssel. 
In einem erweiterten Teile der Gasleitung ist ein Flügelrad ange- 
bracht, das den Rückstofs der beim Schliefsen des Ladeventiles ent- 
stehenden Stauwelle vernichtet. 


Kl. 47. Nr. 109375 (Zusatz zu Nr. 91004, Z. 1897 S. 628). Stell, 
werk für Druckregler. F. Krüger, Berlin. Das nur in einem Sinne 
(bei Zunahme des Unterschiedes zwischen Hoch- und Minderdruck) 
wirkende Stellwerk des Hauptpatentes ist so umgebaut, dass man es 
auch für die Wirkung im andern Sinne (Abnahme des Druckunter- 
schiedes) und in jedem der beiden Sinne einstellen kann. Wird bei 
der in Fig. 1 gezeichneten Stellung der Anschläge o,u der von e kom- 
mende Hochdruck zu grofs oder der von e kommende Minderdruck zu 
klein, so wird der Steuerkolben k bis o gehoben, der Auslass oo ge- 
schlossen, der Einlass ee, geöffnet, der Stellkolben p gehoben und die 
Durchlassvorrichtung (Drosselklappe) durch die Stange f geöffnet. 
Schraubt man o bis zur Berührung mit k einwärts und u eben so viel 
auswärts, so muss k sinken, sobald der Druckunterschied zwischen e 
und e zu klein wird; auch in diesem Falle wird a, geschlossen, & 
geöffnet, p gehoben, also muss die Drosselklappe so mit f verbunden 


Fig. 3. 


Fig. 1. 
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sein, dass sie beim Heben von p geschlossen wird. Haben die An- 
schläge o,u, Fig. 2, eine solche Lage, dass k sich aus der Mittellage 
sowohl nach oben als nach unten bewegen kann, wobei Federn r die 
übergro[se Beweglichkeit verringern, so wird die aus dem Steuerkasten s 
nach aufsen geführte Stange g mit einer Umstellvorrichtung für die 
Verbindung zwischen der Kolbenstange f, Fig. 3, und der Drossel- 
klappe d verbunden. Wenn bei zu kleinem Druckunterschiede g sinkt, 
so stellt die durch Hebel ? und Lenker 2; geführte, 
mit Stiften #,,82 versehene Stange £ den Schieber ¢ im 
Haupte h der Kolbenstange nach links, die aufwärts 
gehende Stange f schiebt durch ¢ die Zahnstange zı 
nach oben und schliefst mittels Zahnrades z die Dros- 
selklappe. Wenn bef zu grofsem Druckunterschlede g 
steigt, so wird d durch z3 geöffnet. 


K1. 47. Nr. 109598. Schmiergefäls. L. A. Bonnefis, 
Valence d’Agen (Frankreich). Das Gefäfs ab mit 
dickfiissigem Fett sinkt mit dem Rohre c durch seine 
Schwere auf dem Rohre e herab, bis c auf f trifft, 
worauf man durch Nachschrauben von a auf 6 den 
Höhenstand wieder herstellt. 


Kl. 47. Nr. 109708. Fliehkraftreibkupplung. 
Werkstätte für Maschinenbau vorm. Du- 
commun, Mülhausen i/E. Die Bremsbacken c 
werden in einem geschlossenen, mit schmierender 
Flüssigkeit gefüllten Gehäuse gh auf radialen, bis 
zur Reibungsfläche reichenden Armen 06 geführt, 
um den Reibungskoéffizienten unveränderlich zu 
erhalten und das Festklemmen von c auf b zu ver- 
hindern. Zugfedern d gestatten den Eingriff der 
Bremsbacken erst nach Erreichung einer bestimm- 
ten Umlaufzahl. 


Kl. 49. Nr. 108242. Fräsmaschine Eisässische Maschinen- 
bau-Gesellschaft, Grafenstaden. Die den Fräser traxende Spindel 
ist exzentrisch in Hülsen gelagert, welche zweckınäfsig mittels eines 
geeigneten Zwischengetriebes von Hand gedreht werden können, um 
den Fräser genau einzustellen. 
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Kl. 49. Nr. 108248. Bohrvor- 
richtung mit Druckluftbetrieb. Kim- 
man & Hurley, Chicago. Die 
Arbeltskolben 6,5; drehen eine Trieb- 
welle d, welche durch ein Vorgelege 
auf die Bohrwelle J einwirkt. Durch 
aiese symmetrische und an die Bohr- 
welle eng anschliefsende Gruppirung 
der Teile soll die Bohrvorrichtung für 
den Handgebrauch geeignet gemacht 
werden. 


El. 49. Nr. 107124. Walzen 
von Profileisen. Grey, Duluth (V. 
St. A.). Die den Steg bearbeitenden 


Walzen werden langsamer als die 
Walzen, welche die Aufsenfläche der 
Flansche auswalzen, gegen das Walz- 
gut vorbewegt. um den Geschwindig- 
keitsunterschied der kreisenden Ar- 
Zu diesem Zwecke haben die 


zum Vorschub der den Steg bearbeitenden Walzen dienenden Schrauben 


geringere Steigung als die Spin- 
deln, welche die Walzen zum 
Bearbeiten der Flansche gegen 
das Werkstück vorbewegen. 


Kl. 59. Nr. 108058. Saug- 
windkessel. Staib, Düssel- 
dorf-Oberbilk. Beim Ein- 
tritt eines bestimmten niedrig- 
sten Wasserstandes e wird der 
Kessel durch ein selbstthätiges 
Entlüftungsventil be mit einem 
lufiverdiinnten Raume verbun- 
den. Dadurch wird die über 
dem Wasser angesammelte Luft 
abgesaugt und das Ventil bei 
steigendem Wasserstand wieder 
geschlossen. 


Kl. 60. Nr. 109415. Fliehkraft-Pendelregler. M. Tolle, Köln a/Rh. 
Zur Herstellung eines;’Flichkraft-Pendelreglers für sehr grofse Um- 


drehungsunterschiede zwischen höchster und tiefster Stellung 


fertigt ist, 


(eines 
Leistungsreglers), dessen Hül- 
senhub in geradem Verhältnis mit 
der Umlaufzahl wächst, und dessen 
Eigenreibung gering ist, wird ein 
Schubkurbelgetriebe abcd benutzt, 
bei dem der Gelenkpunkt g zwi- 
schen 6 und c, der Schwerpunkt 
m des Pendels und der Pendel- 
stangenzapfen z sowohl bei gerader 
als bei umgekehrter Aufhängung 
ein Dreieck bilden, dessen Spitze 
m nach aufsen gerichtet ist, und 
bel dem die Belastungsfeder f mit 
einem Ende bei e an der Spindel d 
und mit dem andern Ende an 
einem Punkte p des Pendels be- 


dessen Bahntangente in der tiefsten Stellung rechtwinklig 
zur Federachse ep steht. 


K1. 47. Nr. 108781. Beibrädergetriebe. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


B. Jansen, Augsburg. 


Zur Regelung des Reibungsdruckes entsprechend der zu übertragenden 
Kraft sind die treibende Welie i und die das eine Reibrad c tragende 
Welle d durch ein steilgängiges gleichachsiges Schraubenpaar ke ver- 
durch dessen Verschraubung die Spannung einer Druckfeder r 
Zur Andrückung des 


bunden, 
geändert wird. 


Laufrades c muss die Feder r 


rechtwinklig zu d wirken, 


was dadurch erreicht wird, 


dass die 


mit k verbundene Hülse ! mittels Gestänges tpg (Festpunkt oui die 
Feder r spannt, die durch die Stange s auf das schwebende Lager h von 


d wirkt. 
paar ke in der hohl auszuführenden 


Zur Andrückung der Reibscheibe b an c wird das Schrauben- 


und verschieblich zu lagernden 


Welle a angebracht und dient dort zur Spannung einer mit a gleich- 


achsigen Schraubenfeder. 


K1. 49. Nr. 108783. Herstellung geschweilster Gasrohre. C. T wer jr., 


Eschweiler II (Rbld.) Der 
an seinen Längskanten abge- 
schrägte Blechstreifen e wird 
durch den Trichter t nach oben 
hindurchgezogen. Die Schweifs- 
flächen nähern sich dabei ein- 
ander allmählich, bis sie sich 
um den cylindrischen Teil des 
federnden Kernstückes k zu- 
sammenlegen und durch die 
Rolle r angepresst und zu- 
sammengeschweifst werden. 


Kl. 49. 
Düsseldorf. Vermittels 
eines Pressstempels, dessen 
Teile ähnlich den Spann- 
backen einer Universalplan- 

scheibe verstellt werden 

können, wird ein Block a 
in einer Matrize zuerst auf 
die ge”finschte Stärke ge- 
bracht und dann durch all- 
mähliches Verstellen der 
Stempeltelle zu einem Rade 
fertig gepresst. 


Kl. 87. Nr. 109710. Gesperre. 
Macfarlane, Glasgow. 


Nr. 107399. Herstellung von Bädern. 


M la 2 ER u 
> 


A. Th. 
An einem der zu 
kuppelnden Teile c, e angebrachte Federn dı 
drücken die Klemmrollen oder Kugeln d so 
in den sich verengenden Zwischenraum von 
c und e, dass die Kupplung auch nach Ab- 
nutzung sofort ohne Leergang eintritt. 


H. Ehrhardt, 


A, 


VY 


Wig ar 
ZZ, 


Mit der Vertretung 
unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der 
Weltausstellung ist 
Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr 
vorm.) Ferner steht 
den Mitgliedern unse- 
res Vereines in dem 
Gebäude für Trans- 
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port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Iugenieurwerke (Gruppe VI 


Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, 


wo ihnen wochen- 


täglich von 9/3 bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 


geboten ist, Briefe zu 
schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergi. m. Die 
Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 
lungsbureau gelan- 
gen sollen, lautet: 
Verein deutscher In- 
genieure. Exposition 
Universelle. Champ- 
de-Mars (Génie civil). 
Gruppe VI Classe 29 
(Allemagne). 

Im Deutschen Wirts- 


haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10!/s bis 
12 Uhr ftir die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 
Plätze bereit gehalten. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Die Metallindustrie. 


Von F. Liebetanz, Düsseldorf. 


Vorbericht. 


Die Metallindustrie, unter der nicht allein die Gewinnung 
und Verarbeitung der Metalle im landläufigen Sinne, sondern 
auch die weitverzweigte Kleineisenindustrie zu verstehen ist, 
umfasst auf der Jahrhundertausstellung die gröfste Anzahl 
aller Gegenstände. Es giebt keinen Saal der gewerblichen 
Abteilungen, kaum eine Koje, in denen sie nicht mit dem 
einen oder andern Erzeugnisse vertreten wäre. 

Ihre Vielseitigkeit aber, so bedeutungsvoll sie aueh für 
diese Industrie an und für sich ist, erschwert ihre Vorführung 
m Ausstellungen. Auch in Paris tritt dies zutage: nirgends ist 
der Metallindustrie ein eigenes Heim geschaffen, und wo sie 
sich findet, muss sie den Raum mit andern Erzeugnissen 
teilen. Ihre eigentliche Stätte, das Gebäude für Bergbau- und 
Hüttenwesen (Gruppe XI), ist so klein und eng, dass hier 
nicht einmal die wichtigsten Zweige vorgeführt werden kön- 
nen. Weiter aber begegnet man der Metallindustrie auf 
Schritt und Tritt, im Elektrizitätspalast, in der Motorenaus- 
stellung, beim Verkehrs-, Heer- und Marinewesen, in den 
Gruppen für Landwirtschaft, für Hygiene, für Wohnungsein- 
richtungen, in der Beleuchtungsabteilung und in den kunst- 
gewerblichen Ausstellungen. 

Der nachfolgenden flüchtigen Beschreibung der Gesamtaus- 
stellung auf diesem Gebiete, welche dem Ankémmling die Arbeit 
des Suchens erleichtern soll, wird später eine Besprechung 
der hervortretenden Ausstellungsgegenstände, soweit sie in 
das Fachgebiet dieser Zeitschrift fallen, im einzelnen folgen. 

Wie schon erwähnt, ist in dem Gebäude für Bergbau 
und Hüttenwesen nur ein kleiner Teil der Metallindustrie 
untergebracht. So hat die Bergwerkausstellung auf dem 
Trocadero Platz gefunden. Dort ist auch der 14,36 m 
hohe Obelisk untergebracht, der die in den Jahren 1884 bis 
1899 in Transvaal gewonnene Goldmenge darstellt. Der an 
seiner Grundfläche 2'/; m im Geviert messende Aufbau ent- 
spricht einem Goldgewicht von 621786 kg im Werte von 
1735 Mill. A Ferner wird auch dort in den Laboratorien 
von Ferreira Deep und Robinson Deep die Goldgewinnung 
auf chemischem Wege vorgeführt. Neben den Erzsanımlun- 
gen der französischen Kolonien hat die kanadische Regierung 
auf dem Trocadero eine reiche Sammlung kanadischer Mine- 
ralien ausgestellt. Wer sich für die Mineralien Spaniens, 
Mexikos, Griechenlands und Rumäniens interessirt, findet diese 
Bingegen weder hier noch in dem Bergbau-Gebäude, sondern 
in den Repräsentationshäusern an der Strafse der Nationen. 

Das Gebäude für Bergbau und Hüttenwesen auf dem 


Marsfelde (vergl. den Lageplan, Z. 1900 S. 466) bedeckt 
eine Grundfläche von 16000 qm und besitzt aufser dem 
Hauptausstellungssaale in der das ganze Gebäude um- 
spannenden Galerie eine weitere, über halbmal so grofse 
Ausstellungsfläche. Unmittelbar zu beiden Seiten des Ein- 
ganges, an den besten Stellen, wie übrigens in der ganzen 
Ausstellung, befindet sich die französische Abteilung der Klas- 
sen 63, 64 und 65, von denen die erstere Bergwerke, Gruben 
und Steinbrüche, die zweite das Hüttenwesen und die dritte 
die Kleineisen- und Metallindustrie umfasst. Wenn man diese 
Abteilung durchschreitet, so fällt überall die Planlosigkeit der 
Anordnung recht unvorteilhaft ins Auge; neben mächtigen Gra- 


nitblöcken sind hier Flaschenkapseln und Fingerhüte, neben 
Panzerplatten Bronzeleuchter und Nähnadeln anzutreffen; 
Geldsehränke, Blechtapeten, Kohlen- und Steinsalzblöcke, 


Kabel, Blattgold, Kessel- und Kunstschmiedearbeiten, Metall- 
bearbeitungsinaschinen, Küchengeräte, Asphaltklumpen, Draht 
und Nägel, Gips, Kohlenhaufen — alles ist an einander ge- 
hiiufe. Keine Einheitlichkeit, kein Geschmack, kein Eindruck 
auf die Beschauer, en wirres Durcheinander, welches ungemein 
ermüdend wirkt. — Welch eine Hast mag hier gewaltet haben! 

Leider befriedigt auch die deutsche Abteilung in Gruppe 
XI nicht. Angesichts der geringen Beteiligung ist es zu be- 
dauern, dass es überhaupt eine deutsche Abteilung in dieser 
Gruppe giebt. So bedeutend, ja hervorragend die Einzel- 
leistungen der Aussteller sind, so wenig vermögen sie den 
Gesamteindruck in günstigem Sinne zu Ändern. 

Was die ausgestellten Gegenstände anlangt, so sind zu- 
nächst zwei schnelllaufende Pumpen von der Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellsehaft in Berlin und von Ehrhardt 
& Sehmer in Schleifmühle bei Saarbrücken zu nennen. 
Jene, die bekannte Express-Pumpe von Riedler, wird unmittel- 
bar durch einen Drehstrommotor angetrieben, diese durch 
einen Lahmeverschen Elektromotor; beide Pumpen heben bei 
200 bis 300 Min.-Umdr. 1 bis 17/2 chm Wasser auf 250 m 
Höhe. Die Firma Ehrhardt & Sehmer, welche aufserdem 
eine Walzwerks-Reversirmaschine mit drei Cvlindern ohne 
Kondensation von 4500 PS für ein japanisches Stahlwerk vor- 
führt, ist in dieser Gruppe die bedeutendste Ausstellerin. 
Siemens & Halske A.-G. zeigen einen elektrisch angetrie- 
benen Gesteinbohrer für weiches und hartes Gestein. 

Von Interesse sind ferner die Grafitschmelztiegel von 
B. Otto Roosen in Hamburg. Neben neuen Tiegeln für 
Kupfer, Stahl, Eisen und andere Metalle sind verschiedene 
gebrauchte ausgestellt, an denen die Haltbarkeit vorgeführt 
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wird. Nach den daran echefteten Mitteilungen soll einer der 
gebrauchten Tiegel trotz 25 Schmelzungen zu je 50 kg voll- 
ständig rissfrei sein, ein anderer trotz 25 Schmelzungen zu 
je 35 kg schmiedbaren Eisengusses nur eine Gewichtsabnahme 
von 3!/a kg aufgewiesen haben. 

Die Chemisehe Thermo-Industrie G. m. b. H. in 
Essen a.Ruhr bat schwer schmelzbare kohlenstofffreie Metalle 
und deren Legiiungen sowie Vorrichtungen zur Erzeugung 
hoher Temperaturen ausgestellt. Rudolf Chillingworth 
in Nürnberg ist mit Armaturen und Zubchorteilen für Dampi- 
kessel und Rohrleitungen, Verbindungsteilen für Fahrradbau, 
Beschlagteilen für Wagenbau, Riemenscheiben usw. an der- 
selben Stelle vertreten. Die Firma stellt bekanntlich nach 
eigenem Verfahren (Querrohrzug) alle möglichen Verbindungs- 
stiicke in mehreren Abzweigungen aus einem Stück her’). 
Die Kalker Werkzeugmaschinenfabrik L. W. Breuer, 
Schumacher & Co. in Kalk bei Köln hat eine Schmiedepresse 
von 1200 t Druck und eine hydiaulische Thägeısehneidma- 
sehine ausgestellt, die wenig Grat bilden und die Messer 
schonen soll. Auf der Galerie zeigen Friemann & Wolf 
in Zwiekau ihre explosionssichere Grubenlaterne und unmittel- 
bar daneben W. C. Heraeus in IJlanau nach neuem Ver- 
fahren hergestellte Gegenstände aus Aluminium, die alle aus 
mehreren Stücken zusammengesetzt sind und veranschaulichen 
sollen, dass Aluminium dauerhaft ohne Lötung veibunden 
werden kann. Die Verbindungsstellen sind kaum noch wahr- 
nehmbar. Eine Erweiterung dieses Verfahrens betrifft die 
Verbindung von Aluminium mit Silber, Kupfer, Zinn und an- 


dern Metallen. Gleich hier möge auch der von Julius 
Pintsch in Berlin ausgestellte, mittels \Wassergases Ge: 


schweifste schmiedeiserne Kessel mit etwa 52 chm Inhalt für 
10 Atm Gebrauchsdruck erwähnt werden; seine Länge beträgt 
20, sein Durchmesser 1,7 m. Der Kessel konnte wegen 
Raummangels nicht im Gebäude für Metalurgie ausgestellt 
werden und ist deshalb an der Jena-Brücke hinter dem Eiffel- 
turm untergebracht. Zu erwähnen wären noch die Schlesi- 
schen Nickelwerke, die auf der Galerie Proben von 
Reinnickel, Nickelerzen und ferner Pläne ausgestellt haben. 

Die Klasse 65 der Gruppe XI (Rleineisen- und Metall- 
industrie) weist neben 17 Einzelausstellern 2 Sammelausstel- 
lungen auf, deren eine die Blattgold- und Bronzefarben-In- 
dustrie betrifft, während die zweite vom Verbande deutscher 
Drahtstiftfabrikanten veranstaltet ist; beide befinden sich auf 
der Galerie der deutschen Abteilung. 

Von Einzelausstellern ist Lier neben der Galvanischen 
Metallpapierfabrik A.-G. inBerlin (Stopfbüchsenpackungen), 
R. & H. Vorster in Hagen (Werkzeuge für Eisenbahnen, 
Bergwerke usw.), den Grüneberger Werkzeugwerken 
in Grüneberg bei Strafsburg (Feilen) zu nennen: Elmores 
Metall-Aktiengesellschaft in Schladern a.d.Sieg mit einer 
schönen Sammlung nahtloser elektrolytisch erzeugter Kupfer- 
waren, und zwar Dampf- und Wasserleitungsröhren verschie- 
dener Abmessungen, Cylinder bis 2 m Dwr. für Papier- und 
Textilmaschinen, Kondensatormäntel für Kriegsschiffe, Wind- 
kesseln, Grefäfse, Wellrohre und sonstige Formstücken, Röh- 
ren für Tiefbohrungen mit Muffenverschraubung, verkupfer- 
te Eisenröhren, Gusswalzen, Presskolben und Qualitätsproben. 

Die Beteiligung der verschiedenen Staaten und Länder 
an der Ausstellung in Gruppe XI ist in der folgenden Ta- 
belle vergleichsweise zusammengestellt. 


Da Z. 1897 S. 1136. 


- Zahl der Aussteller in Gruppe MM). 


Grofsbritannien hat in den drei Klassen der Gruppe 
XI dieselbe bunte Mischung von Erzeugnissen aller Art wie 
Deutschland und alle übrigen eröfseren Industriestaaten auf- 
zuweisen. Geo Cradock & Co. in Wakefield haben Stahl- 
und Eisendrahtseile (Langs Patent-Drahtseile) ausgestellt. Die 
Seile sollen sich namentlich für die Förderung schwerer Las- 
ten aus grofsen Teufen, auf steilen Steigungen, für Förde- 
rung untertage mittels des endlosen Seilsystems gut eignen. 
Wir werden später hierauf ausfühllicher zurückkommen. 
Höchst interessant ist die Ausstellung der British Alu- 
minium Co. in London, welche das Metall in allen erdenk- 
lichen Verwendungsarten vorführt. Aufser Barren, Blech, 
Draht, Röhren, Platten, Klammern, Scheiben zeugen die auf 
der Galerie der englischen Abteilung untergebrachten getrie- 
benen grofsen Vasen und Prunkstücke sowie das unten be- 
findliche Gestell für einen Motorwagen und vieles andere für 
die Bedeutung, die sich das Aluminium bereits erworben hat. 
In der unmittelbaren Nähe dieses Platzes befindet sich die 
Ausstellung der Gesellschaft The Albradium Syndicate 
in London. Das Albradium ist, wie man uns mitteilte, eine 
Aluminiumlegirung mit vorzüglichen Eigenschaften. Ihr Aus- 
sehen gleicht fast dem des Aluminiums, nur ist .die Farbe 
etwas weilser, aber ebenso matt. Die daraus gefertigten 
Gegenstände zeigen eine vielseitige Verwendbarkeit des Ma- 
terials; es sind sowohl Schmuckgegenstände, als auch Arma- 
turen, Röhren usw. ausgestellt. 

Zu erwähnen wäre auch die explosionssichere Bergwerks- 
lampe der Akroyd & Best Co. Ltd. in London, die sich 
bei mehrfachen Vorführungen tadellos bewährte. Sie wird 
durch einen elektrischen Kontakt entzündet und enthält Pe- 
troleum als Brennstoff. Die Hardy Patent Pick Co. in 
Sheffield ist mit verschiedenartigen Werkzeugen und Material 
für Bergwerke aller Art, namentlich mit Picken, Hauen, Ge- 
steinbohrern für Dampf oder komprimirte Luft und Handbe- 
trieb, Erzwascheinrichtungen usw. vertreten. 

Die sich anschliefsende schwedische Abteilung ver- 
dient nicht weniger wie die englische Interesse, das, wenn- 
schon auf wenige Industriezweige beschränkt, doch infolge der 
reichen Abwechslung innerhalb der engen Grenzen umso leb- 
hatter ist. In Klasse 63 sind zu nennen: Akticbolaget 
Gellivare Malmfält und Luossavaara-Kiirunavaara 
Aktiebolag in Stockholm, Aktiebolaget Iggesunds 
Bruk in Iggesunds, Aktiebolaget Oesterby Bruk in 
Dannemora, Avesta Jernverks Aktiebolag in Avesta, 
Fagersta Bruks Aktiebolag in Westanfors mit Eisen- 
erzen, Carl Vilhelm Bildt in Stockholm mit selbstthätigen 
Gichten, welehe die Kohlen gleichförmig und ununterbrochen 
über die Feuerflächen verteilen und an Generatoren jeder 
Gröfse angebracht werden können. In Klasse 64 stellt die 
Aktiebolaget Iggesunds Bruk Roheisen, Stahlblöcke, ge- 
walzten Stahl, die Aktiebolaget Oesterby Bruk Roheisen, 
Wallonsehmiedeisen, Zementstahl, Tiegelgussstahl usw. und 
eine Sammlung feinerer Manufakturarbeit sowie Werkzeuge 
von tadelloser Ausführung aus. Die Avesta Jernverks 
Aktiebolag ist mit Stahlblöcken, Feinblechen aller Art 
namentlich für Stanz- und Emaillirzwecke, Billets für Fahr- 
radröhren u. a. m. vertreten, während die Fagersta Bruks 
Aktiebolag kaltgezogene Röhren, Sägeblätter, Drahtseile, 
Spiralfedern, Gewehrläufe, Schmiedhämmer, Kreissägen und 
Rohstahl ausgestellt hat; ähnliche Erzeugnisse enthält die 
Ausstellung der seit 700 Jahren bestehenden bedeutenden 
Stora Kopparsberg Bergslags Aktiebolag in Falun. 
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Die Söderfors Bruks Aktiebolag in Söderfors führt eine 
Sammlung von Werkzeugen und Geräten, Federn zu ver- 
schiedenen Zwecken, Schraubstöcke und Ambosse, Gusswaren 
aus Martinstahl, Maschinenteile, Zahnräder und aufserdem 
Stahlknüppel, Luppenstücke usw. vor. 

Norwegen, das sich überall in der Ausstellung ebenso 
ängstlich von Schweden trennt, wie Ungarn von Oesterreich, 
ist in Klasse 63 durch 20 Aussteller vertreten, deren Vor- 
führungen in Eisen- und Kupfererzen, verschiedenen Mine- 
ralien, Roheisen und Rohkupfer usw. bestehen. Wir nennen 
die Firmen Foldals Voerk in Elverum, P. Lied in Chris- 
tiania, Tellef Madsen in Kragerö, Orkadals Mining 
Comp. in Drontheim und T. H. Puntervold in Egersund. 
Die norwegische Ausstellung in Klasse 64 und 65 im Mittel- 
teile des Gebäudes, an die Abteilung der Vereinigten Staaten 
von Amerika grenzend, ist sehr unbedeutend. 

Kehren wir zu der schwedischen Abteilung zurück und 
wenden uns nach rechts, so haben wir die Abteilung Oes- 
terreichs vor uns. Das Ackerbau- und das Finanzmini- 
sterium haben sich in dieser Klasse mit statistischen Angaben 
über den österreichischen Gruben- und Salzbergwerkbetrieb, 
mit Plänen, Zeichnungen und bildlichen Darstellungen be- 
teiligt. Sonst ist hier die Sammlung von Sicherheits-Gruben- 
lampen von Kubala & Co. in Hruschau zu erwähnen. In 
Klasse 64 sind nur zwei Aussteller, aber dafür Weltfirmen, 
vorhanden. E. Skoda in Pilsen stellt u. a. ein Magnetrad 
für eine Dynamomaschine von 4400 min Dmr., bestimint für 
die Turbinenanlage in Aarburg-Olten, und einen Schiffsteven 
mit Steuer für den Schnelldampfer »Deutschland« aus Spezial- 
gussstabl aus; Gebr. Böhler & Co. in Wien zeigen in ver- 
schiedenen Formen und Erzeugungsstufen ihren bekannten 
Tiegelgussstahl für Werkzeuge und blanke Waffen. 

In Klasse 65 sind zu nennen die Aktiengesellschaft R. 
Ph. Waagner, Eisengiefserei und Konstruktionswerkstätte 
in Wien, mit dem Modell einer in Konstantinopel aufgestellten 
eisernen Kirche und verschiedenen sauberen Eisengusswaren, 
die Aktiengesellschaft Stahlwerke Weifsenfels vorm. 
Göppinger & Co. in Weifsenfels (Krain) mit Stahlketten 
ohne Schweifsung und Stahlfässern, Johann Sochors Söhne 
in Neunkirchen (Niederösterreich) mit Ketten, Hohlkugeln 
und nahtlosen Röhren in Messing. 

Auch hier fällt es auf, dass die eigentliche Metallindustrie 
aufserordentlich schwach, zum grofsen Teil garnicht ver- 
treten ist. 

In der ungarischen Abteilung der Gruppe XI springt 
namentlich die verhältnismäfsig starke Beteiligung der unga- 
rischen Regierung und verschiedener Staatsanstalten ins Auge. 
So haben sich die Verwaltungen der staatlichen Bergwerke 
zu Dubrik (Sáros), Felsöbänya (Szatmar), Körmöczhänva, 
Q-Radna, Rezbänya, Szélakna, Akna-Szlatina, Soovar (Sáros), 
Maros-Ujvar, Libetbänya u. a., ferner die staatlichen Hütten- 
werke in Libetbänya, das kgl. topographische Institut, der 
Magistrat der Stadt Budapest, das kgl. geologische Institut 
beteiligt. Die Ausstellungsgegenstände dieser Teilnehmer be- 
stehen in verschiedenen Mineralien, Kohleproben, Eisen- und 
Kupfererzen, Wismut, Steinsalz, Karten, Plänen, Photo- 
graphien usw. Auch in Klasse 64 ist der Staat unter 41 
Ausstellern 21mal vertreten, in Kasse 65 hingegen unter 
65 Ausstellern nur 5 mal. 

Von den übrigen Ausstellern in Klasse 63 sind zu 
nennen: Th. Erpf in Also-Metzenséf, Ladislaus Csäky in 
Prakfalu, Otto Jakobs in Kassa mit Eisenerzen, J. M. Mil- 
ler & Co. in Szalonak mit Antimonerz und Antimonmetall. 
Beachtenswert sind in Klasse 64 die Ausstellungen von Ganz 
& Co., Budapest (Eisenrohguss), der Metallurgischen Ge- 
sellschaft in Nadräg (Eisenrohguss, verzinkte Fisenbleche, 
ornaınentaler Eisenguss), des Zinkwalzwerkes in Väez 
(Zinkbleche, Zinkrohguss). 

Aus dem ungarischen Saal gelangen wir in die Abtei- 
lung der Vereinigten Staaten von Nordamerika. Die 
Zahl der Aussteller allein in dieser Abteilung der Vereinigten 
Staaten beträgt 1303; davon entfällt jedoch die weitaus gröfste 
Anzahl auf eine staatlicherseits vorgenommene Zusammen- 
stellung der verschiedenen Mineralien des Landes, die in 
grolsen Glasschränken untergebracht sind. Dennoch giebt 
diese Ausstellung Zeugnis von grofser Rührigkeit der Teil- 
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nehmer, und die Bedeutung des amerikanischen Wettbewerbes 
tritt hier scharf hervor. Was uns nicht allein in dieser Ab- 
teilung der Vereinigten Staaten, sondern auch in allen übri- 
gen auffällt, ist die gute Organisation der einzelnen Unter- 
abteilungen. Fast überall findet man entweder kleinere oder 
gröfsere Sammelausstellungen oder zum mindesten eine Ver- 
einigung von Einzelausstellern bestimmter Industriezweige in 
gemeinschaftlichen Glasschränken. Dieser enge Zusammen- 
schluss verleiht denn auch, selbst unbedeutenderen Samın- 
lungen und Gegenständen eine gewisse Wucht. Das Land 
der Trusts zeigt sich uns auch in den Ausstellungsgruppen. 

Die Ausstellung in Klasse 63 umfasst die verschiedensten 
Erze und führt uns die aufserordentliche Vielseitigkeit der 
Mineralschätze der Vereinigten Staaten vor Augen. Neben 


„reichen Silbererzen, gewaschenem Golde und einigen besonders 


grofsen Goldklumpen (Nuggets) von Californien sind Carbo- 
rundum, Monazitsand, Gips, Kohle vertreten. In den andern 
beiden Klassen ist viel Gutes, aber fast nichts Neues zu 
sehen: Eisen- und Kupferingots, Rohkupfer, Zinnbarren, 
Bleche, Draht, Ketten, Formstahl, Walzerzeugnisse, Draht- 
seile, ferner Kleineisenzeug aller Art. 

Die American Steel& Wire Company in New York 
hat einen ziemlich umfangreichen Aufbau ihrer Fabrikate 
ausgestellt. Hiermit verbunden ist die Schaustellung der 
Arizona Copper Queen Consolidated Company in 
New York mit Messing- und Kupferdraht, ebensolchem Blech 
und Rohkupfer. Die Crescent Steel Company in Pitts- 
burg schliefst sich mit einem grofsen Glasschrank an, der 
Draht, Werkzeugstahl, hochglanzpolirte Barren aus Tiegel- 
gussstahl, Werkzeuge u. a. enthält. 

Eine Probe der durch den Schutzzoll zu grofser Blüte 
gelangten amerikanischen Weifsblechindustrie bietet u. a. die 
Ausstellung der American Tin Plate Company in Chi- 
cago. 

Aufser den schon genannten Ausstellern sind in dieser 
Klasse zu erwähnen: die Carnegie Steel Company in 
Pittsburg, Illinois Steel Company in Chicago, John A. 
Roebling Sons Company in Trenton. Bemerkenswert ist 
ferner die Ausstellung der Pittsburg Reduction Com- 
pany in Pittsburg mit Aluminiumfabrikaten, Rohaluminium, 
Bauxit und Kryolith. Das von Greenwood K. Oliver in 
Baltimore vorgeführte Antifriktionsmetall »Siverin-Babbitt« 
soll ausgezeichnete Eigenschaften besitzen. Von Interesse ist 
endlich die Sammlung von Mineralien, Erzeugnissen, Karten, 
Photographien und Laboratoriumsmitteilungen, welche das 
Departement of Mines in Chicago zur Anschauung bringt. 


Ein vortreffliches Prunkstück hat die Winslow Brothers 
Company in Chicago mit der Abschlusswand der amerika- 
nischen Abteilung geschaffen, einem aus Schmiedeisen, Bronze 
und Granit hergestellten thorartigen Aufbau. Die Enter- 
prise Manufacturing Company in Philadelphia zeigt uns 
Wirtschaftsmaschinen aller Art, Fleischhack-, Reibe-, Mahl-, 
Schäl- und Mischmaschinen in verschiedenen neuen Kon- 
struktionen, die North Brothers Manufacturing Com- 
pany in Philadelphia und die Stanley Rule & Level 
Company in Newbritain Werkzeug für Holzarbeiter mit 
einigen Feilen und Raspeln, die Oneida Community in 
Niagara-Falls nach neuem Verfahren hergestellte Ketten ohne 
Schweifsung, die Metallic Flexible Tubing Company 
in Philadelphia biegsame Metallrohre u. a. m. Zu erwähnen 
wäre noch ein in Stahldraht ausgefiihrtes Modell der grofsen 
Brücke zu Broocklyn, das die John A. Roebling Sons 
Company in Trenton ausstellt. 

Eine besondere Vielseitigkeit kann man auch dieser Ab- 
teilung nicht nachrühmen; bei der aufserordentlichen Leben- 
diekeit, die sonst den amerikanischen Industriellen beseelt, 
hätte man gröfsere Anstrengungen erwarten sollen. 

Belgien, das sich mit seiner Gruppe XI zum gröfsten Teil 
auf die Galerie neben der Abteilung der Vereinigten Staaten 
beschränkt, führt eine verhältnismäfßfsig schwache Ausstellung 
vor. Die bergbauliche Abteilung weist zwar viele Nummern 
auf, aber bei näherem Zusehen sind es nur in grofsen Glas- 
schränken aufgestapelte Proben des Mineralreichtums des 
kleinen Landes, vor allem natürlich Kohle. Von den Aus- 
stellern der übrigen hier vertretenen Industrien sind zu 
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nennen: Société anonyme d’Ougrte in Ougrée-Liittich, 
Société anonyme des Usines Bonehill in Marchienne- 
au-Pont, Société anonyme des Hauts Fourneaux et des 
Mines de Halanzy in Halanzy, V. Demerbe & Cie. in 
Jemapes. 

Eine recht gute Ausstellung bietet Russland. In der 
bergbaulichen Abteilung fehlen nur wenige der edlen und 
unedlen Mineralien; vom Rubin, Smaragd, Granat usw. bis 
zur Steinkohle, zum Granit und Marmor, vom Gold und 
Platin zum Eisen, Kupfer, Zinn, Quecksilber finden wir alles 
in der Ausstellung unseres an riesigen Mineralschätzen so 
reichen Nachbarreiches. Welch eine Zukunft hat dieses 
Land, so möchten wir ausrufen, wenn wir uns in all diesen 
natürlichen Reichtum vertiefen. In Hüttenerzeugnissen bietet 
Russland eine nicht minder reichhaltige Ausstellung, insbe- 
sondere an Schienen, Formeisen, Röhren aller Art, Draht und 
Drahtwaren, Blechen, Bleiprodukten, elektrolytischem Kupfer 
u. a. ın.; auch Kanonenrohre und Geschosse fehlen nieht. 
Bemerkenswert ist namentlich der auf der Galerie aufgebaute 
Pavillon der Eisengiefserei von Kyschtym in Kyschtym, der 
ganz aus durchbrochenem Gusseisen in schönen Formen her- 
gestellt ist und im Innern ausgezeichnete Eisenkunstgüsse 
enthält. 

Von den grofsen Hüttenwerken sind zu nennen: die 
Huta Bankowa in Dombrowa (das gröfste polnische Hütten- 
werk), die Filiale der Huldschinskyschen Werke in 
Sosnowice, die Metallurgische Gesellschaft des Donez 
in Drujkowka, die Gesellschaft Donez-Jurjewka, die 
Metallurgisehe Gesellschaft in Mariupol (letztere drei 
als Vertreter der aufblühenden Hüttenindustrie des Donez- 
beckens). 

Italien hat in der bergbaulichen Abteilung seine Marmor- 
briiche auf das Feld des friedlichen Wettkampfes geführt, 
während es sonst hier nichts Bemerkenswertes bietet. Hin- 
gegen erneuert in der allerdings sehr dürftig beschickten 
hüttentechnischen Abteilung das Eisenwerk Terni seinen 
alten guten Ruf. Aufser zwei besonders stark beschossenen 
Panzerplatten erwecken die grofsen Gussstücke in Eisen und 
Stahl Interesse. 

In der spanischen Ausstellung tritt die Compania 
de Asturia in La Felguera hervor; ferner sind zu beachten 
die Ketten von J. B. Basabe in Ochandiano. 

Was die Ausstellung Frankreichs in Gruppe XI be- 
trifft, so muss man ohne weiteres zugestehen, dass darunter 
viele Zeugnis von bedeutender Leistungsfähigkeit geben. 
Aus der Fülle der vorgeführten Gegenstände, aus der über- 
aus grofsen Zahl der Aussteller können wir an dieser Stelle 
nur weniges herausnehmen. Die Société des Hauts Four- 
neaux in Marseille zeigt Spiegeletsen von 5 bis 25 vH 
Mangangehalt, Ferrosilieium, Ferrochrom, Proben von Fein- 
guss usw. Die Société des Cuivres de France in Paris 
stellt Kupferlot, k6érniges Kupfer und Kupferbarren aus. 
Das Metall soll durch Anwendung des von dem leitenden 
Ingenieur des Werkes, Paul David, konstruirten Selekteurs 
eine hohe Reinheit erlangen. Mit diesem Werke tritt die 
Affinerie francaise in Rouen in Wettbewerb, die 
gleichfalls mit sehr reinem Kupferrohguss, Kupferbarren und 
einem aus einem Stück gewalzten Rohre von 5 mm Wand- 
stärke vertreten ist. Eine eindrucksvolle Ausstellung führt 
Felix Hubin in Paris vor. Der ganze Pavillon besteht 
aus riesigen Kupfer- und Messingröhren, Kupfer- und Messing- 
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blechen. Die Fabrikate sind roh, gebeizt, blank und auf 
Hochglanz polirt. 

Nicht minder grofsartig ist die Ausstellung der Com- 
pagnie francaise des Métaux in Paris. Diese Gesell- 
schaft ist auch in verschiedenen andern Klassen hervorragend 
vertreten. Ihr Pavillon ist aus den mannigfachsten Halb- 
fabrikaten der Kupfer- und Messingindustrie, Blechen, Röhren, 
Draht, Stangenkupfer, Stangenmessing, Schalen nsw. ge- 
bildet. Die Gesellschaft beschäftigt 3500 Arbeiter und Be- 
amte und verfügt über 5000 PS Dampf- und 700 PS Wasser- 
kraft; ihre Gesamterzeugung beträgt etwa 42000 t im Jahre. 

Ausgezeichnet sind die Ausstellungen der Société ano- 
nyme des Mines et Fonderies de Zine de la Vieille- 
Montagne in Paris und der Société anonyme des Mines 
de Malfidano in Paris. Wir sehen hier Erze, Rohzink, 
Zinkblech, Zinkdraht, Zinkwaren aller Art. Die Soci¢teé 
anonyme des Hauts Fourneaux, Forges et Aciéries de 
Denain & d’Anzin in Paris, welche jährlich 380000 t 
Eisen und Stahl erzeugt, zeigt Handelsgusswaren, Profilstahl, 
Schienen, Röhren, Blech usw., ebenso auch die Société 
anonyme des Hauts Fourneaux, Forges et Aci¢ries de 
Pompey in Pompey und die Société anonyme des Hauts 
Fourneaux, Forges et Acicries du Saut-du-Tarn in 
Paris. Die Compagnie des Forges de Chätillon, Com- 
mentry et Neuves-Maison in Paris und Marcel Fréres, 
Forges de la Loire et du Midi in Rive-de-Gier, sind 
wegen ihrer Panzerplatten, Geschosse, Kanonenrohre usw. 
zu nennen. 

Die Société anonyme »Ferro-Nickel« in Paris zeigt 
die ausgezeichnete Verwendbarkeit des Nickeleisens und 
Nickelstahles, während die Société électro-metallurgique 
francaise in Froges das Aluminium in allen Formen vor- 
führt. Diese Gesellschaft gehört mit ihren in drei Fabriken 
(Froges, Gardanne und La Praz) verteilten 25000 PS, davon 
allein in dem Werk Gardanne 15000 PS, zu den bedeutend- 
sten Aluminiumwerken der Welt. Das Werk in La Praz ist 
in weiteren Kreisen durch die kühne Wasserleitung bekannt 
geworden, welche als ein Rohr von 2,4 m Dmr. in einem 
Bogen von 60 m Spannweite ohne jeden Stützpunkt über die 
Are geführt wird!). Ein scharfer Wettbewerb soll dem Alu- 
minium nach der Behauptung der Fabrikanten des Partiniuns 
in diesem Metall erwachsen. In der That verblüffen die von 
der Usine du Partinium in Puteaux ausgestellten Geräte 
durch ihre grofse Leichtigkeit. Die Farbe des Partiniums, 
einer Wolframlegirung, ist nicht ganz so weils wie die des 
Aluminiums. Gegenüber der Koje der letztgenannten Gesell- 
schaft befindet sich ein hoher Aufbau des in dieser Zeitschrift 
bereits beschriebenen °) Streckmetalls (Fabrikanten für Deutsch- 
land Schüchtermann & Kremer in Dortmund), das mit 
geringem Eigengewicht grofse Steifigkeit und Widerstands- 
fähigkeit und völlige Feuersicherheit vereinigt. Bei den Anus- 
stellungsbauten ist es als Einlage in den Verputz für Decken 
und Wände und in die Betondecken viel verwendet worden. 
Dicht daneben wird eine neue Weifsmetall- Komposition ge- 
zeigt (Fabrikanten für Deutschland Schuhmann & Co. in 
Leipzig), der namentlich für Gegenstände der Elektrotechnik 
vorzügliche Eigenschaften nachgerühmt werden. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Turbinenbau. 


Von Professor E. Reichel, Charlottenburg. 
(Fortsetzung von 8. 659) 


Verzeichnis der Ausstoller, vergl. Fig. 1. 
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Ehe auf die ausgestellten Turbinen selbst eingegangen 
wird, sollen einige allgemeine Gesichtspunkte über deren Re- 
gulirung vorausgeschickt werden. 

Weil bei einem Wassermotor, dem die Arbeit in Form 
einer bestimmten pro Sekunde von einer gegebenen Höhe 
herabfallenden Wassermenge geboten wird, das Gefälle mög- 
lichst unverändert zu erhalten ist, kann eine Regulirung nur 
dadurch eingeleitet werden, dass die dem Motor zugeführte 
Wassermenge veränderlich gemacht wird. Da die Wasser- 
ınengen aber je nach der Stärke des Motors und dem Ge- 
fälle aufserordentlich verschieden sein können, so ist ersicht- 
lich, dass eine sehr grofse Mannigfaltigkeit in den Mitteln 
vorhanden sein wird, mit welchen die Wassermengen unmittel- 
bar an der Turbine veränderlich gemacht werden. Aber auch 
hier kann man, wie bei den Dampfmaschinen, bestimmte 
Gruppen unterscheiden, und auch da ist der dort aufge- 
stellte Satz richtig, dass sich eine Regulirung um so besser 
bewährt, je einfacher sie ist und je weniger Gelenke und 
bewegte Teile sie besitzt. Es haben sich daher auch hier 
gewisse Konstruktionen als typisch herausgestellt und finden 
immer allgemeinere Verbreitung. 


Ebenso wie bei den Dampfmaschinen ist ein Zentri- 
fugalregulator der Ausgangspunkt für die Regulirung; während 
es aber bei den Dampfmaschinen durch besonders empfind- 
liche Konstruktionen möglich ist, den Zentrifugalregulator un- 
mittelbar auf die Dampfverteilung bestimmend einwirken zu 
lassen, hat man bei den Turbinen Zwischenglieder nötig; denn 
die Arbeitsfähigkeit eines Zentrifugalregulators reicht nicht 
aus, um die meist bedeutenden Widerstände zu überwältigen, 
welche mit der Veränderung der Wasserzufuhr zur Turbine 
verbunden sind. Das wird auf den ersten Blick klar, wenn 
man sich eine Turbine vorstellt, die bei verhältnismäfsig ge- 
ringem Gefälle und grolsen Wassermengen für starke Arbeits- 
schwankungen eingerichtet werden soll. 
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Der Zentrifugalregulator fasst daher nicht unmittelbar die 
Regulirvorrichtung der Turbine an, sondern wird dazu benutzt, 
eine Art Steuerung für eine weitere Vorrichtung zu bethätigen, 
durch welche eine motorische Kraft ausgelöst wird, die nun 
erst die Regulirvorrichtung an der Turbine in Bewegung 
setzt. Diese Vorrichtung wird Servomotor genannt, und man 
wird je nach der Energieform, durch welche sie wirksam 
wird, mechanische, hydraulische, elektrische und dere), Servo- 
motoren zu unterscheiden haben. Es werden sich also bei 
den selbstthätigen Regulirvorrichtungen für Turbinen ganz 


allgemein vorfinden: 


1) der Zentrifugalregulator C, 

2) die von diesem beeinflusste Steuerung des Servomotors S, 

3) der Servomotor M selbst und 

4) die vom Servomotor bewegte Regulirvorrichtung KR 
unmittelbar an der Turbine (s. Fig. 2 und 3). 


Drammens Jernstøberi & mekaniske Vaerksted. 1: 20. 


Mit der Anordnung dieser vier Konstruktionsglieder wäre 
aber noch keine Regulirung zu erzielen, die den praktischen 
Bedürfnissen genügt. Jede Einwirkung des Zentrifugalregu- 
lators hätte zwar eine Bethätigung des Servomotors zurfolge, 
aber so lange, dass ein »Ueberreguliren« eintreten müsste, 
welches im nächsten Augenblick die entgegengesetzte Be- 
wegung verlangen würde, wodurch ein lästiges Schwanken 
entstünde. Man leitet daher von der durch den Servomotor 
eingeleiteten Bewegung eine Teilbewegung ab und auf die 
Steuerung des Servomotors so zurück, dass diese wieder auf 
ihre ursprüngliche Stellung zurückgeschoben und der Servo- 
motor wirkungslos wird. Jeder Stellung des Zentrifugal- 
regulators entspricht somit eine bestimmte Stellung des Servo- 
motors, also auch eine bestimmte Beaufschlagung der Turbine. 

Diese Rückführung bildet den fünften wesentlichen Teil Z, 
Fig. 2, jeder selbstthätigen Turbinenregulirung. FIR 

Im Folgenden sollen diese fünf wesentlichen Teile jeder 
Regulirung bei allen Figuren mit den angeführten Buchstaben 
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bezeichnet werden, wodurch eine nähere Beschreibung der 


Wirkungsweise entfallen kann. 

Für die Bethätigung des Servomotors wird man jene 
Energieform wählen, welche am einfachsten zu haben ist. 
Bei gröfserem Gefälle steht Druckwasser zur Verfügung, man 
wird also einen hydraulisch wirkenden Servomotor ver- 
wenden, der überdies die leicht herstellbare und einfache 
Form eines Cylinders mit Kolben erhalten kann. 


Nun ist 
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das der Turbine zufliefsende Wasser häufig sehr unrein. 
Die Steuerteile des Servomotors sind jedoch sehr klein und 
empfindlich, und es macht sich daher als weitere Zugabe 
zur Regulirung die Anlage eines Filters zur Reinigung des 
Regulirwassers notwendig. Sind die Gefälle gering, dann 
würden die Cylinder der Servomotoren zu grofse Abmessungen 
erhalten, die ganze Konstruktion würde schwer und schwer- 
fällig wirksam. In solchen Fällen wählt man als weitere Zu- 
gabe ein eigenes kleines Pumpwerk mit Akkumulator zur 
Erzeugung des Druckwassers, oder man benutzt auch Oel 
als Regulirflüssigkeit, welches (wie das filtrirte Wasser unter 
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Umständen auch) nach dem Gebrauch den Pumpen immer 
wieder zugeführt wird. 

Mechanisch wirkende Servomotoren verwendet man 
meistens in Form von Wellen, auf die durch die Turbinen 
eine gewisse Energiemenge übertragen werden kann. Der 
Zentrifugalregulator bedient als Steuerung eine Riemengabel, 
Klinkvorrichtung und dergl., durch welche die erwähnte 


Welle zur Bethätigung der Regulirvorrichtung veranlasst, 


Fig. 6. 


e ao 


Drammens Jernstoberi & mekaniske Vacerksted. 1:25. 


also ein- oder ausgerückt wird. Im allgemeinen gestaltet 
sich diese Art von Regulirung mit der Rückführung etwas 
verwickelter als die früheren. Infolge vieler Gestänge und 
Gelenke kann leicht schädlicher Totgang eintreten und da- 
durch die Wirkung der Regulirung sehr beeinträchtigt werden. 

Elektrisch betriebene Servomotoren gehören noch zu 
den Seltenheiten; ihnen ist vielleicht noch eine gröfsere Zu- 
kunft beschieden. 

Läuft den Turbinen das Wasser im offenen Kanal mit 
geringer Geschwindigkeit zu, und wird das Wasser durch die 
Regulirvorrichtung plötzlich daran gehindert, in die Turbine 


einzutreten, eine gewisse Wassermenge also plötzlich ver- 
zögert, so werden sich Stöfse einstellen, die im Obergraben 


eine Rückstauwelle erzeugen, sonst aber an den starken 
Bauteilen wirkungslos oder unmerklich verlaufen. Anders 
aber gestaltet sich die Sache, wenn das Wasser den Turbinen 
in längeren geschlossenen Rohrleitungen mit grofser Ge- 
schwindigkeit zugeführt wird. Bei plötzlicher Unterbrechung 
des Wasserlaufes oder bei bedeutenden Verzögerungen werden 
in den Rohrleitungen Wasserschläge von gewaltiger Gröfse 
entstehen, die zum Bruch der Rohrleitung führen können, 
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jedenfalls aber Beschleunigungen der Turbinenlaufräder ver- 
anlassen und daher in empfindlichster Weise auf die Regu- 
lirung zurückwirken können. Diese Massenwirkungen für 
den regelmäfsigen Gang der Turbinen unschädlich zu machen, 


war daher von jeher das Bestreben der Turbinenkonstrukteure. 
Im Anfange ist man diesen Stofswirkungen in ähnlicher 
Weise begegnet wie in den Druckrohrleitungen bei Pumpen 
u. dergl. Man hat Steigrohre und Windkessel von bedeuten- 
der Gröfse in die Rohrleitungen eingebaut und damit gute 
Erfolge erzielt, sich jedenfalls dam t helfen können, wenn die 
Turbinenanlagen schon fertiggestellt waren und die Wasser- 
schläge sich erst nachber empfindlich geltend gemacht haben. 
Neuerdings versucht man bei Partialturbinen, diesen 
Massenwirkungen unmittelbar an den Turbinen selbst zu be- 
gegnen. Die Regulirvorrichtungen daran sind so eingerichtet, 
dass man bei veränderlicher Wasserzufuhr nicht die Wasser- 
geschwindigkeit in der Rohrleitung ändert, sondern das nicht 
gebrauchte Aufschlagwasser an der Turbine vorbeiströmen lässt. 
In diesem Falle ist also der Wasserverbrauch bei jeder Leis- 
tung der Turbine und damit die Wassergeschwindigkeit in 
der Rohrleitung unveränderlich, Stöfse sind völlig vermieden, 
aber auf Kosten der Aufschlagwassermenge. Wo nun. das 
Druckwasser in gleichmäfsiger Menge vorhanden ist, die bei 
Nichtverwendung nicht aufgespeichert oder etwa andern 
Turbinen zugeführt werden kann, ist solche Regulirung voll- 
ständig am Platze; wo man aber mit der vorhandenen Auf- 
schlagwassermenge sparsam umgehen muss, macht sich das 
Bedürfnis geltend, das nicht verbrauchte Wasser zu gewinnen, 
und dies hat zu den neuesten Konstruktionen geführt, bei 
denen man zwar auch das überflüssige Wasser unmittelbar 
nach Einwirkung der Regulirung durch Nebenausflüsse an 
der Turbine vorbeilaufen lässt, aber [nur auf kurze Zeit. 
Durch besondere sehr sinnreiche Konstruktionen werden diese 
Nebenausflüsse wieder langsam — meist durch Katarakt- 
wirkung — geschlossen und so das {Wasser in der Rohr- 
leitung entsprechend ohne bemerkbare: Stöfse verzögert. 
Durch diese besondere Einrichtung werden aber natür- 
lich die Turbinenkonstruktionen abermals verwickelter ge- 
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macht, sodass der eigentliche Motor schliefslich von einer 

ganzen Reihe von Beiwerk umgeben und verdeckt wird. 
Besonders in der [Schweiz haben sich beim Betriebe 

elektrischer Bergbahnen alle diese Schwierigkeiten in voller 
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Fig. 1. 


Qvist & Gjers, Arboga. 


1 : 888,3. 


Höhe gezeigt und sind durch die erwähnten Kon- 
struktionen in oft überraschender Weise gelöst worden. 
Ueber die ausgestellten Turbinen soll in der- 
selben Reihenfolge und Ausführlichkeit Mitteilung 
gemacht werden, in welcher dem Berichterstatter 
das Material von den einzelnen Firmen zugegan- 
gen ist. 
Drammens Jernstøberi & mekaniske Vaerksted 
(Norwegen) 


hat eine Partialturbine mit innerer radialer Beauf- 
schlagung, wagerechter Achse und selbstthätiger Re- 
gulirung ausgestellt, Fig. 2 bis 8. Die Turbine ist 
für ein Gesamtgefälle von 106 m bei 1,42 cbm gröfster 
Wassermenge gebaut und macht bei 750 mm innerem 
und 1050 mm S&ufserem Laufraddurchmesser 515 
Min.-Umdr. Das Laufrad ist fliegend auf die Welle 
gesetzt und ihm gegenüber zentrisch gelagert der 
vom Servomotor bediente Regulirschieber ange- 
ordnet. | | 

Bestimmt ist die Turbine für die Norwegische Schamott- 
fabrik in Flekke-Fjord, Fig. 9 und 10. Das Stauwehr liegt 
rd. 400 m vom Turbinenhaus entfernt. Die Rohrleitungen 
sind aus Schmiedeisenblech mit 500 mm 1. W. ausgeführt 
und in der Werkstätte zu Längen von 6m zusammengenietet. 
Zwei Expansionsmuffen sind aufserhalb und eine von beson- 
derer Konstruktion innerhalb im Turbinenhaus angebracht, 
letztere, um die Demontirung der Turbinen zu: ermöglichen, 
ohne dass die lange Rohrleitung zuvor entleert werden 
müsste. In der Nähe des Turbinenhauses ist der Rohrstrang 
durch kräftige Verankerungen festgehalten, sodass die Längen- 
änderungen bei wechselnder Temperatur in den oberhalb 
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angebrachten beiden Expansionsmuffen aufgenommen werden. 
Um die Drucksteigerung im Rohr bei plétzlicher Absperrung 
des Zuflusses auszugleichen, ist im Turbinenhaus ein Sicher- 
heitsventil angeordnet. Mittels elastischer Lederkupplung 
ist die Turbine unmittelbar mit einer Dynamomaschine 
gekuppelt. Die an der Turbinenwelle befestigte Hälfte der 
Kupplung besitzt eine solche Form, dass der Abstand zwi- 
schen den beiden Wellenenden rd. 200 mm beträgt. Aufser- 
dem ist die Nabe zweiteilig, damit man bei Entfernung der 
Kupplung die Welle mit Schwungrad und Lager in achsialer 
Richtung verschieben und das Turbinenlaufrad herausnehmen 
kann. 

Das Schwungrad wiegt 2500 kg und hat 2m Dmr. Die 
Verbindung. zwischen Nabe und Kranz ist der hohen Umfangs- ` 
geschwindigkeit wegen durch zwei schwach konische volle 
Blechböden von 10 mm Stärke und durch kräftige Vernie- 
tung hergestellt. 

Die Umlaufzahl soll bei allmählicher Steigerung und 
Verminderung der Beaufschlagung um höchstens 2 vH schwan- 
ken, bei plötzlicher vollständiger Ausschaltung der Kraft um 
rd. 10 vH. 

Der Servomotor, Fig. 2 und 3, arbeitet mit Druckwasser 
aus der Turbinenzuleitung, das durch ein Filter von dichtem 
Wollenstoff auf eingelegtem Messingdrahtgeflecht‘ gereinigt 
wird. 
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Qvist & Gjers Konstruktionsbyrä in Arboga (Schweden) 


ist eine vierfache Vollturbine in geschlossenem Gehäuse mit 
Saugrohr, äufserer radialer Beaufschlagung und wagerechter 
Achse zur Ausstellung gebracht, s. Fig. 11 bis 13. Sie ist 
gebaut für eine Leistung von 300 PS bei einem effektiven 
Gefälle von 10m und hat 700 mm äufseren Laufraddurch- 
messer und 240 mm Radbreite; die Umdrehungszahl beträgt 
250 pro min. 

Das Leitrad besteht aus zwei konzentrischen Ringen mit 
verdickten Schaufeln. Der Hulsere Ring trägt ein Zahnseg- 
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ment und kann mittels eingreifenden Rädchens verdreht wer- 
den, Fig. 13. Jeder Leitapparat ist einzeln verstellbar. 

Die ausgestellte Turbine ist bestimmt für das von der 
Trangfors Kraftaktiebolag errichtete Elektrizitätswerk an den 
Trängfällen des Kolbäckflusses in Vestmanland, welches die 
Stadt Vesteräs mit elektrischer Energie zu versorgen hat und 
in Fig. 14 bis 18 dargestellt ist. Das Wasser wird dem 
Krafthause durch einen 340 m langen Oberwasserkanal von 
7 m Breite und 2,5 m Tiefe mit ansteigenden Seitenwänden 
und 26,415 qm Querschnitt zugeführt. 

Je zwei Turbinen der ausgestellten Konstruktion sind an 


trische Strom wird von allen Generatoren einer gemein- 
samen Schalttafel und von dort 18 einphasigen Transforma- 
toren zugeführt, durch welche die Spannung auf 14000 V 
hinaufgesetzt wird. 

Die Fernleitungen nach der 22 km entfernten Stadt 
Vesteräs bestehen aus 3 Kupferdrähten von 6,75 mm Dmr. 
An der Stadtgrenze wird die Spannung durch gleiche Trans- 
formatoren wie in dem Krafthause wieder entsprechend herab- 
gesetzt und der elektrische Strom zum gröfsten Teil für 
Kraftzwecke verwendet. 

Die Erregermaschinen werden von kleinen Doppeltur- 


Fig. 18. 


ein gemeinsames Druckrohr von 2,5 m Dmr. angeschlossen. 
Die Zuleitung zu jeder einzelnen Turbine ist mit Drossel- 
klappe absperrbar, während der Rohreinlauf mit Schützen 
versehen ist. Vier Turbinen sind bereits im Betrieb, zwei 
sollen noch aufgestellt werden. 

Jede Turbine ist gekuppelt mit einem Dreiphasen-Gene- 
rator, Bauart Wenström (Allm. Sv. Elektr. Aktiebolaget), mit 
50 Phasenwechseln pro min und 800 V Spannung. Der elek- 


binen angetrieben, die wie die grofsen gebaut sind und das Auf- 
Schlagwasser vom Stirnende jeder Rohrieitung abgezweigt er- 
halten. Die Turbinenräder haben 300 mm Laufraddurchmesser, 
90 mm lichte Breite und leisten bei 560 Min.-Umdr. 25 PS. 

Die Turbinen haben bei Bremsversuchen mit dem Dy- 
namometer und Messung der Wassermenge unmittelbar im 
Behälter einen Wirkungsgrad von 0,80 bei voller Beaufschlagung, 
von 0,74 bei 7/3 und von 0,60 bei !/s Beaufschlagung ergeben. 

(Fortsetzung folgt.) 


Der deutsche Brückenbau im XIX. J ahrhundert. 


Von Geh. Hofrat Professor Georg Mehrtens in Dresden. 
(Fortsetzung von 8S. 989) !) 


Einen gewaltigen Aufschwung nahm der deutsche Bogen- 
brückenbau im 9. und 10. Jahrzehnt (vergl. Tabelle VI). 
Deutschland übertrifft an Zahl, Güte und Mannigfaltigkeit der 
Bogenkonstruktionen das Ausland, Amerika nicht ausgenommen, 
obwohl dieses Land, was die Weite der Bogenträger anlangt, 
in den letzten Jahren obenauf gekommen ist. Im übrigen 


*) Hr. Ingenieur M. Ziegler iu Halle a/S. macht darauf auf- 
merksam, dass er der Entwurfverfasser der In Tabelle IV S. 983 unter 
Nr. 21 aufgeführten Strafsenbracke über die Saale in Halle ist, während 
das Werk Lauchhammer lediglich den eisernen Ueberbau geliefert hat. Die 
Brücke hat nicht zwei, sondern drei Oeffnungen von 103 m Gesamtweite. 


haben auch die Amerikaner bei ihren neueren Bauten nach 
deutschen Vorbildern gesehen; im besonderen waren auch fiir 
sie die Aufstellungsarbeiten beim Bau der Miingstener Thal- 
briicke*) ein Muster. Das beweist der Bau der neuen Strafsen- 
brücke über den Niagara-Fluss mit einer Bogenweite von rd. 
256 m bei 45,7m Bogenhöhe, bei deren Aufstellung (nach 
dem Vorgange bei der Brücke von Müngsten) der Bogen zu- 
erst vorübergehend als Dreigelenkträger eingerichtet wurde, 
um ihn darauf (unter Anwendung von Wasserdruckpressen 


*) Vergl. Z. 1897 8. 1821. 
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Tabelle VI. 
Bemerkenswerte deutsche Bogenbrücken im 9. und 10. Jahrzehnt mit Weiten über 50 m. 


e Sei . Name Seit Lage Entwurfverfasser n Gë are 
r. er er $ e Triigersystem 
Erbauung Brücke ausführendes Werk Zahl ` Weite 
! 117) 
13 11882 bis $5 Lauter, Thiersch, 1 | 140,0 | Kreisbogengurte mit Fachwerk und Kämpter- 
Bilfinger 2 33,0 gelenken. Vergl. die Bemerkungen N. 694 


Benkiser 2 87,0 u. 695. 
14 Vanill >» 871 Strafsenbrücke über die Norderelhe in A.Meyer,Gleim, Engels e 101,0 | Lohse- Träger wie Nr, 6 und Fig. 47 , 
Hamburg. Harkort 
15 11839 » 90] Strafsenbrücke über den Main bei Koat- Nürnberg { 60,2 | wie Nr. 13 
heim. 
16 | 1590 » 931 Eisenbahnbrücke über die Norderelbe in Gutchoffnungshütte a 99,2 | Lohse-Träger wie Nr. 6. Zweigleisig 


Hamburg. Linie Hamburg-Hannover. 
Strafsen- und Eisenbahnbriicke über 
den Nordostsee-Kanal bel Grünenthal. 
König Karl-Strafsenbriteke über den 
Neckar in Cannstatt. 


Greve, 
Nitriberg 

Leibbrand 1 »0,5 | Zweigeleuk -Blechbogen, Bahn oben, durch 

Esslingen 2 48,0 


Eggert 1 156,5 | Sichelbogen mit 2 Gelenken. Fig. 115 


Ständer abgestützt 


2 > 45,5 
19 11592 >» 93} Strafsen- und Eisenbahnbrücke über den Lauter, Matthesius 1 163,4 | Kreisbogengurte mit Fachwerk und 2 Gie- 
Nordostsee-Kanal bei Levensau. (Gutehoffnungshütte lenken. Fig. 116 
20 | 18592 » Oil Carola - Stratsenhrücke über die Elbe Klette 1 | 02,9 | Dreigelenk - Blechliogen mit  ausesteiften 
in Dresden, Konivin-Marienhitte 2 50,0 Zwickeln 


21 [1593 » 971] Kaiser Wilhehn-Briteke über das Wupper- K. E. D. Elberfeld I 0 170,0 | gelenkloser Parabel: Fachwerkbogen. An- 
thal bei Müngesten. Linie Remscheid- Nürnberg schliefsend Paralleltriger auf Gerüstpfei- 
Solingen. lern. Zweigleisig. s. Z. 1897 Textblatt 7. 
22 [1895 » 961 Strafsenbrücke über die Donau in Strau- | K. Bauamt Deggendorf 1 81,0 | Fachwerkbogen mit 2 Gelenken. Fig. 118 
bing. Nürnberg 
23 11595 » 98] Strafsenbrücke über die Aare in Bern. | Gutehofinungshütte, 1 114,9 | Hanptbogen gelenkloses Fachwerk. In den 
Bell, v. Bonstetten, A 34,4 Seitenöffnungen Blechbugen 
Simons, v. Fischer 
24 11597 >» 997 Strafsenbriteke über den Rhein in Bonn. | Gutcehoffnungshütte, 1 187,2 | Zweigelenk-Fachwerk, Fig. 119 
Schneider, 2 93,6 
Möhring l 32,5 
23 [1397 » 99] Strafsenbriteke über den Rhein in Düs- | Gutehoffnungshütte, ? 151,3 | wie Nr. 24. Fig. 120 
_seldort Ph. Holzmann E Co. 4 57 6 
Sehill his 63,4 
26 11897 >» 99] Strafsenbrücke über die Süderelbe bei Nürnberg, 4 100,1 | Facbwerkhogen mit Zugband. Fig. 18 und 49 
Harburg. Gleim, Thielen 6 317 


Strafsenbrücke über den Rhein bei Mainz- 
Castel. 


27 115397 » 997 Strafsenbrücke über d.Mosel bei Trarbach. Harkort desgl. Fig. 121, 122 und 72 
25 11598 bis 1900] Strafsenbräcke über den Rhein bei Nürnberg 4 105,6 | Sichelfachwerk mit 2 Gelenken. Fig. 123 
Worms. Grün & Bilfinger, 2 | 94,4 und 71 


29 11898 » 1900] Eisenbahnbrücke über den Rhein bei 


Hofmann 


Harkort, 2 102,2 | noch im Bau begriffen. Fachwerkbogen mit 
Worms. Linie Worms-Rosengarten. Schneider, 1 116,8 Zugband. Fig. 124 
Frentzen 17 34,5 
30 1900 Eisenbahnbrücke über die Elbe in Dres- Köpeke, Krüger 3 65,8 | durehrehender Träger für 4 Gleise. Zwel- 
den, Linie Dresden-Leipzig. Klönue 1 37,6 teiliges Strebenfachwerk mit Mittelgurt. 
1 24,0 Bahn oben. Horizontalschub von etwa 
1000 t durch einen künstlich belasteten 
Dreigelenkbogen-Triger 
31 1900 Strafsenbrücke über die Elbe in Magde- Union 1 | 135,0 | Zweigelenkbogen mit 2 gewölbten Oeffnungen. 
burg. Jin Bau. Ph. Holzmann & Co. | Fig. 125 und 126 


im Scheitel) den Entwurfberechnungen entsprechend als einen 
Zweigelenkbogen schliefsen zu können. Dabei ist es erfreulich 
zu sehen, wie auch diese neueste bewunderungswerte Leistung 
im amerikanischen Bogenbrückenbau dem theoretisch geschul- 
ten Geiste deutscher Fachgenossen entstammt. Die deutschen 


Ingenieure C. C. Schneider, P. L. Wölfel und F. C. Kunz’) 


von den Pencoyd Iron Works bei Philadelphia haben im 
Bunde mit amerikanischer zäher Thatkraft das grofsartige 
Werk geschaffen. S 

Um darzuthun, was ein inniges Zusammenarbeiten von 
Theorie und Praxis zu leisten vermag, giebt es im Brücken- 
bau kaum bessere Beispiele als die gelungenen Bauten der 
Brücke von Müngsten und der neuesten Niagara-Brücke. Sie 
beweisen schlagend, wie es wohl möglich ist, ınit Hülfe der 
neuen Berechnungsmethoden und unter Anwendung ent- 
sprechender maschineller Hülfsmittel auf der Baustelle auch 
statisch unbestimmte Bogenbrücken den Voraussetzungen des 
Entwurfes entsprechend mit ausreichender Sicherheit herzu- 
stellen. Wenn man dabei, wie es bei der Aufstellung der 
Müngstener Brücke zuerst geschehen ist, vorübergehend im 
Scheitel ein Gelenk einlegt, so erscheint das vergleichsweise 
ebenso wirksam wie die Einschaltung sogen. offener Fugen 
bei der Herstellung weitgespannter Steingewölbe. 

Sehr beliebt ist in neuester Zeit der über der Balın 
liegende steife Bogen mit Zugband geworden, dessen Vergleich 


mit dem schlaffen, durch einen Balkenträger versteiften Bogen 
auf S. 579 gegeben wurde. Auf die bei den Bogenträgern 
ınit Zugband neuerdings von der Gesellschaft Harkort zuerst 
eingeführte Konstruktion der freischwebenden und freigestütz- 
ten Fahrbahntafel, die weiterhin (unter 22) ausführlicher be- 
schrieben ist, mache ich besonders aufmerksam. Fig. 117 
veranschaulicht eine Bogenbrücke kleinerer Weite mit Zug- 
band, die Fufsgängerbrücke über das grofse Gerinne des 
Mühlenweges am Mühlendamm in Berlin. Sie zeichnet sich 
besonders durch geschmackvolle dekorative Ausbildung ihrer 
Eisenkonstruktion aus. 

Ganz im Gegensatze zum Bogenbrückenbau ist der Bau 
der Hängebrücken in Deutschland zu keiner Zeit so recht in 
Blüte gekommen. Die ältesten deutschen Hängebrücken von 
Bedeutung sind die Kettenbrücken: 1) über die Regnitz in 
Bamberg (1829), mit einer Oeffnung von 64 m; 2) die beiden 
von Wendelstadt (S. 532) gebauten Brücken über die Weser 
in Hameln (1839) und über den Neckar in Mannheim (1845) 
und 3) die 1350 von Malberg gebaute Kettenbrücke bei 
Mülheim an der Ruhr. Davon haben ihrer grofsen Beweg- 
lichkeit halber die drei erstgenannten im 9. Jahrzehnt abge- 
tragen werden müssen. Anstelle der Bamberger und Mann- 
heimer Kettenbrücken wurden 1889 bis 91 durch die Gesell- 
schaft Nürnberg statisch bestimmte Auslegerbrücken gebaut, 
Fig. 39 und 40. Die Weser-Brücke ist) durch eine einer 
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Kettenbrücke ähnlich sehende Auslegerbrücke ersetzt worden, 
wobei die Ueberreste der alten Wendelstadtschen Konstruk- 
tion schliefslich noch für den Bau einer andern Weser-Brücke 
bei Hessisch Oldendorf, Fig. 127, Verwendung gefunden 
haben. 

Der preisgekrönte Entwurf Schwedlers für eine Ketten- 
brücke in Köln, Fig. 14, und der Entwurf von Lentze für 
eine Kettenbrücke von 5 gleichen Oeffnungen zur Ueber- 
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brückung der Weichsel bei Dirschau wurden schon erwähnt; 
ebenso ist die geschichtliche Entwicklung der versteiften 
Hängebrückensysteme bereits kurz gegeben worden (S. 631). 
In Deutschland hat man erst in neuester Zeit angefangen, 
den Hängebrücken wieder mehr Beachtung zu schenken, und 
das ist hauptsächlich der hohen Anerkennung zu danken, die 
deutsche Hängebrückenentwürfe bei den bekannten Wettbe- 
werben in Budapest, Bonn und Worms davongetragen haben. 


Fig. 115. Strafsen- und Eisenbahnbrücke über den Nordostsec-Kanal in Grünenthal. 1891 bis 92. 
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Fig. 116. Strafsen- und Eisenbahnbrücke über den Nordostsce-Kanal bei Levensau. 1892 bis 93. 
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Fig. 117. Fufrgängcrbrücke am Mühlendamm In Berlin. 27,5 m weit. 1894. 


à ` A 
(fe i pA 
hy A: 
sic 
Ba 
p 


d 
i 


H 

ffe 
at 
— 


u 
E 


P'AN pl nee 
d | ae UI 


L 


ër 


Ld 
Le 


me ea In e 


AL 


ay 


ur 

bn 
E 
Hr 


r 
t 


P W: 


x 


TE 
(2 
CH 


f 
D 
AG. 
wl 
iD 
di 


E F) 
EL 
) AR, 


é 
al 
Sas 
ali. 
UIS 
ur; FE ` 
om j 
AR 
uw FA 


at 
eu | 
_ 


Ms 


CR 
D 


= 
_ 


"Sy, i 


KT e MN 


BETRITT pre 


Leit, I TS 
Leen = 
> 


erh 


1122 Mehrtens: Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 


Küblers Donau-Kabelbrücke, Fig. 56, mit einer Hauptöffnung 
von 310 m Weite schlug alle andern mitvorgelegten in- und 
ausländischen Entwürfe, auch hinsichtlich der Baukosten, und 
desselben Urhebers Rhein-Kabelbrücke mit einer Hauptöffnung 
von 212 m, Fig. 57, hielt nur 3134 t oder rd. 7,4 t Metall für 
ı m Brückenlänge, während das Gewicht der mitwerbenden 
Kettenbrücke der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg (deren 
Hauptöffnung allerdings 225 m mafs) sich auf 5322 t oder 
rd. 11,8 t für 1m Länge stellte. 

Für den Wettbewerb um eine Strafsenbrücke in Worms 


hatte die Maschinenbaugesellschaft Nürnberg im Ver- 
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ein mit der Unternehmung Grün & Bilfinger und dem 
Baurat Hofmann den Entwurf einer Kettenbrücke bearbei- 
ten lassen, für deren Hängegurte Nickelstahl in -Aussicht 
genommen worden war. Krupp hatte für die Nickelstahl- 
glieder der Kette 70 bis 85 kg/ymm Zugfestigkeit bei 48 kg 
Proportionalitätsgrenze und 15 pCt Dehnung gewährleistet 21. 
Die Gesamtausführungskosten des Entwurfes, Fig. 128, stell- 
ten sich auf 3800000 A, das ist nicht viel höher als die 


an Riep nel. Konstruktion neuerer deutscher Brückenbauten. 
Zeitschr. für Architektur und Ingenieurwesen. 1898. 


a 


Fig. 119. Strafsenbrticke über den Rhein zwischen Bonn und Beuel. 1897 bis 9. 
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Strafsenbrücke über den Rhein bei Düsseldorf. 1897 bis 99. 
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Fig. 421. Strafseubrücke über die Mosel bei Trarbach. 1897 bis 99. 


PS Omg e 


< pre ` ie 
ime GE e GARE SE gs 


= 
a 7 D 
Li 
> d 
e N 
4 
- 
; -4 
4 tA 
> 
4 
s 
a 
- 
| 
A 
# 
‘ Li 
/ 
5 a 
„ : . 
a + d . 
La 
Ca 
LX 
? 
= 3 
Le r f 
Ar: P Cy 
"ei 


Ce 


\ 


ate 


r 
La» 


A 
CR 


A 
~ 


"ng 
E 


ef "ei 


— e e rrr 


"1124 


Mehrtens: Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


Fig. 124. Eisenbabnbrücke über den Rhein bei Worms. Linie Worms-Rosengarten. 1898 bis 1900: 


ee 
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Fig. 123. Strafsenbriicke über den Rhein bei Worms. 1898 bis 1900. 
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wirklichen Kosten der inzwi- 
schen zur Ausführung gekom- 
menen Bogenbrücke, Fig. 123. 
Danach leidet es keinen 
Zweifel, dass bei. Weiten zwi- 
schen etwa 200 m und 300 m 
die Hängebrücken gegenüber 
den Balken- und den Bogen- 
brücken mit Aussicht auf Er- 
folg in Wettbewerb treten 
könnten, namentlich wenn da- 
bei eine Baustelle infrage 
kommt, wo man (wie in Bonn 
oder Köln) in erster Linie die 
Schönheitswirkung der Brücke 
als Bedingung stellt. Bei der- 
artigen Spannweiten werden 
Kabel und Kette scharf mit 
einander wetteifern. Zugun- 
sten der Kette würde dabei 
in Anschlag zu bringen sein, 
dass sie viel schwerer ist als 
ein Käbel und deshalb unter 
sonst gleichen Umständen 
leichtere _Versteitungsträger 
erfordert als das Kabel. 
Unter den neueren deut- 
schen Hängebrücken hat die 
Löschwitzer Brücke, Fig. 62, 
über deren bemerkenswerte 
Konstruktion bereits auf S. 635 
das Nötige gesagt ist, mit 
etwa 150 m der Mittelöffnung 
die. gröfste Weite, “Fraglich 
erscheint es, ob für die Gur- 
te einer so weit gespannten 
Hängebrücke eine schwere 
genietete Konstruktion, wie 
sie : die = Loschwitzer Brücke 


Fig. 426. Strafsenbrücke über die Elbe in Magdeburg. Portal. 
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aufweist, geeignet ist; wenig- 
stens¥kann eine so ausgeriis- 
tete Briicke unter sonst glei- 
chen Umständen, was ihr Ge- 
wicht anlangt, mit einer Aus- 
legerbrücke kaum wetteifern, 
und letztere bietet dazu noch 
den grofsen Vorteil, dass sie 
nur senkrechte Stützendrücke 
aufkommen lässt. Für kleine 
Weiten mag man eine Hänge- 
brücke in den Gurten kon- 
struktiv ausbilden, wie man 
will, sie kann dann, was ihre 
Kosten anlangt, mit ‚einem 
andern System erfolgreich 

nicht wetteifern, weil die Not- 
wendigkeit der Verankerung 
und des Verankerungsmauer- 
werkes den Vorteil der durch 
den Horizontalschub vermin- 
derten Biegungsmomente 

reichlich wieder aufhebt. Des- 
halb wählt. man für kleinere 
Weiten die Hängebrücken nur 
dort, wo man der Oertlichkeit 
wegen auf leichte, angenehme 
äufsere Erscheinung des Bau- 
werkes grofsen Wert legt oder 
legen muss. Wenn Leib- 
brand und Kübler aber die 
Langenargener  Strafsen- 

brücke*) am Bodensee, Fig. 
129, als Kabelbrücke <ausbil, 
detén,-.so hätten -beide <Er - 
bauer dabei- wohl 'mehnrden 
berechtigten "Wunsch, die Ge- 


*) Vergl. Z. 1899 sg 11. 


Fig. 127. Kettenbrücke über die Weser bei Hessisch Oldendorf. Mit den Ketten der alten Hamelner Brücke erbaut. - 1899. 
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legenheit, einmal eine neuere Kabelbriicke wirklich ausfiihren 
zu können, nicht unbenutzt vorübergehen zu lassen. 

Das Karlswerk der Firma Felten & Guilleaume in 
Mülheim a/Rh., das die Kabel zu dieser Brücke lieferte, ver- 
fährt bei der maschinellen Herstellung seiner sog. patentver- 
schlossenen Kabel, Fig. 130, mit einer aufserordentlichen 
Sorgfalt, sodass es darin kaum von einem in- oder ausländi- 
schen Werke übertroffen werden dürfte. Namentlich die 
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Zugfestigkeit), sowie weitere 6 Decklitzen aus 37 je 4,2 mm 
starken Stahldrähten (155 kg Zugfestigkeit). 

Der Ende des Jahres 1898 von der Stadt Köln ausge- 
schriebene engere Wettbewerb zur Erlangung von Vorent- 
würfen für eine Rhein-Strafsenbrücke bot ebenfalls ein deut- 
liches Zeichen dafür, wie das Interesse an den Hängebrücken 
in Deutschland mehr und mehr zu wachsen beginnt. Denn 
es kamen in dem Wettbewerb nicht weniger als drei sehr 


Fig. 428. Entwurf einer Nickelstahl-Kettenbrücke für Worms. Gesellschaft Nürnberg. 
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Fig. 429. Strafsenbriicke über die Argen bei Langenargen am Bodensee. 1898. 
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Seilkopfbefestigung*) hat sich 
so fest erwiesen, dass selbst 
bei Zerreifsversuchen die Be- 
festigung im Kopfe völlig un- 
versehrt bleibt. Dabei erfolgt 
der Bruch des Seiles mitten 
zwischen den Köpfen. Aller- 
dings lassen sich solche Er- 
gebnisse nur bei sorgfältigster 
Arbeit erzielen. 

Ein schlagendes Beispiel für 
die Güte der Kabel des Karls- 
werkes bietet der Bau der 
Müngstener Thalbrücke. Dort 
wurden die 90 mm starken 
Seile, die als Rückhalt für 
die Aufstellung des grofsen 
Bogens gedient haben, von 
Felten & Guilleaume geliefert. 
Ein Stück dieser Seile, im 
Seilkopfe befestigt, wurde in 
der Brückenbauanstalt Gus- 
tavsburg versuchsweise zer- 
rissen. Dabei erfolgte der 
Bruch in der Mitte zwischen 
den Seilköpfen, und das Seil 
zeigte mehr als die gerechnete 
Zugfestigkeit von 520t. Das Seil enthielt eine Kernlitze aus 
37 je 4,3 mm starken geglühten Stahldrähten (von 100 kg/qmm 


*) 8. Z._1899 S. 13. 


Fig. 130. 


gelungene Entwürfe von Hän- 
gebrücken zur Vorlage, näm- 
lich durch die Gesellschaft 
Harkort eine Kabel- und 
eine Kettenbrücke und durch 
die Maschinenbaugesell- 
schaft Nürnberg eine Ka- 
belbrücke. Ein weiteres An- 
zeichen in dieser Richtung 
sehe ich in der Thatsache, 
dass die beiden genannten 
Gesellschaften sich neuerdings 
besondere Arten von Kabel- 
herstellungen gesetzlich haben 
schützen lassen. 
Bei derKonstruktion der Ma- 
schinenbaugesellschaft Nürn- 
berg ist die Möglichkeit gebo- 
ten, jedes Seil des Kabels in 
bequemster Art leicht zu ver- 
legen und auch in der ferti- 
gen Brücke jedes einzelne Seil 
für sich auszuwechseln und 
zu erneuern. Sollte sich diese 
eigenartige Kabelanordnung 
praktisch bewähren, so wäre 
damit dem wesentlichsten Ein- 
wande, der heute immer noch gegen die allgemeinere Einfüh- 
rung von Kabelbrücken spricht, der Boden entzogen, dem Ein- 
wande nämlich, dass die bestehenden Kabel und Kabelyer- 
ankerungen entweder garnicht oder doch nur mit -grofsen 
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Schwierigkeiten und Kosten während des Brückenbetriebes 
ausgewechselt werden können. 

Die bauliche Eigentümlichkeit der neuen Nürnberger 
Konstruktion, Fig. 132 bis 136, beruht (nach der Patentbeschrei- 
bung*)) in erster Linie auf der vollständig unabhängigen La- 
gerung der Einzelseile eines Kabels derart, dass deren Ver- 
bindung erst nachträglich bewirkt wird. Bei einer solchen 
Gruppirung lassen sich zunächst die zwischen den Einzelseilen 
bleibenden Leerräume besser dicht und rostsicher halten 
als bei gedrängter Anordnung der Einzelseile (r in Fig. 131). 
Auch ist es dabei zur Uebertragung der Kräfte P der Hänge- 


Fig. 182 bis 136. Kabelanordnung der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg für Hängebrücken. 
Fig. 132. Befestigung der Häüngestäbe am Kabelgurt. 
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Befestigung der Hängestäbe am 
Kabelgurt bei verschobenen senk- 
rechten Reihen., 
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stäbe auf den Kabelgurt möglich, 
beliebig viel Oberfläche zu benutzen, 
während bei der älteren Anordnung, 
Fig. 131, nur einzelne Punkte p mit 
der Anschlussschelle 8 in Berüh- 
rung kommen. Endlich hat eine 
getrennte Anordnung den Vorteil, 
dass jedes Seil sowohl jeder Zeit 
bequem kontrollirt werden, als auch 
(bei richtiger Durchbildung der Hän- 
gestabanschlüsse, der Pilonenlager 
und der Verankerung) ausgewechselt 

werden kann. 
Das Patent ist bereits in Frank- 


*) D. R.-P. 110373, s. Z. 1900 S. 932. 
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reich, England, Amerika und Deutschland Fig. 431. 
erteilt, während in Russland die Anmeldung | 

i elteste Anordnung 
noch ausliegt. Der Patentanspruch be- Jer Kabelschleifen. 
zieht sich auf die Befestigung der Hänge- 
stäbe am Kabelgurt, Fig. 132 bis 134, und 
auf die Lagerung der Kabel auf den 
Stützpfeilern, Fig. 135 und 136. Bei der 
Lagerung auf den Stützpfeilern ruht die 
unterste Seillage auf einem entsprechend 
gestalteten Gussstahlkörper, der den Ge- 
samtdruck auf die Rollen oder Pendel- ` 


Fig. 133. 


Keilverschluss. 
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stützen überträgt. Darüber liegen die übrigen Seillagen, deren 
Abstand durch Stahlstücke gesichert ist, die mit Rillen ver- 
sehen sind. 

Um die Zugkraft der Hängestäbe gleichmäfsig auf die 
Einzelseile zu übertragen, sind diese in jeder senkrechten 
Reihe zu einer Gruppe vereinigt, wobei der gegenseitige Ab- 
stand der Seile durch entsprechend geformte Stahlkörper ge- 
wahrt wird. Das Ganze umschlingt eine Flacheisenschleife, 
und zwischen den Schleifenenden und dem untersten Seil 
wird ein Verschlusskörper eingesetzt, der mit entsprechender 
Kraft gegen die oben liegende Schleifenbiegung zu pressen 
ist. Die künstlich zu erzeugende Pressung muss grofs genug 
dein, um das Abrutschen der Schleife oder der Zwischen- 
körper von den Seilen ausreichend sicher zu verhindern. 
Der Verschluss selbst erfolgt durch Verbolzen der Schleifen- 
enden mit dem Schlusskörper oder mittels eingeschobener 
Keile X, Fig. 133. Nachdem die Seile jeder senkrechten Reihe 
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solcher Gestalt zu einer Gruppe vereinigt sind, wird durch die 
Schleifenaugen der Tragbolzen eingefiihrt und daran der 
Hängestab mit Hülfe der senkrechten Bänder befestigt. 

Eine Abänderung der erwähnten Gruppirung der Einzel- 
seile zeigt Fig. 134. Darin erscheinen die senkrechten Reihen 
nach verschiedenen Höhen verschoben, sodass jede Gruppe 
ihren besonderen kurzen Bolzen erhält. Auch haben dabei die 
Anhängebänder des Hängestabes verschiedene Längen. 

Beim Auswechseln eines Einzelseiles genügt es, die senk- 
rechte Reihe, in der das schadhafte Seil liegt, auszuschalten, 
was durch Lösung des Verschlussstückes an der Flacheisen- 
schleife geschehen kann. Währenddessen ist auf eine ent- 
sprechend geringere Belastung der Brücke Bedacht zu nehmen. 
Das Durchschieben des neuen Seiles ist sowohl bei den Auf- 


hängepunkten (durch Aufspreizen der Schleife) als auch beim 
Pilonenauflager (durch die vorhandenen, nach oben ver- 
grofserten Rillen) gesichert; ebenso ist in den Ankerkammern 
genügend Raum zum Einführen neuer Seile und Aufgiefsen 
neuer Köpfe vorgesehen. 

Auch die Gesellschaft Harkort hat sich jüngst, wie vor- 
her bereits erwähnt wurde, eine besondere Knotenausbildung 
für versteifte Kabelbrücken patentiren lassen, bei welcher 
zweiteilige, mit Dichtungsmasse ausgegossene Klemmschellen 
verwendet werden, die durch warm aufgezogene Schrumpf- 
ringe zur Erzeugung der nötigen Reibung fest gegen das 
Kabel gepresst werden*). (Fortsetzung folgt.) 


*) D. R.-P. 108986 vom 15. November 1898. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Schiffahrt und Küstenbeleuchtung. 


Von A. Rudolph, kgl. Bauinspektor in Stettin-Bredow. 
(Fortsetzung von 8. 724) 
(hierzu Tafel XIII) 
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Die ältere deutsche Segelreederei bezog ihre Schiffe haupt- 
sächlich von deutschen Werften, deren es zahlreiche kleinere 
überall an der ganzen Küste gab. Diese aber gingen nach 
Aufkommen des Dampfschiffbetriebes zum gröfsten Teil zu- 
grunde, da ihren Besitzern die Kenntnisse, das Kapital, die 
Einrichtungen und Materialien zum Uebergang auf den neuen 
Zweig des Dampfschiffbaues, und insbesondere alsbald des 
Eisenschiffbaues, fehlten. 

Das Handelsschiff der älteren Zeit war ein Segelschiff 
von ungefähr 500 t, das etwa 50000 M kostete. Es war im 
wesentlichen aus Holz gebaut; auf den Schiffskörper kamen 
ungefähr 60 vH, auf die Ausrüstung 40 vH der Bestellungs- 
kosten. Ein heutiger Schnelldampfer gröfster Abmessungen 
aber kostet 13 bis 14 Mill. AM, davon der Schiffskörper etwa 
5 Mill., die Ma- 
schinenausrüs- 
tung Gil: bis . 

7 Mill., die 
Ausstattung 
usw. 11/3 Mill. 
Der Uebergang 
vom alten Holz- * 
schiffbau zu 
der Herstellung 
der neueren 
Stahlschiffe be- 
deutete demnac h 
eine vollständi- 
ge Umwälzung 
aller Verhält- 
nisse, die sich 
in Deutschland 

erstaunlich 
schnell vollzo- 
gen hat. Heu- 

te besitzt 

Deutschland 
unter den 42 
an der Küste gelegenen Werften 27, welche für Seeschiffbau 
infrage kommen, nämlich 13 an der Ostsee und 14 an der 
Nordsee. Hiervon sind die 3 kaiserlichen Werften ausschliefs- 
lich für den Bau von Kriegschiffen bestimmt, 4 bis 5 Privat- 
werften zur Zeit bereits für den Bau von Schlachtschiffen und 
Schnelldampfern eingerichtet, 2 oder 3 weitere nach dieser 
Richtung hin entwicklungsfähig, 4 oder 5 für den Bau von 
mittleren und gröfseren Fracht- und Personendampfern, die 
übrigen für mittlere und kleinere Schiffe eingerichtet. 

Schiffsmodelle aller Art und in grofser Anzahl sind von 
den Werften, welche die Ausstellung beschickt haben, vor- 
geführt und geben ein deutliches Bild von der vorstehend 
geschilderten Leistungsfähigkeit des deutschen Schiffbaues. 
Hier muss zunächst die Stettiner Maschinenbau-A.-G. 
Vulcan genannt werden, aus deren Werkstätten der Schnell- 


dampfer »Kaiser Wilhelm der Grofse« des Norddeutschen 
Lloyds in Bremen und die früher bereits erwähnte »Deutsch- 
land« hervorgegangen sind. Diese Werft wird demnächst den 
Kiel zu einem noch gröfseren Schnelldampfer für den Nord- 
deutschen Lloyd legen. Keine andere Werft der Welt kommt 
ihr zur Zeit im Bau solcher Riesenschnelldampfer gleich ; 
selbst die englischen Werften haben wenigstens vorläufig den 
Wettbewerb mit dem »Vulcan« auf diesem Gebiete aufgegeben. 
Die in England von Harland & Wolf gebaute »Oceanic«, die 
um rd. 2000 t gröfser ist als »Deutschland«, sollte auch der 
schnellste Postdampfer aller Meere werden. Durch 45000 PS 
sollten ihr 27 Knoten Geschwindigkeit erteilt und damit die 
Leistungen der deutschen Dampfer auf absehbare Zeit weit 
in den Hintergrund gedrängt werden. Mitten in der Ausfüh- 
rung ist man 
von diesem 
Plane abgegan- 
gen und hat 
sich mit 27000 
PS und 19Kno- 
ten Geschwin- 
digkeit be- 
gnügt. Engli- 
sche Fachblät- 
ter schreiben 
jetzt von der 
weisen Mälsi- 
gung, es mit 
den deutschen, 
vom Reiche 
subventionirten 
Reedereien an 
Geschwindig- 
keit nicht auf- 
nehmen zu wol- 
len. Es sind 
wohl den Er- 
bauern oder 
ihren Auftraggebern Zweifel gekommen, ob sie die erstrebten 
Ziele würden erreichen können, und da hat man die Subven- 
tionen vorgeschützt, obwohl England an Dampfersubventionen 
dreimal soviel wie das Deutsche Reich zahlt, und obwohl die 
Dampfer, mit denen Vulcan die Engländer geschlagen hat, 
keine subventionirter Dampfer sind. Möge der Vulcan auf 
dem betretenen Wege stets mit wachsendem Erfolge fort- 
schreiten und durch seine alle Meere durchkreuzenden Dam- 
pfer den Ruf Deutschlands und deutscher Technik auf dem 
Erdkreise verbreiten helfen. 

Die Firma hat verschiedene Modelle und viele Photo- 
graphien der von ihr gebauten Schiffe ausgestellt, darunter 
eine ganze Reihe von Kriegschiffen für fremde Regierungen 
(China, Japan, Russland). 

In zweiter Linie muss der Ausstellung von F. Schichau 
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in Elbing und 
Danzig gedacht 
werden. Diese Fir- 
ma hat in ihrem 
Stammwerk in El- 
bing Torpedoboo- 
te mit hervorra- 
genden Leistungen 
für alle Völker ge- 
liefert und sich 
hauptsächlich da- 
durch einen Welt- 
ruf begründet. 
Dieser Ruf ist 
auch auf das jün- 
gere aber gröfsere 
Werk in Danzig 
übergegangen, in 
dem schon eine 
stattliche Zahl gro- 
[ser Krieg- und 
Handelschiffe für 
das In- und Aus- 
land gebaut wurde. 
Zahlreiche Modelle 
geben Zeugnis von 
den Leistungen 
der Firma. Kleine 
Gemälde von Pro- 
fessor Hans Bohrdt 
anden Wänden ne- 
ben den Modellen 
stellen gleichfalls 
von der Firma ge- 
baute Schiffe dar. 

Die ebenfalls 
einen bedeutenden 
Ruf geniefsende 

Schiffswerft; 
und Maschinen- 
fabrik von 
Blohm & Vossin 
Hamburg bat meh- 
rere Modelle aus- 
gestellt, darunter 
ihr grofses 
Schwimmdock, in 
dem sich der Zwei- 
schraubendampfer 
» Potsdam< derHol- 
land- Amerika - Li- 
nie in Rotterdam 
befindet, in Verbin- 
dung mit dem 150t- 
Kran des Werkes!). 

. Die andern aus- 
stellenden Werften 
sind im deutschen 

Schiffahrthause 
durch viele Mo- 
delle, Zeichnun- 
gen und Photogra- 
phien von See- und 

Flussdampfern 
vertreten. 

Die auf dem 
Gebiete des Bag- 
gerbaues rühm- 

lichst bekannte 

Schiffs- und 
Maschinenbau- 
A.-G. Mannheim 
führt in Meso d. n. 
Gr. das Modell von 


und 1900 S. 1106. 
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Fig. T. »Polly« 
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3 fiir die russische 
Regierung gelie- 
ferten Baggern mit 
Spiilvorrichtung 
vor, Fig. 6, auf die 
bei der Abnahme 
wegen ihrer vor- 
züglichen Leistun- 
gen eine hohe Be- 
lohnung bewilligt 
wurde. 

Tafel XIII stellt 
diese Bagger dar, 
deren Hauptab- 
messungen und 
Verhältnisse sind: 


Länge 34 m 
Breite ohne Reib- 
hölzer 8,3 m; mit 
Reibhölzern 8,5 m 
mittlere Höhe 
2,65 m 
Seitenhöhe 2,50 m 
Tiefgang 0,61 m 
Baggertiefe 3 m 
Stundenleistung 
130 cbm . 
Eimerinhalt 170 
ltr 
` Schüttungen 15 
bis 18 i. d. Min. 


Die Haupt- 
dampfmaschine ist 
eine liegende Ver- 
bundmaschine von 
100 bis 120 PS, 
250 und 415 mm 
Cyl.-Dmr. und 600 

mm Hub. Auf 
Deck stehen 6 Ar- 
beitswinden mit je 

einer eigenen 

Zweicylinder- 
Dampfmaschine, 

Schneckenrad 
und Doppeltrom- 
meln. Die Hebe- 

winde für die 

Eimerleiter wird 
von der Haupt 
maschine ange- 
trieben. Sämtliche 

Arbeitswinden 
sind mittels Stell- 
hebel von einer 
Stelle aus durch 
einen Mann zu be- 
dienen. | 

Der Dampfkes- 
sel hat 65 qm Heiz- 
fläche und ist für 

10 Atm Ueber- 
druck gebaut. Der 
Kohlenverbrauch 
pro cbm geförder- 
ten Baggerboden, 
im Prahm gemes- 
sen, beträgt rd. 
0,85 kg. 

Der Bagger hat 
aufser dergewöhn- 
lichen beiderseiti- 
gen Schüttrinne 
noch eine beson- 
dere Spülrinne, 
die rd. 17 m, über 
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Bordkante ausladet. Zum Spülen des Baggerbodens ist unter 
Deck eine Kreiselpumpe von rd. 5 cbm/min Leistung auf- 
gestellt, die durch eine eigene Dampfmaschine angetrieben wird. 

Durch Zwischenvorgelege kann bei unveränderter Ma- 
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Kriegschiffbau und beim Bau von Dampfern für subventionirte 
Linien heimische Industrien bervorgerufen und Deutschland 
fast auf allen Gebieten des Schiffbaues vom Auslande unab- 


| 
schinengeschwindigkeit die Zahl der Eimerschüttungen von | ~ Im besonderen ist noch die von der Baudeputation 


12 auf 18 i. d. Min. 
gebracht werden. 

Der Bagger wird 
durch ein in den 
Schlitz eingebautes 
Schaufelrad von 2,6 
m Dmr. fortbewegt, 
das durch die Haupt- 
maschine mittels bei- 
derseitig angeordne- 
ter Treibkette ange- 
trieben wird. Die 
Fahrgeschwindigkeit 
beträgt bei rd. 40 

Radumdrehungen 
etwa 6 km/Std. 

Zur Beleuchtung 
des Baggers auf und 
unter Deck dient eine 
mit einer Dampfma- 

schine gekuppelte 
Gleichstromdynamo. 

Sämtliche Wohn- 
räume sind mit 
Dampfheizung ver- 
sehen. 

Ein Bagger wurde 
über See nach Peters- 
burg, die andern bei- 
den nach Danzig bug- 


sirt. Der erstere ging KI 


mit seinem eigenen 
Schaufelrade von Pe- 
tersburg nach Rjäsan 
am Nebenfluss Oka 
der Wolga, die bei- 
den andern mit 
Schlepphülfe von 
Danzig in das Weich- 
selgebiet, und zwar 
der eine nach Pinsk 
am Pripet, der andere 
nach Lepel an der 
Beresina. 

Die übrigen Aus- 
steller im deutschen 
Schiffahrthause ha- 
ben Modelle, Pläne, 
Zeichnungen, Schiffs- 
bedarfsgegeustände, 
Flaggen (J. E. W. 
Hettgardt in Königs- 
berg [Preufsen], Han- 
noversche Fahnenfa- 
brik Franz Reinecke), 
nautische Instrumen- 
te (C. Plath in Ham- 
burg), Tauwerk (Bre- 
mer Tauwerkfabrik), 
Tauchereinrichtun- 
gen (Franz Clouth in 
Köln-Nippes) usw. 

geliefert. 

Es geht daraus 
hervor, dass die An- 
fertigung von Aus- 


Fig. 9. »Hevella« 


von Hamburg aus- 
gestellte grofse Re- 
liefkarte im Mafssta- 
be 1/1000 zu erwähnen, 
die in anschaulicher 
Weise {die Hafenan- 
lagen der Freien und 
Hansestadt Hamburg 
mit der Zollgrenze 
und den anliegen- 
den Stadtteilen sowie 
mit den in der Aus- 
führung begriffenen 
Eisenbahnumbauten 
darstellt. Als Ergän- 
zung dazu dienen 
zeichnerische Darstel- 
lungen des Seever- 
kehrs von Hamburg. 


Max Oertz Sr 
Harder, Yachtwerft 
in Neuhof-Reiherstieg 
bei Hamburg, haben 
5 Modelle, vollgeta 
kelt und bis ins klein- 
ste genau durchge- 
führt, von den im 
Jahre 1899 crfolg- 
reichsten deutschen 
Yachten, die sie ge- 
baut haben, ausge- 
stellt. Es sind das 


1) »Polly«, Fig. 7, 
des Hrn. Büxenstein, 
Berlin, die 18 erste 
Preise eingeheinist 
hat und nie geschla- 
gen ist; 

2) »Marolga«, Fig. 
8, der Herren Hasen- 
clever & Ewers, Lii- 
beck, eine 1898 ge- 
baute Rennyacht und 
Gröfsengenossin von 
»Polly«; 

3) »Hevella«, Fig. 
9, (früher »Wann- 
seat«) des Hrn. 
Protzen, Berlin, 1898 
gebaut, die Gewin- 
nerin des Hohenzol- 
lernpreises von 1898; 

4) »Attila«, Fig. 10, 

Kreuzeryacht des 
Hrn. von Puttkamer, 
Kiel, welche ‘sich mit 

5) »Erika«, Fig.11, 
des Freiherrn von 
der Horst, Berlin, in 
die Preise der Kieler 
Woche teilte. 


Die Modelle sind 
von John Stöcker, 
Bremen, einem eifri- 


stattungs- und Ausrüstungsgegenständen neben dem Bau von | gen Segler und äufserst geschickten Amateur-Modellbauer, 
Schiffskörpern und -maschinen erheblich zugenommen hat. angefertigt. 
Während für die ersten Schiffe !fast der ganze ‘Baustoff aus | Von dem Kapitänleutnant zur See L. Arenhold sind 


dem Auslande bezogen werden musste, hat das sehr segens- 


24 Kohlezeichnungen, die Originale zu dem von ihm her 


reiche Erfordernis der Verwendung deutschen Materiales beim | ausgegebenen iWerke. »Die historische Entwicklung der 
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Schiffstypen vom römischen Kriegsschiff bis zur Jetztzeit«, 
ausgestellt. 

Sehr erwähnenswert ist die reichhaltige Sammlung von 
Büchern, Karten, Zeichnungen usw. des Zentralvereines 
für Hebung der deutschen Fluss- und Kanalschiff- 
fahrt, in denen der Besucher viel Anregung und Auskunft 
sowie Belehrung über alle die Binnenschiffahrt berührenden 
Fragen finden wird. 

Weiter sei hier auf die Bootaussetzvorrichtung »Luvboote 
nach Lee« in Verbindung mit der Bootwinde des Kapitäns 
Joh. Heinrich Klencke in Bremen hingewiesen. 

Für das Boot kleinerer Handelschiffe ist der am häufigsten 
benutzte und in den meisten Fällen einzige Platz der über 
der grofsen Luke; dort sind indessen irgend welche Einrich- 
tungen zum Aussetzen des Bootes nie vorhanden. Die dazu 
erforderlichen Taljen müssen immer erst an den Raanocken 
befestigt werden, sobald mit dem Aussetzen des Bootes be- 
gonnen werden soll. Infolge dieses Mangels einer ständigen 


Bootaussetzvorrichtung ist das Boot für die Mannschaft in 


Fig. 11. 


dringenden Fällen 
von sehr geringem 
Wert. Auf gröfse- 
ren Schiffen er- 
mangeln die auf 
dem Volkslogis 
befindlichen Boote 
ebenfalls einer 
ständigen Aussetz- 
vorrichtung, und 
man ist auf die 
sehr umständlich 
und wenig ver- 
lässlich arbeiten- 
den Nocktaljen an- 
gewiesen. Noch 
gefährlicher für 
das Aussetzen ist 
der Platz auf dem 
Logis gröfserer 
Schiffe, wenn die 
Boote mit dem 
Kiel nach oben 
gelegt sind, weil 
dann die Arbeit 
des Aussetzens 
mittels aufge- 
brachter Taljen 
durch das Umkeh- 
ren der Boote auf 
beengtem Platze 
noch vermehrt 
wird. Wenn die 
Mannschaft ein 


Boot an aufge- 
brachten Taljen 
bei Seegang gliick- 


lich über Bord ge- 
setzt hat, so hat 
sio eine? Lebensgefahr HE 

Die Aussetzvorrichtungen auf den Personendampfern und 
Fıachtdampfern sowie auf gröfseren Segelschiffen bestehen 
aus den Bootdavits mit{den Bootstaljen,- bei deren Anwendung 
die Boote an der Reeling stehen müssen. Da es auf vielen 
Schiffen nicht möglich ist, den Booten diesen Platz zu geben, 
so müssen ibnen mitunter Standorte angewiesen werden, von 
denen aus das Aussetzen bei stürmischem Wetter nahezu un- 
möglich ist. 

Aber auch die am günstigsten unter Davits gestellten 
Boote sind der Gefahr des Zertrümmerns durch Anschlagen 
an das Schiff ausgesetzt. Das Wegfieren der Bootstaljen mit 
dem Läufer unter den Davitsklampen ist mit Sicherheit nur 
durch geübte Hände ausfübrbar; bei starkem Schwanken des 
Schiffes ist es überhaupt nicht möglich, schwere Boote an die 
Reeling zu heben. 


Unter den neuen Bootaussetzvorrichtungen passt sich die 
von Kleucke in ihrer Handhabung den Gewohnheiten der 
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»Erica« 
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Seeleute am besten an, indem sie nur die Kenntnis des 
Arbeitens mit gewöhnlichen Taljen erfordert. Die Boote an 
beiden Seiten eines Schiffes können mit ihr in wenigen 
Minuten nach einer beliebigen Seite hin zu Wasser gebracht 
werden, sodass also die Luvboote durch Aussetzen über die 
Leeseite nutzbar gemacht werden, und zwar auch dann, 
wenn Zwischenräume, die kleiner als die Länge des Bootes 
sind, durchfahren werden müssen. 

In Verbindung mit der Bootaussetzvorrichtung hat Klencke 
eine Bootwinde erfunden, mit deren Hülfe es möglich ist, 
ein vollbesetztes Boot ınit grofser Sicherheit ins Wasser zu 
lassen. Ein grofser Vorzug dieser Winde ist, dass statt der 
üblichen Bootstaljen, welche bei Frostwetter oder andauernd 
nasser Witterung sehr leicht betriebsunfähig werden, nur cin- 
fache Stahlseile in Anwendung kommen. Weitere Vorzüge 
sind: Unabhängigkeit des mit Menschen besetzten Bootcs 
während des Niederlassens von der Geschicklichkeit der Be- 
dienungsmannschaft, sicheres Absetzen des Bootes zu \Vasser 
im geeigneten Augenblick, ferner unter allen Umständen 
sichere Freigabe 
des Bootes und 
rascl.e Instand- 
setzung der Ein- 
richtung zum Aus- 
setzen weiterer 
Boote. 

Aus der Be- 
nutzung der Boot- 
aussetzvorrich- 
tung »Luvboote 
nach Leer erge- 
ben sich für Pas- 
sagiere und Mann- 
schaft folgende 
Vorteile: Zunächst 
können die mitt- 
schiffs gestellten ` 
Boote und die 
Luvboote durch 
Aussetzen nach 
Lee nutzbar ge- 
macht werden; so- 
dann ist die Mann- 
schaft beim Aus- 
schwingen der 
Boote durch eine 
Reeling geschützt; 
ferner ist das Boot 
gegen Anschlagen 
an die Schiffswand 
gesichert, und die 
Passagiere laufen 
keine Gefahr beim 
Einsteigen in die 
Boote, weil diese 
nicht weit ab vom 
Schiffe schweben 
können, sondern 
an der Reeling liegen ınüssen; schliefslich befindet sich auch 
die Mannschaft beim Niederlassen des vollbesetzten Bootes in 
gedeckter Stellung. Die Klenckeschen Erfindungen scheinen 
einen wesentlichen Fortschritt in der Ausbildung der Ret- 

tungsvorrichtungen auf grofsen Schiffen zu bedeuten. 


Auf dem Gebiete der Küstenbeleuchtung hat Frankreich 
lauge Zeit eine führende Stellung eingenommen. Erst in 
neuerer Zeit haben sich auch deutsche Firmen mit diesem mit 
der Schiffahrt eng zusammenhängenden Gebiete beschäftigt, auf 
dem sie bereits achtbare Leistungen aufzuweisen haben. Wir 
können das deutsche Schiffahrthaus nicht verlassen, ohne die 
darin ausgestellten Leuchtfeuervorrichtung erwähnt zu haben. 
Wilhelm Weulc, Fabrik optischer und mechanischer 
Apparate in Goslar (Harz), hat Linsen, Scheinwerfer‘. und 
Spiegel ausgestellt, während ein elektrisch betricbenes, selbst- 
thätig unterbrechendes Leuchtfeuer 5. Ordnung mit einem 
Linsenkörper von 375 mm l. W. bei 360° Leuchtwinkel in 
der Laterne über dem Portale des Hauses untergebracht ist. 
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Als neuartig unter den Ausstellungsgegenständen dieser Firma 
darf der als »Körte-Spiegel« bezeichnete Ellipsoidspiegel be- 
zeichnet werden, der zur besseren Veranschaulichung seiner 
Wirkung in Verbindung mit einer über einander angeordneten 
Fresnelschen Doppellinse vorgeführt ist. 


Fig. 12. 


Bei dieser vom Reg.- 


un 


“NR 


und Baurat Körte angeregten Spiegelart, Fig. 12, werden die 
reflektirten Strahlen eines im unteren Brennpunkte des Ellip- 
soids angebrachten Lichtes im oberen Brennpunkte wieder 
gesammelt und treten von hier aus in die obere davor ange- 
ordnete Linsenhälfte ein, von der sie dann geradeso nach 
vorn geworfen werden wie die unmittelbar nach vorn in 


| 


| 
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Die richtige Knickformel. 


refleklırles Licht 


direktes Licht 
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die untere Linsenhälfte entsandten Strahlen. Dabei ist der 
Uebelstand des sphärischen Reflektors vermieden, dass die 
reflektirten Strahlen wieder durch die Lichtquelle hindurch 
müssen; sie dienen vielmehr zu einer erheblichen Verstärkung 
der in der Linse erscheinenden Lichtquelle, wodurch deren 
Sichtweite wächst. Die Skizze Fig. 12 veranschaulicht die 
besonders bei Glühkörpern empfehlenswerte Anordnung. 


In dem kleinen Ausstellungsspiegel ist ein Glühlicht an- 
gebracht, sodass man die Wirkung beobachten kann. 


Der von Weule ausgestellte Probespiegel hat 440 mm 
Weite und 155 mm Brennweite, der dioptrische Scheinwerfer 
360 mm Weite und 187,5 mm Brennweite, die Hafenleuchte 
300 mm Dmr. und 9 Elemente für 360°. 


Die Mitte im Erdgeschoss des Schiffahrthauses wird von 
einer riesigen allegorischen Darstellung eingenommen, die im 
Auftrage des eingangs genannten Ausschusses vom Bildhauer 
Ernst Wenck gemeinsam mit Otto Bommer in getriebenem 
Kupfer ausgeführt ist. Aus dem Chaos steigt die schöpfe- 
rische Kraft auf, dargestellt durch einen aus der Flut tau- 
chenden Männerkopf, der in der rechten über die Flut empor- 
ragenden Faust einen gewaltigen Hammer hält, während der 
linke hoch aufgestreckte Arm den Erdball trägt. Letzteren 
umschweben zwei ebenfalls in gewaltigen Abmessungen ausge- 
führte Figuren, deren eine, ein von Kraft strotzender Mann im 
Zustande energievollster Bewegung, den Tag, die andere — 
ein schlafendes Weib — die Nacht darstellt. Der Sockel trägt 
die Namen aller deutschen Reedereien. 


In einem besonderen kleinen Pavillon neben dem deutschen 
Schiffahrthause hat die Peninsular and Oriental Steam 
Navigation Company die Modelle ihrer Schiffe nebst 
vielen Abbildungen der von ihr berührten Häfen und dergl. 
ausgestellt. 

Diese Gesellschaft wurde 1837 unter dem Namen »Penin- 
sular Company« gegründet, vermittelte zunächst den Verkehr 
zwischen Falmouth und den portugiesischen Häfen Lissabon 
und Oporto, dehnte nach und nach ihre Fahrten bis Indien, 
China, Japan und Australien aus und besitzt jetzt eine Flotte 
von 61 Schiffen, deren Tonnengehalt je zwischen 5000 und 
8000 beträgt. Der Wert der Schiffe beziffert sich auf etwa 
160 Millionen A. Der Suezkanal wird von dieser Gesell- 
schaft am meisten benutzt. Ihr erstes Schiff »William Fawcett«, 
dessen Modell gleichfalls ausgestellt ist, hatte nur einen Gehalt 
von 200 t. (Fortsetzung folgt.) 


Die richtige Knickformel'). 


In Nr. 3 und 23 dieser Zeitschrift veröffentlicht Hr. Baurat 
Kübler (Esslingen) eine Abbandlung, in der er aufgrund 
gewisser Rechnungen eine neue Formel für die Knicklast 
eines geraden, auf Druck belasteten Stabes ableitet. Indessen 
hat sich in die Rechnung ein Fehler eingeschlichen, durch 
dessen Berichtigung man wieder auf die alte, gute Eulersche 
Formel gelangt. 

Obwohl in Büchern und Zeitschriften schon sehr viel über 
die Knickerscheinungen geschrieben worden ist, scheint es 
doch nicht ganz unangebracht, die wesentlichsten Punkte 
dieser von allen übrigen Problemen der Festigkeitslehre so 
grundverschiedenen Theorie von Zeit zu Zeit wieder in Er- 
innerung zu bringen. 

Zunächst ist zu sagen, dass ein vollständig gerader, aus 
durchaus homogenem, elastischem Material bestehender schlan- 
ker Stab bei genau zentrischem Kraftangriff bis zur Fr- 
reichung der Eulerschen Last eine Ausbiegung nicht erfährt. 
Bei dieser Last wird das Gleichgewicht des Stabes, das bisher 
stabil war, indifferent, es führt also innerhalb gewisser Grenzen 
Jede Ausbiegung zu einer Gleichgewichtsfigur. Durch die 
geringste Ueberschreitung der Eulerschen Last wird das Gleich- 
gewicht labil, der Stab geht unfehlbar seiner Zerstörung ent- 
gegen, er sei denn so schlank, dass er in einer weit ausge- 
bogenen Stellung wieder eine stabile Gleichgewichtslage vor- 

D Vergl. hierzu einen Aufsatz des Hrn. Baurats Adolf Francke 
in Herzberg: »Bemerkungen zum Aufsatze Hackers: Einiges über Knick- 
spannungen«, Zeitschr. für Arch.- u. Ingenieur-Wesen, Heftausgabe 1900, 
Heft 3. Die Ked 


| 


findet, ohne vorher die Proportionalitätsgrenze überschritten 
zu haben. Dieser ideale Stab ist nun freilich in dieser Welt 
der Unvollkommenheiten nicht zu finden. Wirkliche Stäbe 
sind nie gerade, nie homogen, auch der völlig zentrische An- 
griff lässt sich nicht verwirklichen. Sowohl Rechnung als 


auch Experiment lehren, dass von Anfang an krumme oder 
exzentrisch belastete Stäbe sich unter jeder Last erkennbar 


Fig 1. 


durchbiegen, dass aber auch bei den zufällig geradesten, noch 
bevor man die Eulersche Last erreicht, starke Verbiegungen 
mit darauffolgendem Zusammenbruch eintreten. Das Gesetz, 
nach dem die Ausbiegung bei steigender Last wächst, zeigt 
immer in der Nähe der Eulerschen Last ein hyperbolisches 
Verhalten. Fig. 1, in der die Durchbiegungen (ursprüngliche 
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Durchbiegung bezw. Exzentrizität + elastische Durchbiegung) 
als Ordinaten zu deu Kräften als Abszissen dargestellt sind, 
lässt diese Verhältnisse deutlich erkennen; man erkennt das 
Anwachsen auch der kleinsten ursprünglichen Abweichungen 
in der Nähe der Eulerschen Last, welche durch die gemein- 
same Asymptote der Hyperbeln veranschaulicht wird. 

Man kann dieses Diagramm zu einer graphischen Be- 
stimmung derjenigen Last benutzen, bei der in dem betreffen- 
den Falle die zulässige Spannung erreicht wird. Es ist die 
zulässige Druckspannung 

5 P Pf 
d'r F + Ww? 
wobei F den Stabquerschnitt und W das Widerstandsmoment 
bedeutet. Bezeichnet man mit k die Kernweite, so ist W= Fk, 
und die vorstehende Gleichung kann daher geschrieben werden: 


P(f+ k) = 6a Fk = Pak = konst. 


Die graphische Darstellung aller Zustinde mit gleichem 
64 ergiebt eine Hyperbel mit der Asymptote f= — k. Für 
eine bestimmte ursprüngliche Abweichung fo braucht man 
also nur der ihr entsprechenden Kurve bis zum Schnittpunkt 
mit der Spannungshyperbel nachzugehen; dieser giebt dann 
die kritische Last und die entsprechende Ausbiegung. 


Bis hierher ist die Theorie ganz einwandfrei. Nun ist 
man aber in den meisten Fällen nicht in der Lage, die Gröfse 
der ursprünglichen Ausbiegung voraus zu bestimmen; denn 
diese ist und bleibt eine vom Zufall abhängige Gröfse. Aus 
dem Vorhergehenden ist nur das mit Sicherheit zu entneh- 
men, dass die Bruchlast jedenfalls unter der durch die Druck- 
festigkeit und die Eulersche Last gegebenen Grenze bleiben 
muss. Eine Verbesserung der Theorie kann nur noch darin 
erreicht werden, dass für die wirkliche Bruchlast, die von 
jenen zufälligen Abweichungen abhängig ist, auch eine untere 
Grenze gefunden wird; hierfür aber ist allein in den Ver- 
suchen Heil zu finden!). Auf die an wertvollem Material sehr 
reiche Arbeit von Ostenfeld (Z. 1898 S. 1462 u. f.), welche 
diesen Weg beschreitet, sei hiermit hingewiesen. 

Noch ein Wort über die richtige Gebrauchsformel für 
die Neuberechnung von auf Knickung beanspruchten 
Stäben! Von dieser Formel hat man neben der Bedingung, 
dass sie möglichst einfach sei, nur zu verlangen, dass sie von 
allen gefährlichen Stellen einen achtungsvollen, dabei gleich- 
mäfsigen Abstand zu wahren weils. Man übersieht diese Ver- 
hältnisse am besten in einem logarithmischen Diagramm, 
in dem die beiden oberen Grenzen durch Gerade, und aufser- 
dem konstante Verhältniswerte (z. B. der Sicherheitsfaktor m) 
durch konstante Abstände dargestellt werden. In Fig. 2 ist 


l i 
wagerecht aufgetragen der Logarithmus von `. (l = freie Stab- 
länge, i — Trägheitshalbmesser des Querschnittes), senkrecht da- 


$ e P e e 
gegen der Logarithmus von Pon also einer wesentlich von 
d 


P abhängigen Gröfse 
(oa soll hier die Druck- 
festigkeit bezw. die 
Quetschgrenze bedeu- 
ten). Die stark ausge- 
zogenen Linien bezeich- 
nen die durch Druck- 
festigkeit und Eulersche 
Last gebildete obere 
Grenze. Der schraffirte 
Raum wird von den Ver- 
suchsergebnissen ausge- 
füllt. Die feiner ausge- 
zogenen Linien entspre- 
chen den bei Berechnun- 
gen benutzten Formeln 
von Rankine und e Tet- 
majer. Man sieht, sie 
erfüllen beide die obige 
Bedingung in zufrieden- 


D An dieser Stelle möge darauf hingewiesen werden, dass eine 
Rechnung, welche den Verlauf der Spannungskurve oberhalb der Pro- 
portionalitätsgrenze berücksichtigt, wohl Resultate ergeben dürfte, die 
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stellender Weise. Andere, hier nicht aufgetragene Formeln 
bewegen sich in denselben Grenzen, es ist also schliefslich 
die die beste, welche für die betreffende Rechnung gerade 
die bequemste ist. 

Ich komme nun auf die Arbeit des Hrn. Kübler zurück. 
Als ich sie in die Hand nahm, hoffte ich einen Beitrag zur 
Ausfüllung der oben erwähnten Lücke betreffs der unteren 
Grenze der Bruchlast zu finden. Da diese Hoffnung sich 
nicht erfüllte, galt es nur noch, den Febler zu finden; denn 
eine Bestimmung der Ausbiegung f aufgrund reiner Rechnung‘ 
ist, wie oben gezeigt, nicht möglich. Der Fehler besteht in Fol- 
gendem: Hr. Kübler unterscheidet zwischen einer »Kraft: 
gleichung« und einer »rein geometrischen Gleichung« der 
elastischen Linie; beide müssen natürlich in Wahrheit iden- 
tische Ergebnisse liefern. Aus beiden berechnet Hr. Kübler 
die Annäherung der Stabenden, übersieht dabei aber, dass 
neben der Ausbiegung auch »rein geometrisch« der Stab 


Pl 
durch die Druckwirkung um „„ — 9 (nach der Kübler- 


schen Bezeichnung) verkiirzt wird. Berechnet man nun fir 
die Länge l(1—n’i’) die durch die Ausbiegung hervorge- 
brachte Verkürzung, so ergiebt sich unter Vernachlässigung 
der kleinen Gröfsen höherer Ordnung: 
nf 
41’ 
mit diesem Wert erhält man statt Gl. (4) auf S. 83 die folgende: 

1 air ndl Pl PL 

a= "81 2 8 2° 

f fällt als willkürlich fort, und als Rest der Formel bleibt übrig: 
m?—n7l?, oder in andern Zeichen: Pl?—2°EJ, also die 
Eulersche Formel. 

Im zweiten Teil der Abhandlung (S. 738 u. f.) stellt Hr. 
Kübler die Gleichung einer elastischen Linie auf, die nicht 
mit der Stabmittellinie zusammenfällt. Nach der allgemein 
gebräuchlichen Definition nennt man aber gerade die Kurve, 
deren Gestalt die Stabmittellinie unter der Belastung an- 
nimmt, die elastische Linie. Eine elastische Linie, die nicht 
mit der Stabmittellinie zusammenfällt, müsste also erst neu 
definirt werden. Zu der betreffenden Rechnung wäre erst 
Stellung zu nehmen, wenn Hr. Kübler diese Definition er- 
bracht haben wird. 

Nürnberg, im Juni 1900. 


a Aa ail 


L. Prandtl, 
Ingenieur, Dr. phil. 


Da die vorstehende, von Hrn. Prandtl verfasste Berichtigung 
der Küblerschen angeblichen Knickformel vor der von mir 
eingereichten ausführlichen Berichtigung die Priorität hat, 
ersucht mich die Redaktion dieser Zeitschrift, meine Bemer- 
kungen auf dasjenige zu beschränken, was nicht schon von 
Hrn. Prandtl erledigt ist. 

Was den zweiten Teil der Küblerschen Abhandlung 
anbelangt, so sind die dort gefundenen Ergebnisse ebenso 
falsch wie die des ersten Teiles. 

Aus der dem zweiten Teile beigegebenen Figur 3 ist zu 
ersehen, dass sich der Krümmungsradius r auf die Stabachse 
bezieht; wenn also aus dem Krümmungsradius r Werte der 
Koordinaten x und y abgeleitet werden, so beziehen sich x 
und y allein auf die deformirte Stabachse und nicht auf eine 
beliebige Linie, die Kübler ganz unvermittelt »elastische 
Linie« nennt. Aus den Figuren 4 und 5 ersieht man, dass 
für c=0 auch y=0 und 9=0 ist. Wenn nun die Gleichung 


sing dp = n’(f—y)dy 
integrirt wird, so erhält man zuerst allgemein 


3 
= cosg + C= 3 (2fy — y’), 


und da q = 0 und y = 0 zusammengehörige Werte sind, so 
ist C = 1, und die berichtigte Gleichung (10) heifst: 


n3 
1 — cosp = 5 (2 fy — y’). 


mit den Versuchen weit besser in Uebereinstimmung stehen als die bis- 
herigen theoretischen Rechnungen. Immerhin aber könnte diese 
Rechnung, die ich für wohl durchführbar erachte, wegen der unver- 
meidlichen Abweichungen wieder nur für eine, wenn auch bessere, obere 
Grenze gelten. 
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Diese berichtigte Gleichung findet ihre Bestätigung durch 
folgende Rechnung, welche genau der Rechnung entspricht, 
durch welche Kübler seine falsche Gleichung bestätigt ge- 
funden hat. 

Kübler setzt ds ausdrücklich gleich dem Stabelement im 
ursprünglichen, unbelasteten Zustande; dann ist das Element 
des gebogenen und gedrückten Stabes nicht mehr ds, sondern 
ds (1—e) oder mit genügender Annäherung (ds — n?i’ ds). 

Demnach ist 

_, ds dz 
1 — cos g nicht gleich ae 
sondern es ist 
ds dz 
OE aa ent Oe 
woraus durch Ausführung der Division bei Vernachlässigung 
kleiner Gröfsen höherer Ordnung: 


1 8 dz 42 dz 
IT ` TT de 
Nun kann angenähert 
dr 
EEN 
neta = nit 
gesetzt werden; also ist 
1 id dz 2,3 
cos Q = jp MI? 
__ 4 (s—z) 202 
ds 
dda 
ee 2. 
ES n'i 


Im ersten Teile des Küblerschen Aufsatzes ist abgeleitet 
worden: 
dda w 
FE ER — 9/2 242. 
ge Sy yn i; 


also findet sich auch hieraus wieder: 


n? , 
1—cosp= 7 fy — y’). 


Küblers Gröfse y existirt garnicht, und die zweite 
Formel, die als richtige Knickformel mitgeteilt wird, ist nicht 
minder grundsätzlich falsch als die erste. 


Karlsruhe. Kriemler. 


Auf die beiden vorstehenden Einwendungen habe ich zu 
erwidern, dass sehr wohl zu unterscheiden ist zwischen 
elastischer Linie und gebogener Mittellinie des 
Stabes. Unter elastischer Linie verstehe ich die 
spannungslose, neutrale Mittellinie des Stabes, d. i. 
also die gebogene Mittellinie des Stabes, die im 
übrigen aber frei ist von jeder Spannung, im vor 
liegenden Fall also insbesondere frei ist von der Druck- 
spannung ai, 


die ds-dz Laem i 
a ee ee cos p = | (277+ 2 fy — vi 


ist aber unstreitig die Gleichung dieser spannungslos ge- 
dachten elastischen Linie, von welcher unbedingt ausge- 
gangen werden muss, wenn der hochwichtige Einfluss der 
eigentlichen Druckspannung nicht verloren gehen soll. 


Fig. 3. 


XAchse 


Die beiden genannten Linien sind 
nur insofern zwei verschiedene Linien, 
als die (gestrichelte) elastische Linie 
durch Hinzufügung der Druckspan- 
nung n?i? übergeht in die (ausgezo- 
gene) gedrückte Mittellinie des Stabes, 
was geometrisch einer Parallelbewe- 
gung des Stabes mit seiner X-Achse 
um y = — yo gleichkommt, wenn die 
Stabenden während dieses Vorganges 
festgehalten werden. Bei der Theorie 
der reinen Biegung ist es nur deshalb 
nicht nötig, auf diesen Unterschied 
besonders hinzuweisen, weil dort beide 
Linien in eine einzige zusammenfallen. 
Uebersieht man aber diesen fiir die 
inrede stehende Belastungsart ganz . 
besonders charakteristischen Unter- 
schied, so heifst dies nichts anderes, 
als auf den Einfluss der eigentlichen 
Druckspannung nicht zu achten. Man kommt damit auf die 
Eulersche Gleichung, die eben aus dem angeführten Gruned 
nicht richtig sein kann. 


YAchse 
oder Stabmifte 


Esslingen, 6. August 1900. Kübler. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 29. März 1900. 
Württembergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 7. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Cox. Schriftführer: Hr. Pickersgill. 
Anwesend 68 Mitglieder und 18 Gäste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben des 
Hrn. Oberingenieurs Isambert; die Versammlung ehrt dessen 
Andenken durch Erheben von den Sitzen. 

Hr. Ad. Ernst berichtet über den hydraulischen Ope- 
rationstisch in der neuen Pferdeklinik der kgl. tier- 
ärztlichen Hochschule zu Stuttgart. Er schildert die bis- 
herigen unzureichenden technischen Hülfsmittel, um Pferde in 
eine geeignete Operationslage zu bringen, und beschreibt die 
neue Anlage, die einen Aufwand von mehr als 9000 A erfordert 
hat. Bei dem Entwurf der Anlage hat er im Auftrage der 
kgl. Regierung mitgewirkt, um zunächst den allgemeinen Kon- 
struktionsplan für das vom Vorstande der Pferdeklinik, Hrn. 
Prof. Hoffmann, aufgestellte, sorgsam durchdachte Programm 
der tierärztlichen Anforderungen festzulegen und auch weiter- 
hin bei der Bestimmung der Konstruktionseinzelheiten die 
Maschinenfabrik von G. Kuhn in Stuttgart-Berg zu beraten, 
der die Ausführung übertragen wurde. Dem Ingenieur Her- 
mann Höflinger dieser Firma ist das Verdienst zuzuer- 
kennen, dass er den von Hrn. Ernst entwickelten Gedanken, 
alle Hub-, Senk-, Kipp- und Drehbewegungen mit Hülfe eines 
einzigen hydraulischen Stützkolbens zu bewirken, durch eine 
starre Führungsbahn des ÜOperationstisches in vollkommen 
zwangläufiger Abhängigkeit von der einheitlichen Gesamtsteue- 
rung verwirklicht hat. Die Anlage arbeitet zur allseitigen 
Befriedigung mustergültig. 


| 
| 
| 


Mit Hülfe einer einzigen, leicht zu bedienenden Steuerung 
werdengdie Pferde in wenigen Sekunden aus der senkrechten 
Stellung vollkommen sanft und stofsfrei in wagerechte Lage 
gebracht. Dabei sind sie gegen Verletzungen geschützt, und 
der Arzt vermag durch die hydraulische Maschine, welche ihr 
Druck wasser der städtischen Leitung entnimmt, dem Operations- 
gegenstand, dessen Gewicht bis 1000 kg betragen kann, durch 
Heben, Senken, Schwenken oder Kippen mittels des Treib- 
kolbens und zweier einfacher Stützvorrichtungen jede ge- 
wünschte Lage zu geben. 


Durch die hydraulischen Bewegungsmittel ist alles Räder- 
werk vermieden und aufser der überraschend einfachen Be- 
dienung der mannigfach verschiedenen Bewegungen, bei denen 
ein Gesamtgewicht von 2600 kg mit ganz beliebig regelbarer 
Geschwindigkeit hin und her gewendet wird, der Vorteil ge- 
wonnen, dass durch die einfachen glatten Formen aller Maschi- 
nenteile auch den gesundheitlichen Anforderungen des Ope- 
rationsraumes in mustergültiger Weise entsprochen wird. Die 
ganze Maschine lässt sich ohne Mühe säubern und rein halten, 
weil Winkel und unzugängliche Stellen, in denen sich Blut, 
Eiter oder andere Fäulnisstoffe und Krankheitserreger ab- 
lagern und ansammeln könnten, peinlich vermieden sind. 


Hr. Prof. Hoffmann N ei schildert die Schwierigkeiten 
bei den Operationen an Tieren. Die neue Einrichtung sei 
eine grofse Verbesserung; etwas Aehnliches sei weder im 
übrigen Deutschland noch im Auslande vorhanden. Er ladet 
den Verein zur Besichtigung des neuen Operationstisches ein. 


Hr. Stocker hält einen Vortrag über den Aufzug für 
Bodenseeschiffe in der Werft der kgl. württember- 
gischen Eisenbahnverwaltung zu Friedrichshafen. 
Hieriiber wird an anderer Stelle berichtet werden. 


— — — —— r, a 


Band XXXXIV. Nr. 34. 
25. August 1900. 


Sitzung vom 4. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Cox. Schriftführer: Hr. Pickersgill. 
Anwesend 60 Mitglieder und 8 Gäste. 


Der Vorsitzende begrüfst die Anwesenden im neuen 
Jahrhundert und wirft einen Rückblick auf die erstaunlichen 
Fortschritte der Industrie in der letzten Hälfte des vergangenen 
Jahrhunderts, in welche auch die Gründung des Vereines deut- 
scher Ingenieure fällt. 

Dem verstorbenen Oberstudienrat v. Dillmann, in wel- 
chem viele Vereinsmitglieder einen hochverehrten Lehrer ver- 
loren haben, und der dem Verein als Freund und Berater zur 
Seite gestanden hat, wenn es sich um Schulfragen handelte, 
widmet der Vorsitzende einen warmen Nachruf; zum ehrenden 
Andenken an den Entschlafenen erheben sich die Anwesen- 
den von ihren Sitzen. 

Nach Erledigung einiger geschäftlicher Angelegenheiten 
hält Hr. Hermanuz einen Vortrag über ein Pumpwerk des 
Rhein-Marne-Kanales. Der Vortrag wird an besonderer 
Stelle veröffentlicht werden. 

Hr. Ernst macht eine Mitteilung über aufsergewohnliche 
Abnutzung an Wanderrollen bei Aufziigen und zeigt eine 
Rolle vor, bei welcher die Ausfressung durch das Seil 4 cm 
tief ist. 

Hr. Cox berichtet über einen Unfall in dem elektrischen 
Krafthaus in Manchester, wo durch den Bruch eines Dynamo- 
riemens eine Schwungradexplosion erfolgte, die die Zerstörung 
beider Ringdampfleitungen im Gefolge hatte. Dank der Energie 
des Betriebsingenieurs konnte jedoch der volle Betrieb bereits 
nach einer Pause von etwa 10 Std wieder aufgenommen 
werden. 


Sitzung vom 1. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Cox. Schriftführer: Hr. Pickersgill. 
Anwesend 66 Mitglieder und 10 Gäste. 


Der Vorsitzende teilt mit, dass Hr. A. Hollenberg, 
lange Jahre hindurch Chefredakteur von Dinglers polytechn. 
Journal und Mitglied des Vereines, am 12. Januar gestorben 
ist; die Sitzung ehrt dessen Andenken in üblicher Weise. 

Hr. Messer hält einen Vortrag über die maschinelle 
Einrichtung einer modernen Portlandzementfabrik. 
Von den Rohstoffen ausgehend, schildert er deren Zerklei- 
nerung durch Steinbrecher, Walzwerke und Mahlgänge, wo- 
bei er insbesondere den von der Maschinenfabrik Geislingen 
gebauten Unterläufer-Mahlgang eingehend beschreibt. Als 
einen Vorzug desselben bezeichnet er, dass der Unterläufer 
staubfrei arbeitet, und dass der Oberstein leicht abgehoben 
werden kann. Auf den Spindeln, welche den Oberstein tragen, 
sind Pufferfedern angebracht, mittels deren beim Mahlen der 
Druck gesteigert werden kann. Diese Federn machen es 
auch möglich, dass Eisenteile mit dem Mahlgut hindurchgehen 
können, ohne den Mahlgang zu zerstören. Die Leistung an 
Rohmehl bei 1,4 und 1,5 m Bteindurchmässer giebt der Redner 
auf 1000 bis 1500 kg/Std bei einem Kraftverbrauch von 20 bis 
30 PS an. Bei richtiger Führung des Mahlvorganges braucht 
das Rohmehl nicht weiter gesichtet zu werden. 

Die Maschinenfabrik Geislingen stellt die Mahlgänge in 
Gruppen auf. Je 2 Gänge werden von einer Königswelle, die 
ihren Antrieb von der Hauptwell durch Kegelräder erhält, 
mittels Stirnräder angetrieben. 

Zur weiteren Verarbeitung wird das Rohmehl angefeuch- 
tet, in Mischtrommeln oder Mischschnecken gemischt und dann 
in Pressen zu Steinen geformt, deren jede stündlich bis 
1400 Stück von 4 bis 5kg mit einem Kraftaufwand von 6 PS 
liefert. Die Steine werden darauf an der Luft oder mit Hülfe 
von Heizgasen getrocknet und dann bis zur Sinterung — 1700 
bis 2000° — gebrannt. Die fertig gebrannten Steine (Klinker) 
werden zu feinem Pulver zermahlen. 

Der Redner schildert die hierzu bisher meist üblichen Vor- 
richtungen und die in neuerer Zeit vielfach anzewendeten 
Kugelfallmühlen und Rohrmühlen. Die Kugelfallmühle besteht 
aus einem Mantel mit einzelnen spiralig zum Umfang ange- 
ordneten Teilen, die siebartig durchlöchert sind. Im Innern 
des Mantels befinden sich Stahlkugeln, welche das Mahlen 
bewirken. Durch die Spiralen entstehen am Umfange Ueber- 
höhungen, sodass das Mahlgut nicht nur durch die der Dreh- 
richtung der Maschine entgegengesetzte Bewegung der Stahl- 
kugeln, sondern auch dadurch zerkleinert wird, dass die Kugeln 
über die Ueberhöhungen stürzen. Der Mantel und die beiden 
Stirnseiten sind mit leicht auswechselbaren Stahlpanzerplatten 
versehen. Ueber dem inneren Mantel ist ein Sieb angeordnet, 
das der bequemen Auswechslung wegen aus einzelnen Rah- 
men besteht. Die Kugelmühle, welche in verschiedenen Gröfsen 
mit Leistungen bis 3000 kg/Std bei einem Kraftverbrauch von 
etwa 20 PS gebaut wird, dient als Schrotmühle. Die Klinker 
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werden so zerkleinert, dass die Griese durch das den Stahl- 
mantel umgebende Sieb von rd. 100 Maschen pro qcm hin- 
durchgehen. In den Griesen befindet sich ein erheblicher 
Teil genügend feinen Staubes, welcher auf Sichtmaschinen 
durch Siebe oder Luftstrom ausgeschieden wird. Die Siebe 
haben meist 900 Maschen auf 1 qcm. Da sie leicht Schaden 
leiden und dann schlecht arbeiten, baut die Maschinenfabrik 
Geislingen Maschinen, mit welchen mittels strömender Luft 
bis 40 pCt Mehl ausgeschieden wird. Das Mahlgut — die Griese 
— wird in feinem Strahl aufgegeben und mit verschiedenen 
Abstufungen durch einen kräftigen Luftstrom geführt, der 
durch einen Ventilator hervorgebracht wird. Dadurch werden 
die feinen, also leichten Teile von den Griesen getrennt. 
Diese Maschine erfordert 1 bis 2 PS. 


Die gereinigten Griese gelangen durch Förderschnecken 
auf die Rohrmühle, die aus einer cylindrischen Trommel be- 
steht und durch Riemen und Stirnräder in Umlauf gesetzt 
wird. Das Mahlgut wird durch eine Zuführschnecke möglichst 
gleichmäfsig aufgegeben und läuft durch die Trommel, wo- 
bei es stetig von den als Mahlmittel dienenden Flintsteinen 
zermalmt wird. 


Man hat die Leistung dieser Maschine vollständig in der 
Hand. Je mehr aufgegeben wird, um so mehr leistet sie, 
mahlt jedoch dann auch entsprechend gröber. Es kann also 
die Feinheit des Enderzeugnisses durch die aufgegebene Menge 
ohne Anwendung von Sieben usw. geregelt werden. Die 
innere Mantelfläche der Maschine und die Stirnseiten sind mit 
leicht auswechselbaren Hartgussplatten versehen. 


Mit einem Satz Maschinen, bestehend aus Kugelmühlen, 
Separatoren und Rohrmühle sowie den erforderlichen Zwi- 
schenfördermitteln an Elevatoren und Schnecken, können stünd- 
lich bis 5000 kg vermahlen werden; der Kraftverbrauch, der 
Maschinen beträgt hierbei 80 bis 90 PS. 


Der auf diese Weise hergestellte Portlandzement hinter- 
lässt auf einem Siebe, welches 900 Maschen auf 1 qcm ent- 
hält, etwa 2vH Rückstand, auf einem Siebe von 4900 Maschen 
etwa 20 vH Rückstand. 

Bei dem Entwurf der Transmission für eine Portland- 
zementfabrik ist auf die stark wechselnde Beanspruchung 
Rücksicht zu nehmen. 

In gesundheitlicher Hinsicht ist für eine Zementfabrik eine 
Entstaubungsanlage unentbehrlich. Um aus dem abgesaugten 
Staub den Zement zurückzugewinnen, baut die Maschinenfabrik 
Geislingen eine Vorrichtung, welche sie Aspirations-Bürsten- 
schnecke nennt. Es ist dies eine mit schneckenförmig aufge- 
brachten Bürsten versehene Walze, die unten durch ein Blech- 
gehäuse, oben durch ein Filter begrenzt ist. Der angesaugte 
Staub wird hineingeblasen, lagert sich ab und wird durch die 
schneckenförmige Anordnung der Bürsten nach den Abfall- 
röhren gefördert. Die Abfallröhren sind durch Filterschläuche 
mit einer Transportschnecke verbunden, die den Staub in den 
Mehlelevator fördert; er wird mit den übrigen Mahlprodukten 
aufs innigste wieder vermischt und den Aufbewahrungs- 
kammern zugeführt. 

Hr. Ernst erläutert die Reibungs- und Abnutzungs- 
verhältnisse am Schneckenrad-Triebwerk. So einfach 
die Herstellung von Schnecke und Schneckenrad ist, so schwie- 
rig gestaltet sich eine genaue zeichnerische Darstellung der 
Zahntlanken beim Schneckenrade; eine abgeschlossene Erkennt- 
nis der thatsächlichen Arbeitsvorgänge zwischen Schnecke und 
Rad ist noch der Zukunft vorbehalten. Aufgrund der Arbeiten 
von Professor R. Stribeck ') und Oberingenieur O. Lasche?) 
hat der Vortragende unter Mitwirkung seiner beiden Assi- 
stenten das Problem auf zeichnerischem Wege zu lösen ge- 
sucht und ist dabei zu Ergebnissen gelangt, die zumteil den 
bisherigen Anschauungen über die Abnutzungsvorgänge und 
insbesondere den Wirkungsgrad der Schneckengetriebe wider- 
sprechen. Er hofft, in der nächsten Zukunft einen weiteren 
Schritt auf dem eingeschlagenen Wege der Erkenntnis zu 
an und stellt ausführlichere Mitteilungen darüber in Aus- 
sicht ?). 


Hr. Cox führt das Zeichengestell von A. Wagen- 
mann vor. Zeichnungen, Pläne, Karten und dergl., welche 
bei Vorträgen zur Anschauung gebracht werden sollen, er- 
tüllen ihren Zweck insofern nur zumteil, als es meist nicht 
möglich ist, sie derart anzubringen, dass jeder Anwesende sie 
während des Vortrages und von seinem Platze aus bequem 
sehen kann. Man muss sich dann damit begnügen, die aus- 
gestellten Zeichnungen entweder vor oder nach dem Vortrage 
zu besehen. Dem Vortragenden selbst erwächst aufserdem 


1) 8. Z. 1898 S. 1156. 
2) 8. 2.1899 8. 1417. 
3) Ein ausführlicher Aufsatz wird in Kürze erscheinen. — Die Red- 
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noch die Unbequemlichkeit, dass er die oft in langer Reihe an 
der Wand befindlichen Zeichnungen von seinem Standorte aus 
entweder garnicht oder doch nur schwer überblickenfkann, 
und dass er, falls er an den Zeichnungen selbst Erläuterungen 
zu geben hat, bald thier, bald dort im Saale sprechen muss. 

Die Zeichnungen genügend hoch an den Wänden anzu- 
bringen, damit sie überall gesehen werden können, ist aber 
in den seltensten Fällen möglich, da die Wände der meist 
vornehm ausgestatteten Vortragssäle nicht durch Nägel ver- 
unstaltet werden 
dürfen. 

Diesen Umstän- 
den Rechnung tra- 
gend, hat der 
Württembergische 
Bezirksverein 
kürzlich eine Vor- 
richtung konstru- 
iren und ausfüh- 
ren lassen, welche 
ans mehreren in 
der Höhe ver- 
schiebbaren Ta- 
feln besteht und 
die Möglichkeit 
bietet, die zum 
Vortrage erforder- 
lichen Zeichnun- 
gen in einer für 
den Vortragenden 
und für die Zuhö- 
rer bequemen 
Weise unterzu- 

bringen. 

Fig. 1 und 2 ver- 
anschaulichen die- 
ses Gestell. deren 

der Verein zur 
Zeit 2 Stück in Ge- 
brauch hat. Die 
Vorrichtung wird 
foly endermafsen 
benntzt: 

Zınächst wird 
das vollständig zu- 
sammengeschobe- 
ne Gestell, Fig. 1, an seinen Platz gebracht. 


Die unmittelbar 
hinter einander angeordneten Tafeln (1800 >< 1250 mm) befinden 
sich dann in bequemer Höhe, um Zeichnungen darauf heften 
zu können. 

Ist die vorderste Tafel fertig, so schiebt man sie soweit 
nach oben, bis die darunter befindliche zweite Tafel vollstän- 
dig frei gelegt ist, in welcher Stellung sie durch besondere 


Vorkehrungen festgehalten wird. Ist auch die zweite Tafel 
mit Zeichnungen besteckt, so schiebt man auch sie in die 
Höhe. Hierbei geht die erste Tafel um dasselbe Stück weiter 
mit nach oben, da sie mit Tafel II fest verbunden ist. In 
der höchsten Stellung wird dann auch die zweite Tafel fest- 
gehalten, sodass noch die darunter befindliche dritte zum Vor- 
schein kommt. 

Fig.2 zeigt das vollständig aus einander geschobene Gestell. 

Natürlich dient die oberste Tafel lediglich zur Unterbrin- 
gung solcher Zeichnungen, welche übersichtlich genug sind, 
um aus einiger Entfernung noch deutlich gesehen werden zu 
können, während auf den beiden unteren Tafeln Zeichnungen 
in kleinerem Mafsstabe ausgehängt werden können. Von dem 
Gestell werden die Zeichnungen in umgekehrter Reihenfolge 
wieder abgenommen. 


Eingegangen 2. Mai 1900. 
Technischer Ausflug vom 1. Mai 1900. 
Teilnehmerzahl etwa 100 Mitglieder. 
Es wurden besichtigt: der neue von der Maschinenfabrik 


G. Kuhn in Stuttgart-Berg erbaute Operationstisch in der 
Tierärztlichen Hochschule zu Stuttgart und anschliefsend hieran 


Büicherschau. ` 
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die maschinellen Einrichtungen der Aktienbrauerei Wulle, 


ebenfalls von G. Kuhnferbaut. 


In der Tierärztlichen Hochschule hatte der Leiter der 
dortigen chirurgischen Abteilung, Hr. Prof. Hoffmann, dessen 
Anregung die Erbauung4des;Operationstisches zuzuschreiben 
ist, die Führung übernommen. Nach einem Rundgang durch. 
die Neubauten der Anstalt, wobei insbesondere auch die zweck- 
mäfsig eingerichteten, mit allen Neuerungen versehenen Stallun-. 
gen eingehend besichtigt wurden, konnte der Operationstisch, 

dank dem Ent- 
gegenkommen des 
Hrn. Prof. Hoff-. 
mann, der eine 
Operationaneinem 
Pferdevornahm, in 
voller Thätigkeit 
beobachtet wer- 
den. 

Nach eingehen- 
der Besichtigung 
des Maschinen- 
und Kesselhauses, 
des Sudhauses, 
der Gir- und La- 
gerkeller der Ak- 
tienbrauerei Wul- 

le fanden sich ` 
sämtliche Teilneh- 
mer in der Bürger- 
halle der Brauerei 
zusammen, um. 
noch einige ge- 
mütliche Stunden 
zu, verbringen. 
‘Hr. Cox ‚brachte 
ein Hoch auf das 
fernere Gedeihen 
sowohl der Tier- 
ärztlichen Hoch- 
schule als auch 
der Aktienbraue- 
rei Wulle aus. Hr. 
Prof. Hoffmann 
sprach über die 
ortschritte in der 

Tierheilkunde 
dank den von der Technik gelieferten Hülfsmitteln. Er drückte 
den Wunsch aus, dass auch eine Reihe weiterer von der Tier- 
heilkunde der Technik noch zu überweisender Aufgaben in 
gleich glücklicher Weise gelöst werden möchten, wie beim 
Operationstisch. 


Sitzung vom 5. April 1900. 


Vorsitzender: Hr. Cox. Schriftführer: Hr. Pickers gill. 
Anwesend 64 Mitglieder und 20 Gäste. ` 


Der Vorsitzende begrüfst die zahlreich erschienenen Mit- 
glieder des Vereines für Baukunde. und des Württembergi- 
schen Elektrotechnischen Vereines und widmet den beiden 
kürzlich dahingegangenen Vereinsmitgliedern: Prof. K. Teich- 
mann und Hüttenverwalter Hochstetter, einen Nachruf. Nach 
Erledigung der geschäftlichen Punkte ergreift Hr. Gewerbe- 
richter Sigel (Gast) das Wort zu einem Vortrag über den 
Einfluss des Bürgerlichen Gesetzbuches auf den ge- 
werblichen Arbeitsvertrag. 

Nach einer kurzen Pause erklärt Hr. Ingenieur Strud- 
hoff von der Firma Dowson, Taylor & Co. in Manchester die 
Wirkungsweise und die Vorzüge der selbstthitigen Feuer- 
löschbrause Grinnel Sprinklers, mit der am gleichen 
Nachmittage Versuche auf dem Spielplatz in Stöckach vorge- 
nommen wurden. Hr. Morgenstern macht auf Einrichtun- 
gen aufmerksam, bei denen Dampf anstatt Wassers zum Löschen 
verwendet wird, und wobei kein so grofser Materialschaden 
wie mit Wasser verursacht wird. Die Herren Gyfsing und 
Lechner sprechen sich entschieden gegen Löschen mit Dampf 
aus, wegen der damit verbundenen Gefährdung von Menschen- 
leben. 


Bücherschau. 


Trausformatoren für Wechselstrom und Drehstrom. 
Von Gisbert Kapp. 2. Auflage. Berlin und München 1900, 
Julius Springer und R. Oldenbourg. Preis gebunden 8 M. 
Für die grofse Gemeinde, deren sich Kapp erfreut, wird 
die neue Auflage des vorliegenden Buches von hohem Inter- 
esse sein, umsomehr, als zwischen ihr und der ersten Auflage, 


die 1895 erschien, der für Schriften von Kapp verhältnismäfsig 
grofse Abstand von 5 Jahren liegt. In dieser rein äufserlichen 
Thatsache spiegelt sich aber gewissermafsen die Entwicklung 
des Transformatorenbaues in dieser Zeit ab. Der Transfor- 
mator — unter dieser Bezeichnung ist ausschliefslich der ruhende 
Transformator verstanden — war als Kind der Wechselstrom- 
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technik bereits auf einer hohen Entwicklungsstufe angelangt, 
und fiir seine weitere Ausbildung war hauptsichlich die kon- 
struktive Kleinarbeit durch sorgfältige Ermittlung der vorteil- 
haftesten Querschnittsformen für das Kerneisen, Einführung 
blanker Flachkupferwicklung für die Niederspannungsspulen, 
vermehrte Anwendung. künstlicher Kühlung bei grofsen 
Transformatoren und derg]. thitig.. Der Drehstrom war also 
für den Transformator nicht von der Bedeutung wie beispiels- 
weise für den Asynchronmotor, der in demselben Zeitraume 
‘eine noch nicht abgeschlossene Reihe wissenschaftlicher Er- 
örterungen veranlasste und in dessen Ausbau die Praxis Hand 
in Hand mit der Theorie gewaltige Fortschritte machte, 
welche in einer relativ bedeutenden Verkleinerung seiner 
Abmessungen. gipfeln. 

In der allgemeinen Anordnung ist die zweite Auflage 
nicht verändert, sie ist aber infolge Einfügung und Erweite- 
rung mehrerer Kapitel wesentlich umfangreicher. An die Be- 
trachtung der Induktionsvorgänge im Transformator, seiner 
Verluste, seiner Erwärmung und seiner konstruktiven Durch- 
bildung reiht sich eine ausführliche, im wesentlichen auf 
graphische Verfahren gestützte theoretische Behandlung der 
— durchaus nicht einfachen — Arbeitsvorgänge im Trans- 
formator. Es folgen Kapitel über die Art der Anwendung und 
den Betrieb der Transformatoren. Den Schluss macht die be- 
schreibende und bildliche Darstellung einer namhaften Reihe 
von Transformatoren der bedeutendsten Elektrizitätsfirmen. 
Um dem Buche die Selbständigkeit zu wahren, sind die für das 
Verständnis notwendigen Grundbegriffe der Wechselstromtech- 
nik und der Messkunde im Zusammenhange erläutert. Als neu 
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hinzugetreten sind insbesondere zu erwähnen: die Theorie der 
Erwärmung der Transformatoren und die Einführung des Be- 
griffes der »übertragenen Erregung«, der zu der Auwendung 
des von Heyland für Asynchronmotoren angegebenen Kreis- 
diagrammes überleitet. Sehr wichtig erscheinen die Betrach- 
tungen in dem ebenfalls neu eingefügten Kapitel »Der Trans- 
formator und seine Stromkreise«, das sich eingehend mit der 
den Transformator und das angeschlossene Kabel unter ge- 
wissen Umständen gefährdenden Erscheinung der »Resonanz«, 
der dadurch bedingten Spannungserhöhung und mit dem Aut- 
treten und den Ursachen von Kabeldurchschlägen in weit 
verzweigten Netzen befasst. 


In der Darstellung tritt die Eigenart Kapps scharf hervor. 
In klarer Weise, häufig anhand konkreter Annahmen und 
Beispiele aus der Praxis, wird der Einfluss der verschiedenen 
Konstruktionsgröfsen und -bedingungen verfolgt und ihre 
gegenseitige Abhängigkeit betrachtet. Es sei z. B. auf den 
wichtigen Abschnitt über den Einfluss der linearen Dimen- 
sionen auf die Erwärmung des Transformators und auf die Er- 
örterung über die Zweckmäfsigkeit besonderer »Licht-« und 
»Kraftt\pen« hingewiesen. Hierdurch wird der Leser be- 
fähigt, die leitenden Gesichtspunkte für den Entwurf und die 
Festlegung neuer Grundformen zu gewinnen. Das ist aber 
gerade die schwierigste Aufgabe — denn die Berechnung des 
einzelnen Transformators, dessen Grundform festgelegt ist, ist 
mehr eine Arbeit mechanischer Natur —, und hier wird das 
Buch als sicherer Wegweiser dienen. 


Bochum. Dr. H. Hoffmann. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 


Les grands collecteurs de la ville de Dijon. Von Moc- 
query. (Ann. Ponts Chauss. 1. Vierteljahr 1900 S. 5/105* mit 4 Taf.) 
Topographische Verhältnisse in Dijon und Umgebung. Bevölkerungs- 
dichtigkeit. Die alten Sammelkanäle.. Lageplan des neuen Kanal- 
netzes. Konstruktionseinzelheiten der Kloaken, Ueberlaufbehälter usw. 
Kosten der neuen Anlagen. 


Aufbereitung. 


A new grinding mill. (Eng. Rec. 28. Juli 1900 S. 87/88*) 
Kurze Darstellung eines Kollerganges, dessen Läufer auf einer unter 
80° gegen die Wagerechte geneigten kegelförmigen Fläche rollen. 


Beleuchtung. 


‘Elements of illumination. VII. 
4. Aug. 1900 8. 177/79*) Grundsätze 
Zimmern. 

L’éclairage électrique du port de Bordeaux. Von Meu- 
nier. (Ann. Ponts Chauss. 1. Vierteljahr 1900 S. 302 23*) Zur Be- 
leuchtung dienen 40 Bogenlampen von 15 Amp und 44 von 7,5 Amp. 
Strom von 275 V wird in 3 Gleichstromdynamos erzeugt, die durch 
Riemen von stehenden 35 pferdigen Verbunddampfmaschinen angetrieben 
‘ werden. Angaben über Kosten der Anlage und Strompreise. 


Von Bell. (El. World 
für die Beleuchtung von 


Bergbau. 


Der Bergbau auf der Pariser Weltausstellung im Jahre 
1900. Von Lallement. (Berg- u. Hüttenm. Z. 10. Aug. 1900 
S. 382/84) Beschreibung des von der Bergwerksgesellschaft zu Bruay 
ausgestellten Modells einer ihrer Kohlenzechen mit allgemeinen An- 
gaben über die Betriebe, die geognostischen Verhältnisse des Abbau- 
gebietes und die Förderanlagen der Gesellschaft. 

Versuche und Verbesserungen beim Bergbaubctriebe 
in Preufsen während des Jahres 1899. (Z. Berg-Hütten Sal.-Wes. 
1900 Heft 2 S. 104/50* mit 2 Taf.) Gewinnungsarbeiten. Betriebe 
der Baue. Grubenausbau. Wasserhaltung. Fördereinrichtungen. Gruben- 
beleuchtung. Wetterführung und Unschädlichmachung des Kohlen- 
staubes. Kohien- und Erzaufbereitung. Dampfkessel und Dampfma- 
schinen. : Salinenbetrieb. 

Application of electricity in the collieries of Great 
Britain. Von Walker. (Eng. Magaz. Aug. 1900 S. 712/27*) Ent- 
zünden von Sprengpatronen mittels Elcktrizität. Betrieb von Kohlen- 
wäschen, Kohlensigen und Bohrmaschinen. Fördereinrichtungen. 
Wasserhaltungsmaschinen. 

Untersuchungen über die Gebrauchsfähligkeit verschie- 
dener Holzarten zu Grubenstempein. Von Dütting und Quast. 


1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 8 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 & pro Jahrgang für Nichtmitglieder, 


(Z. Berg-Hütten-Sal.-Wes. 1900 Heft 2 S. 181/206 mit 2 Taf.) Bericht 
über Versuche mit verschledenen Hölzern und tabellarische Zusammen- 
stellung der Ergebnisse. 


Dampfkraftanlagen. 

Ueber künstlichen Zug. Von Toldt. (Oesterr. Z. Berg- u. 
Hüttenw. 4. Aug. 1900 S. 397/401 mit 1 Taf.) Besprechung der Vor- 
teile des künstlichen Zuges in Anlehnung an die bisherige Litteratur, 
insbesondere die amerikanische. Forts. folgt. . 

The Barnard fanless cooling tower. (Eng. Rec. 28. Juli 
1900 S. 88*) Kurze Angaben über einen Kühlturm für Kondensations- 
anlagen. Das Kondensat wird in einem mittleren Rohre auf den Turm 
gepumpt und fliefst von dort in dünnem Strahl über Netze aus galvani- 
sirtem Draht herab. 


Eisenbahnwesen. 
Mitteilungen über den Bau der Jungfrauhahn. Von 
Wrubel. (Z. Berg-Hütten Sal.- Wes. 1900 Heft 2 S. 151/60) Be- 


schreibung der Bahnlinie. Allgemeine Bemerkungen über die Kraft- 
übertragungsanlage, die Unterbringung der beim Bau beschäftigten 
Arbeiter, das Tunnelbohrverfahren und das rollende Gut der Bahn. 

Four-cylinder locomotive. (Engng. 10. Aug. 1900 S. 178/80* 
mit 1 Taf.) Die für die Glasgow and South-Western Railway gebaute 
Lokomotive hat 2 gekuppelte Achsen und ein zweiachsiges Drehgestell. 
Sie ist mit 4 Hochdruckcylindern ausgeristet, die alle auf dieselbe 
Achse an paarweis um 180° gegen einander versetzten Kurbeln arbeiten. 
Die Hauptabmessungen sind: Durchmesser der aufsenliegenden Cylinder 
317 mm, der innenliegenden 368 mm; Hub der aufsenliegenden Cylinder 
610 mm, der innenliegenden 660 mm. Heizfläche 112 qm; Rostfläche 
1,7 qm; Kesseldruck 11,5 Atm; Betriebsgewicht 48,5 t. 

Rack locomotive at the Paris Exhibition, constructed 
by the Esslingen Maschinenfabrik. (Engng. 10. Aug. 1900 S. 
191*) Die Zahnradlokomotive hat 3 gekuppelte Achsen und eine Lauf- 
achse sowie 2 innenliegende und 2 aufsenliegende Cylinder. Die Haupt- 
abmessungen sind: Durchmesser der aufsenliegenden Cylinder 420 mm, 
der innenliegenden 420 mm; Hub der aufsenliegenden Cylinder 612 mm. 
der innenllegenden 540 mm, Heizfläche 125 qm; Rostfläche 1,4 qm; 
Kesseldruck 14,7 Atm. Betriebsgewicht 53 ¢. 

Les chemins de fer et les tramways à l’exposition uni- 
verselle de 1900. Forts. (Rev. gen. Chem. de Fer Juli 1900 8. 3/40* 
mit 3 Taf.) Bericht über die von der Compagnie du Chemin de Fer 
du Nord ausgestellten Gegenstände: Lokomotiven, Wagen und Einzel- 
heiten von Weichen und Signalen. 

Hospital railway car at the Paris Exhibition. (Engng. 
10. Aug. 1900 S. 180*) Der von der A.-G. für Fabrikation von 
Eisenbahnmaterlal in Görlitz ausgestellte Krankentransportwagen für 
die preufsischen Staatsbahnen ist 17,6 m lang, 2,7 m breit und von 
Schienenoberkante gemessen 4,1 m hoch. Er ruht auf 2 zweiachsigen 
Drehgestellen und ist mit Hand-, Hardy- und Westinghouse-Bremse_so- 
wie mit Gasbeleuchtung und Warmwasscrheizung ausgerlüstet.v Auf 
gute Lüftung ist besonders gesehen, 
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Le nouveau matériel à bogies pour trains rapides de 
la Compagnie du Chemin de Ferdu Nord. Von Defauconpret. 
(Rev. gen. Chem. de Fer Juli 1900 S. 93/138* mit 5 Taf.) Eingehende 
Darstellung der mit 2 zweiachsigen Drehgestellen versehenen Wagen 1. 
und 2. Klasse: Unter- und Obergestell; Anordnung der Sitze und 
Fenster; Abortanlagen; elektrische Beleuchtung; Heizung. 

Rapports au comité de l’exploitation technique des 
chemins de fer sur le frein à alr comprimé, système Lip- 
kowski. Von Vicaire. (Ann. Ponts Chauss. 1. Vierteljahr 1900 S. 
340/69) Die Vorrichtung gleicht im wesentlichen den sonst üblichen 
Druckluftbremsen. Statt eines Kolbens fin Presseylinder sind jedoch 
zwei angeordnet, welche bewirken, dass die Bremsklötze langsam an- 
gezogen werden. Eingehender Bericht über Versuche mit der Brems- 
vorrichtung auf französischen Bahnen. 

Ueber die Einwirkung von Drahtbrüchen auf Signal- 
und Weichenstellwerke. (Zentralbl. Bauv. 11. Aug. 1900 S. 38+4/86*) 
Mängel der bisher gebauten Drahtbruchsperren. Darstellung eines 
Stellhehels mit Kegelrad-Wendegetriebe zwischen den beiden Seilscheiben, 
der jene Uebelstände vermeidet. Ausführliche Besprechung der Wir- 
kungsweise beim Weichenaufschneiden und bei Drahtbruch. Die Vor- 
richtung wird von der Signalbauanstalt A. Harwig in Köslin gebaut. 


Eisenhüttenwesen. 


Progres réalisés depuis 1889 dans la métallurgie du fer 
et de l’acier et specialement dans le procédé Martin. Von 
Howe. (Rev.ind. 11. Aug. 1900 S. 308/10) Vortrag auf deın inter- 
nationalen Kongress der Eisenhüttenleute in Paris über die neuere Ent- 
wicklung des Eisenhüttenwesens. Fortschritte im Hochofenprozess; 
desgl. im Bessemerprozess; ausführlichere Besprechung der Fortschritte 
in der Martin-Stahlerzeugung: Vergröfserung des Herdinhaltes; mecha- 
nische Beschickvorrichtungen; Beschleunigung des Martinprozesses, 
Bertrand-Thiel-Prozess; Abstich des Stables in kleinen Mengen, ununter- 
brochener basischer Prozess von Talbot. Kippbare Martinöfen. Duplex- 
prozess von Daelen und Pszczolka. 

The Lukens Iron & Steel Company’s new plant. (Iron 
Age 26. Juli 1900 S. 1/6*) Ausführliche Darstellung der Neuanlagen 
der Lukens Iron & Steel Company. Universal-Triowalzwerk ; elektrisch 
betriebener Ingotkran; Martinöfen mit Wellmanscher Beschickvorrich- 
tung; Luppenwalzwerk. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The failure and repair of the piers of the Aqueduct 
Bridge, Washington, D. C. Von Grabill. (Eng. News 26. Juli 
1900 S. 54/56*) Ausführliche Darstellung der Ausbesserungsarbeiten 
an den Pfeilern einer eisernen Brücke über den Potomac Fluss. Die 
Pfeiler stammen aus dem Jahre 1840 und hatten früher einen Brücken- 
kanal getragen. i 

Ueber die Zoncafarbe. (Baumatcrialltenk. 1900 Heft 13 S. 
204/06 mit 2 Taf.) Bericht über die Untersuchung dieses neuen An- 
striches für Eisenkonstruktionen auf Streichfahigkeit, Deckkraft und 
Beständigkeit gegen Wasserdampf, Salpetersäure, Schwefelsäure, Natron- 
lauge. Vergleich mit Schuppenpanzerfarbe und Bessemerfarbe. 


- 


Elektrotechnik. 


Ueber den sogenannten Formfaktor der Wechselstrom- 
kurven. Von Benischke. (Elektrot. Z. 9. Aug. 1900 S. 674/75*) 
Der Verfasser schlägt vor, anstelle des von Fleming eingeführten 


arithm. Mittelwert 
Begriffes: Formfaktor = — —— 
geometr. Mittelwert 


Scheitclwert 

——— c , zur Beurteilung verschiedener Wechsel- 
geometr. Mittel wert 

spannungs- oder -stromkurven einzuführen, und begründet diesen Vor- 
schlag eingehend. 

Electric power in the Parkgate Steel Works, England. 
(El. World-Eng. 4. Aug. 1900 S. 161,63*) Das Krafthaus der Parkgate 
Iron & Steel Co. enthält 2 Westinghouse-Dampfmaschinen mit unmittel- 
bar gekuppelten 200 KW-Gleichstromerzeugern. Elektromotoren finden 
Anwendung für eine Dolomitmühle, mehrere Wellmann-Beschickvorrich- 
tungen, Laufkrane, Rollginge, zum Heben und Senken der Walzen in 
den Walzenständern, für Heifssägen. 

Max Déris Wechselstrommotor mit grofser Anlaufkraft. 
Von Prasch. (Dingler 11. Aug. 1900 S. 508/11*) Darstellung eines 
Einphasenmotors, der beim Anlaufen 2- oder n-polig, nach Erreichung 
genügender Geschwindigkeit 4- oder 2n-polig geschaltet wird. Die 
Umschaltung ebenso wie das Ausschalten eines Hülfskollektors für das 
Anlaufen wird selbstthatig durch einen Flichkraftregler vorgenommen. 
Eingehende Besprechung der Wicklung. 

Berechnung von asynehronen Wechselmotoren. Von 
Fischer-Hinnen. Schluss. (Z. Elektrot. Wien 12. Aug. 1900 S. 
397/403*) Vorausberechnung von Maschinen: Bestimmung der Magnet- 
verhaltnisse in-besondere des Erregerstromes, der Ausbohrung und Länge 
des Feldes, der Drahtzahl; Berechnung der Ankerwicklung für einen 
gewöhnlichen Anker und für einen Kurzschlussanker. Zahlenbeispiel. 
Schlussbetrachtungen: tabellarische Zusammenstellung ausgeführter Dreh- 
strommotoren; Werte von cos gy und Wirkungsgrade in den Preislisten 
der Fabriken und in Wirklichkeit. 


, einen neuen Begriff: Schei- 


telfaktor = 
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Ueber moderne Hochspannungsapparate Von Bertram. 
(Elektrot. Z. 9. Aug. 1900 S. 667/74*) Allgemeine Anforderungen an 
Schalttafeln. Nach dem Paneelsystem gebaute Schalttafeln von Voigt 
& Haeffner A.-G. Schalttafelapparate derselben Firma: Nebenschluss- 
regulirwiderstinde und Magnetausschalter für die Erregermaschinen; 
Amptremesser, Voltmesser und Messtransformatoren; Maschinenausschalter; 
Hochspannungssicherungen, Bauart Bertram; Voltmesserumschalter; An- 
ordnung der Sammelschienen mit Trennschaltern; Blitzableiter; An- 
schlusskasten für unterirdische Kabel; Mastausschalter für Freileitungen. 
Schluss folgt. N 

Ueber die Grofsoberflächenplatte (System Wehrlin) der 
Akkumulatorenfabrik Wüste & Rupprecht, Baden und Wien, 
und ihre Anwendbarkeit für Pufferbatterien. Von Wehrlin. 
(Z. f. Elektrot. Wien 12. Aug. 1900 S. 395/97*) Nach allgemeiner Er- 
örterung des Verhaltens eines Akkumulators in einer Pufferbatterie und 
der sich hicraus ergebenden Konstruktionsbedingungen für Akkumu- 
latorenplatten werden einige Platten der Firma Wüste & Rupprecht 
besprochen. Die Spannungskurven für verschieden lange und verschie- 
den starke Stromstöfse zeigen deren hohe Brauchbarkeit für Puffer- 
battcrien. 

The design of tractive electromagnets. Von Golds- 
borough. (El. World-Eng. 28. Juli 1900 S. 125/32*) Die wichtigsten 
Geretze des Elektromagnetismus werden auf rechnerischem Wege abge- 
leitet und zeichnerisch dargestellt. Die Benutzung dieser Gesetze beim 
Entwurf und der Bemessung von Elektromagneten wird ausführlich 
erläutert und an Beispielen dargethan. 


Erd- und Wasserbau. 


Experiences in the operation and repair of the hydraulic 
dredges on the Mississippi River. Von Maltby. (Journ. Ass. 
Eng. Soc. Mal 1900 S. 299/310 mit 1 Taf.) Einteilung des Bagger- 
dienstes auf dem Flusse. Verfahren bei den Baggerungen. Feststellung 
der Menge des geförderten Baggergutes. Betriebskosten. Reparaturen 
an den Baggern. 

De la Mer Baltique A la Mer Caspienne une voie de navi- 
gation de 4000 kilométres. Von Suquet und Fontaine. (Ann. 
Ponts Chauss. 1. Vierteljahr 1900 S. 118/212*) Geschichtliches. Der 
Weg des Kanales. Beschreibung der durch ihn verbundenen Seen und 
Flussläufe. Einzelheiten über Uferbefestigungen und Flussregulirungs- 
arbeiten. Verkehr und Verkehrsmittel auf der Wolga. 

Etude sur la corrélation entre la configuration du lit 
et la profondeur du chenal dans l’Escaut maritime. Von 
Fargue. (Ann. Ponts Chauss. 1. Vierteljahr 1900 S. 106/17* mit 1 Taf.) 
Die Untersuchungen, deren Ergebnisse in Diagrammen aufgezeichnet 
sind, haben den Zweck, die Beziehung zwischen der Tiefe der Schelde 
und den Krümmungen ihres Flussbettes zu bestimmen. Beschreibung 
der Verfahren zum Feststellen der Krümmungen. 

Concrete pier superstructure for the new ship canal 
entrance to Duluth harbor, Minn. (Eng. News 26. Juli 1900 
S. 56/58 mit 1 Taf.) Ausfithrliche Darstellung des Baues eines Landungs- 
steges aus Zementbeton für den neuen Hafen von Duluth. Beschreibung 
der benutzten Hülfsmaschinen: Betonmischmaschinen; Pumpanlage zum 
Waschen des Kieses; Bock- und Auslegerkrane. . 

Sea level canal across the Isthmus of San Blas. Von 
Redfield. (Journ. Ass. Eng. Soc. Mai 1900 S. 327/38 mit 1 Taf.) 
Der Vorachlag des Verfassers gcht dahin, 48 km östlich von Panama 
einen schleusenlosen Kanal nach dem Stillen Ozean durchzuführen. Die 
Kosten dieses Kanales sollen bedeutend geringer werden als die des Pa- 
nama- oder des Nicaragua-Kanales. Die Hauptschwierigkeit des Ent- 
wurfes scheint ein Tunnel zu sein, der auf 11,4 km Länge durch ein 
Gebirge geführt werden soll. Meinungsaustausch. 

Un moyen d'obtenir l'étanchéité des poteaux-tourillons 
des portes d’&cluses. Von Meunier. (Ann. Ponts Chauss. 1. Viertel- 
jahr 1900 S. 402/07*) Neben den Drehzapfen der Schleusenthore wer- 
den Gummistreifen senkrecht befestigt, die sich bei geschlossenem 
Schleusenthor zwischen Schleusenwand und -thor klemmen und so den 
Wasserverlust beschränken sollen. 

Notice relative aux travaux exécutés, à l'aide de la 
cloche-plongeur A sas d'air aux pivots des portes d’ebbe 
d’eeluse maritime du Katendijk à Anvers. Von Pierrot. (Ann. 
Assoc. Ing. de Gand April, Mai, Juni 1900 8. 85/93 mit 2 Taf.) Kon- 
struktionseinzelheiten der Taucherglocke und Bericht über die damit 
ausgeführten Arbeiten. 

Travaux du port extérieur de Bilbao. Von Coiseau. (Mém. 
Soc. Ing. Civ. Juli 1900 S. 31/91* mit 1 Taf.) Eingehender Bericht 
über die Arheiten beim Bau der neuen Molen und Beschreibung der 
dabei verwendeten Vorrichtungen; 8. a. Zeitschriftenschau v. 10. März 
1900. j 

Note sur l’emploi d’injecetions de ciment A l'air com- 
prime dans les maconneries, terrains de fondations, etc. 
Von Caméré. (Ann. Ponts Chauss. 1. Vierteljahr 1900 S. 408/19*) Um 
Blöcke von Mauerwerk und Stein bei Schleusen und Hafenbauten fest 
mit einander zu verbinden, wurde dünnflüssig zubereiteter Zement unter 
Anwendung einer Druckluft-pritze in die Zwischenräume gespritzt. 

Difficulties encountered in building the storage well 
for the sewerage system of Concord, Massachusetts. Von 
Meticalf. (Journ. Ass. Eng. Soc.IMaii-1900/-8.{27 7/98*) ` Der gedeekte 
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Behälter wurde für rd. 850 chm Fassungsvermögen gebaut; sein innerer 
Durchmesser betrug 17,3 m. Die Wände und die Decke wurden aus 
Mauerwerk, der Boden aus Zement hergestellt. Infolge des lockeren 
Baugrundes waren die Ausschachtungsarbeiten, über die eingehend be- 
richtet wird, sehr schwierig. Melnungsaustausch. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Essaf sur la theorie des moteurs A gaz. Von Deschamps: 
(Rev. Méc. 31. Juli 1900 S. 52/62*) Theoretische Erörterung der Vor- 
gänge in einer Gaskraftmaschine. 

The use of gas engines In connection with electric 
power plants. Von Dawson. (Engng. 10. Aug. 1900 S. 169:72*) 
Einteilung der bekannten Gasmaschinen nach der Art ihres Kreis- 
prozesses, nach der Art des benutzten Gases, nach der Art der Zün- 
dung. Sonstige Unterschiede in der Bauart. Vor- und Nachteile des 
Gasmaschinenbetriebes gegenüber dem Dampfmaschinenbetrieb. Unvoll- 
kommenheiten des ausgeführten Kreisprozesses. Dowson-Gas, Wasser- 
gas, Siemens-Gas, Gaserzeuger von Gardie, Taylor, Wimand, Benier, 
Kitson, Loomis, Wilson, Longsden, Mond, Buire-Lencauchez, Pinkney, 
Forts. folgt. 

Utilizing the waste heat 


from the gas engine Von 


Adams. (Eng. Magaz. Juli 1900 S. 523/28) Der Verfasser schlägt 
vor, die überschüssige Wärme zum Heizen von Räumen und zuın 


Warmhalten von Rohrleitungen zu benutzen. 

Der Bänki-Motor und die Wärmemotoren. Von Schi- 
maneck. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 10. Aug. 1900 S. 492/97 *) 
Theoretischer Vergleich verschiedener von polytropischen Kurven be- 
grenzter Kreisprozesse: innere Abkühlung während der Kompression 
durch Wassereinspritzung: Konstruktion und Wirkungsweise des Banki- 
Motors. Forts. folgt. 


Hebezeuge. 


The Union track jack. (Eng. News 26. Juli 1900 S. 63 64+) 
Kurze Darstellung einer Wagenwinde mit Zahnstange und eingreifendem 
Sperrstück, das durch einen Handhebel bewegt wird. Fin zweites 
Sperrstück hält die Zahustange bein Rückgaure des Hebels in ihrer 
Lage. 


Hochbau. 


A large steel pier shed. (Eng. Ree, 28. Juli 1900 Sinn 
Kurze Darstellung eines eisernen Lagerschuppens für die White Star- 
Linie in New York. Der Schuppen ist zweistöckig und durch eine mitt- 
lere Säulenreihe in zwei Schiffe geteilt. Er ist 225 m lang, 33,5 m 
breit und bis zum First der Lüftungslaterne 18.3 m hoch. 


Kältemaschinen. 


Die Kälteindustrie auf der 
1900. Von Schwarz. 
Lindes Luftverflüssigungsverfahren auf der Weltausstellung in Paris; 
Modelle von Kühlanlagen der Gesellschaft für Lindes Eismaschinen in 
Wiesbaden; Pläne von Kühlanlagen, ausgeführt von der Maschinen- 
fabrik Germania in Chemnitz, der Mascbinenbauanstalt Humboldt in 
Kalk, der Aktiengesellechaft L. A. Riedinger in Augsburg. Kohlen- 
silure-Kompressionsmaschine der Maschinenfabriken von Escher, Wyfs 
& Co. in Zürich. Schwefligsäure - Kompressionsimaschinen der Société 
genevoise de Construction in Genf. Amerikanische Ammoniak - Kom- 
pressionsmaschine, ausgestellt von der Brünn-Königsfelder Maschinen- 
fabrik Lederer & Porges in Brünn. Schluss folgt. 

Versuche an Kühlmaschinen verschiedener Systeme im 
praktischen Betriebe. Von Lorenz. Forts. (Z. Kälte-Ind. Juli 
1900 S. 121/23*) Untersuchung der Kühlanlagen der Brauerei von 
G. Kröll in Guben. Forts. folgt. 

Das Einfrieren der Verdampfer, eine Betrachtung für 
den praktischen Betrich. Von Stetefeld. (Z. Kilte-Ind. Juli 
1900 S. 128;30*) Der Verfasser gicht für die drei wichtigsten Kälte- 
lösungen (Kochsalz, Chlorcaleium, Chlormagnesium) je ein Diagrainm, 
in dein als Abszirsen die spezifischen Gewichte der Lösungen bei ver- 
schiedenen Verdünnungen, als Ordinaten die jeweiligen Manometer- 
drücke aufgetragen sind, die der Temperatur der Kisbildung der 
Lösung entsprechen. Misst man nun mit dem Aräometer das spezi- 
tische Gewicht der Lösung und zeigt das Manometer einen höheren 
Druck, als dein gemessenen spezifischen Gewichte im Diagramm ent- 
spricht. so fst eine Eishildung nicht zu befürchten. In den Diagrammen 
sind die Damptdrücke für Kohlensäure, Ammoniak und Schwefligsäure 
eingetragen. Das beschriebene Verfahren vermeidet die ungenaue und 
oft unmögliche Temperaturmessung. Zahlenbeispiel. 


Pariser Weltausstellung 


Lager- und Ladevorrichtungen. 
embareaderes »cantilever« de la cote cantabre. 
Von Dory. (Ann. Ass. Ing. de Gand April, Mat, Juni 1000 8.75 84+ 
mit 2 Taf.) Darstellung verschiedener auf einem Mittelzapfen ruhender 
eixserner Ladebrücken. 


Les 


Luft- und Wasserkrafı maschinen. 


Notice sur V’adduction den caux de l'Yonne pour l'ali- 
mentation de Chateau-Chinon et l'éclairage électrique de 
la ville. Von Pochet und Assy. (Anu. Ponts. Chauss. 1. Viertel- 
Jahr 1900 S. 213/81 mit 1 Taf.) Durch eine Thalsperre in der Yonne 


(Z. Kälte-Ind. Juli 1900 S. 123/28* mit 1 Taf. ` 


Zeitschriftenschau. 


A. eege, ` 5-1 Ge 
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ist ein Gefälle von 14 m geschaffen worden, das von einer Turbine 
ausgenutzt wird, die eine Wechselstromdynamo und die zugehörige Er- 
regermaschine treibt. In diesen wird Strom von 1800 V erzeugt, der 
in einem Transformator auf 100 V erniedrigt wird und mit dieser 
Spannung 316 Glühlampen für die Beleuchtung der Stadt speist. Die- 
selbe Turbine treibt eine Pumpe an, welche das Wasser ans der Yonne 
in einen 588 m hoch gelegenen, in den Felsen gehauenen Behälter von 
1000 cbm Fassungsvermögen pumpt. Von bier aus fliefst das Wasser 
in die städtische Leitung. 


Maschinenteile. 


Securing the alignment of fitted castings. (Am. Mach. 
2. Aug. 1900 S. 744*) Zum genauen Sichern der richtigen Höhenlage 
zweier Teile einer Maschine versicht die Firma Beainan & Smith, Provi- 
dence, beide Teile in gleicher Höhe mit einer Nut von halbem Sechs- 
eek-Querschnitt, Alsdann werden die Teile mit einander verschraubt, 
nachdem in die Nuten kurze genau gedrehte Cylinderstücke eingelegt 
sind. Bei kleineren Modellen wird der eine Teil mit einer Nut, der 
andere mit einer Leiste von halbem Sechseckquerschnitt versehen. 

A novel speed varying device. (Am. Mach. 2. Aug. 1900 
S. 737/39*) Die von der Consolidated Machine Specialty Co. gebaute 
Vorrichtung zur Geschwindigkeitsinderung besteht aus 2 mit der geo- 
inetrischen Achse zusammenfallenden, nach einer halben hohlen Kreis- 
ringtläche geformten Scheiben, von denen eine die Drehbewegung 
durch eine wmit ibr auf derselben Achse sitzende Riemenscheibe em- 
pfängt, während die zweite sie weiter leitet. Zur Uebertragung der 
Drehung von der ersten Scheibe auf die zweite sind zwischen den 
beiden Scheiben zwei Reibräder eingeschaltet, deren Durchmesser gleich 
dem Erzeugungskreise der Kreisringfläche i-t. Diese Räder drehen 
sich um kurze Wellen, die in der wagereehten Ebene durch die Scheiben- 
achse liegen. Durch ein Zahnradeetriebe könuen die Wellen der beiden 
Reibriider unter einem beliebigen Winkel gegen die Hauptachse eingestellt 
werden. Ist dieser Winkel ein rechter, so wird die Drehbewegung 
ohne Geschwindigkeitsinderung übertragen: andernfalls wird die Ge- 
sehwindfigkeit in dem einen oder andern Sinne verändert. Anwendung 
der Vorrichtung bei Vorgelegen und Werkzeugmaschinen. 

Watts multiple automatic sight- feed lubricator. (Engng. 
10. Aug. 1900 S. 177:78% Die kurz beschriebene Sehmliervorrichtung 
dient zum Schmieren vieler Lagerstellen von einem Punkte aus. Die 


Schinierflissigkeit ist cin Gemisch von Oel und Wasser. Oel- und 
Wasserzutritt können durch besondere Ventile geregelt und durch 
Schaugläser beobachtet werden. 

Materialkunde. 


Entspricht das zur Zeit übliche Prüfungsverfahren bei 
der Uebernahme von Stahlschienen seinem Zwecke? Ein 
Beitrag zur Verhesserung dieses Verfahrens. Von Miller. 
Schluss. (Baumaterialienk. 1900 Heft 13 S. 195/99*) S. Zeitschriften- 
schau v. 2. Juli 1900. 

Ueber den Sicherheitsgrad und die Beurteilung der 
Festigkeitsversuche nach den Normen für Zementpriüfung. 
Von Martens. Schluss. (Baumaterialienk. 1900 Hett 13 S. 200/04*) 
S. Zeitschriftenschau vom 21. Juli 1900. 

Zur Frage des praktischen Wertes der sogenannten bce- 
schleunigten Raumbestindigkeitsproben. Von Gary. (Mitt. 
techn. Versuchsanst. 1900 Heft 2 S. 57 72*) Bericht über Prüfung 
verschiedener Zementproben und tabellarische Zusammenstellung der 
Ergebnisse. 

Testing cement by the modulus of rupture for trans- 
verre strain. Von Paterson. (Engineer 10. Aug. 1900 S. 127,30*) 
Eingehender Bericht über Biegungsversuche zur Bestimmung des Bruch- 
moduls von Zementmischungen verschiedenen Alters. Zeichnerische 
Darstellung und ausführliche Erörterung der Ergebnisse bei Zement- 
mëttel und Zementbeton. Tabellarische Zusammenstellung der seit 1871 
gemachten und in Proe. Inst. Civ. Eng. veröffentlichten Versuche mit 
Zement und Zementmörtel. 

Normalpapiere. Von Herzberg. (Mitt. techn. Versuchsanst. 10900 
Heft 2 S. 73/86)  Tabellarische Zusammenstellung der Figenschaften 
von verschiedenen Papiersorten. 


Messgeräte. 


A new transmission dynamometer. Von Goldshorough, 
(Ene. News 26. Juli 1900 S. 59>) Der besonders zum Prüfen von 
Elektromotoren gebaute Kraftmesser wird zwischen Generator- und Mo- 
torwelle geschaltet und enthält als kraftübertragenden Teil eine Drehungs- 
feder., Der Verdrehungswinkel wird in sinurcicher Weise elektrisch init 
Hülfe eines Telephons bestimmt. 


Metallbearbeitung. 


Micrometer heads on lathe eross feed serews. (Am. Mach. 
2. Aug. 1900 8. 736 37) Der Verfasser empfiehlt nach dem Vorgang 
der Firma J. T. Slocumb E Co., die Schranbenspindel des Kreuzschlit- 
tens an Drehbänken mit einer Teilscheibe zu versehen, un bei Ar- 
beiten, die keine besondere Genauigkeit erfordern, das wiederholte 
Messen zu ersparen. 

Commutator truing device. (Am. Mach. 2. Aug 1900 S. 744% 
Darstellung einer Vorrichtung zum -Abdrchen, des Kommutators( von 
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Gleichstrommaschinen. Die Vorrichtung ist mit Längs- und Kreuz- 
schlitten verschen und kann bequem ain Aufsenlager der Maschine be- 
festigt werden. 

A jie for drilling cams Von Woodworth. (Am. Mach. 
2. Aug. 1900 S. 742/43*) Darstellung einer Einspannvorrichtung zum 
Rohren grofser exzentrischer Löcher in bronzene Kreisscheiben. Die 
Vorrichtung ist mit Keilen versehen, die eine genaue Einstellung in 
senkreehter und wagerechter Richtung gestatten. 

The Morton stationary key way cutter. (Iron Age 2. Aug. 
1900 S. 13/14*) Die von der Morton Mfg. Co. gebaute Nutstofsma- 
schine ist mit Zahnstangenantrieb versehen und fiir schnellen Rückgang 
eingerichtet. Zum Ein- und Ausschalten dient eine Reibkupplung. 

Taflleuse automatique Monneret pour pignons coniques 
helicoidaux. (Rev. Mée. 51. Juli 1900 S. 63'76*) Die Maschine 
fräst Kegelräder verschiedener Abmessungen mit beliebiger Zahnbreite. 
Sämtliche Bewerungsvorrichtungen sind selhstthätig, sodass die Bedie- 
nung Schr einfach ist. Eingehende Darstellung der Konstruktions- 
einzelheiten. 

Screw press and squaring shears. (Engineer 10. Aug. 1900 
S. 142%) Schaubild und kurze Beschreibung einer Schraubenpresse mit 
Reibräderantriehb zum Prigen von Denkmünzen und einer Kurbel- 
schere für Stahlblech bis 8,5 mm Dicke. 

Exchangeable tool posts. (Am. Mach. 2. Aug. 1900 S. 746*) 
Die von der Bayldon Machine & Tool Co. gebaute Vorrichtung bezweckt 
eine bequeme und sehmelle Auswechslung der Werkzcughalter einer 
Drehbank bei der Herstellung einer gröfseren Anzahl gleicher Stücke. 
Zu dem Zwecke wird der eigentliche Werkzcughalter in eine Schwal- 
benschwanzführung des Kreuzschlittens eingesetzt und durch den Druck 
eines Exzenters darin = festechalten. Durch Anschlagstifte wird die 
richtige Wiedereinstellung des Werkzeuges beim 
sichert. 


Auswechseln ge- 


Motorwagen und Fahrräder. 


Automobil carriages at the Paris Exhibition. II. (En- 
Fineer 10. Aug. 1900 S. 130) Kurze Besprechung der einzelnen Teile 
eines modernen Motorwagens für flüssige Brennstoffe: Brennstoffbehilter, 
Verdainpfer, Motor, Steuerung, Kühlvorrichtung, Geschwindigkeitsregler, 
Schmierung, Uebertragungsmechanismen, Geschwindigkeitsveränderung, 
Umsteuerung, Sicherheitsvorrichtungen., 

Rapport sur l’automobilisme. 
Mesnager. (Bull. d’Encour. Juli 1900 S. 69,90) Berechnung des 
von Motorwagen zu überwindenden Widerstandes. Einzelheiten der 
gebräuchlichen Dampf-, Petroleum- und Elektromotoren. Bewegungs- 
übertragune auf die Treibräder. Lenken und Bremsen der Wagen. 
Preise und Gewichte von Motorwagen. 

The Birtwisle hydraulic point. (Engng. 10. Aug. 1900 S. 
191*) Zur Herstellung der Rahmenverbindungen von Fahrrädern sind 
in die Verbindungsmuffen Schlitze eingeschnitten. Durch Wasserdruck 
wird dann die Wandung des Rahmenrohres in diese Schlitze hineinge- 
drückt und so eine zuverlässige Verbindung erzielt. 


Von Rochet, Guenot und 


Müllerei. 


Ueber Getreidemüllerei. Von Tafel. (Dingler 11. Aug. 1900 
S. 511/14) Nährkraft verschiedener Mehlsorten; Einteilung der Müllerei 
in Hoch- und Flachmüllerei; verschiedene Weizensorten und deren Be- 
handlung; wirtschaftliche Lage der Müllerei in Deutschland. Aufein- 
anderfolge der einzelnen Arbeitsvorgänge in einer modernen Mühle. 
Forts. folgt. 


Physik. 

Beitrag zur Erklärung des Ohmschen Gesetzes. Von 
Mewes. (Dingler 11. Aug. 1900 S. 501/08*) Der Verfasser ist mit 
Schwartze der Ansicht, dass in der Dimensionsformel für den apezifi- 
schen Widerstand die Zeit nicht vorkommen dürfe. Durch eine auf 
die Sellmeiersche Absorptionstheorie gestützte elektrische Wellenlehre 
wird eine neue Erklärung der Begriffe spezifisches Leitvermögen, elek- 
tromotorische Kraft, Induktion und des Ohmschen Gesetzes gegeben. 
Dabei schliefst sich der Verfasser an eine thermoelektrische Arhelt von 
Liebenow an. Schluss folgt. 

Professor Pictets Versuche mit flüssiger Luft. (Z. 
Ind. Juti 1900 S, 130.34) 


Kälte- 
Kurzer Bericht über Versuche Pictets, die 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vercınes 
deutscher Ingenieure. 


Luft bei ganz geringem Druck (1,05 kg/qem) zu verflüssigen; desel. 
über Versuche, aus der flüssigen Luft Stickstoff, Sauerstoff und Kohlen- 
säure auszuscheiden, wobei diese Gase in so grofsen Mengen erhalten 
werden, dass sie wegen der geringen Herstellungskosten zweckmäfsig 
in der Industrie verwendet werden können. 


Schiffs- und Seewesen. 


The ship-building yards of the United States. Von 
Fawcett. (Eng. Magaz. Juli 1900 S. 493/510* und Aug. 1900 S. 
661/82*) Allgemeines Uber die Anlagen, die Entwicklung und den 
Betrieb der Werften an den Seeküsten und im Binnenlande. 

Paris Exhibition. Lighthouse engincering. II. (Engineer 
10. Aug. 1900 S. 132/34*) Bericht über die Leuchtfeuer-Ausstellung 
der Firmen Barbier & Benard, Sautter-Harle & Cie., Société Henry- 
Lepaute. Leuchtfeuer zweiter Klasse für die Insel Vierge mit Auer- 
Brenner für Pintsch-Gas; desgl. für das Kap Bear mit Auer-Brenner 
für Petroleumgas; desgi. für Mont St. Clair mit Dreitlammenbrenner 
für Petroleum. Leeuchtfeuer erster Klasse für Kap Camarat mit Petro- 


leumgasbrenner. Leuchtfeuer dritter Klasse für Kap Suzac mit Petro- 
leumgasbrenner. Blinkfeuer vierter Klasse mit Linsen für Saintes 


Maries und Kap Levi. Leuchtfeuer dritter Klasse filr den Monte Her- 
moso und das Kap San Lucas mit elektrischer Lärmvorrichtung bei 
Störungen. Eiserner Leuchtturm mit Linsen dritter Klasse für Katscpe. 


Seil- und Kettenbahnen. 


Le funiculaire de Montmartre A Paris. Von Laverchere. 
(Genie civ. 11. Aug. 1900 S. 271 75%) Auf der mit 33 vH Steigung 
angelegten Seilbahn verkehren zwei durch ein Kabel verbundene Wagen 
mit Wasserballast. Lageplan und Lingenprofil der Bahn; FEinzelheften 
der Wagen: Bremsen; Geschwindigkeitsregler; Kabel; Oberbau mit 
Zahnstange; Einrichtung der oberen und der unteren Haltestelle. 


Strafsenbahnen. 


La traction A air comprimé. Nouvelles installations en 
cours d'exécution A Paris. Von Monmerque. (Rev. geo. Chem. 
de Fer Juli 1900 S. 80°92) Uebersicht über die verschiedenen Strafsen- 
bahnlinien, auf denen Druckluftbetrieb eingeführt wird. Beschreibung 
der Kraftstation und des rollenden Gutes. 


Wasserversorgung. 


Die Arbeiten der Kommission deutscher und ausländi- 
scher Filtrationstechniker und Erfahrungen über Sand- 
filtration. Von Beer. Schluss. (Journ. Gash.-Wasserv. 11. Aug. 
1900 S. 613/18) Zweckmäfsigkeit des Aufbringens einer Schicht ge- 
färbten Sandes nach Wiederauffüllung eines Filters. Ablassen des 
Wassers aus dem Filter bei der Reinigung. Zweckmäfsige Wahl der 
Filtrirgeschwindigkelt. Schlussbemerkungen. Meinungsaustausch. 

The water supply of New Orleans. Von Ordway. (Journ. 
Ass. Eng. Soc. Mai 1900 S. 311/20*) Der Verfasser macht verschie- 
dene Vorschläge zur zweckmifsigeren Wasserversorgung der Stadt, die 
sich infolge der ungünstigen örtlichen Verhältnisse bisher sehr schwierig 
gestaltet hat. 

Epuration et filtration des eaux d’alimentation de la 
banlieue de Paris. Von Veilhan und Reguard. (Ann. Ponts 
Chauss. 1. Vierteljahr 1900 S. 324/39) In einer Mischvorrichtung wird 
das Wasser nach dem Verfahren von Anderson mit Eisensalzen in Ver- 
bindung gebracht und hierauf in Sandfiltern geklärt. Auf diese Art 
werden täglich rd. 110000 cbm behandelt. 

20-in. steel pipe substituted for 30-in. cast iron pipe 
at a railway crossing in Boston. Von Winslow. (Eng. News 
26. Juli 1900 S. 54*) Bei der Herstellung einer neuen Efsenbahn- 
verbindung in Boston wurde die Verlegung zweier gusseiserner Wasser- 
leitungsrohre von 760 mm Dmr. erforderlich. Da die zur Verfügung 
stehende Konstruktionshöhe für diesen grofsen Durchmesser zu gering 
war, wurden 4 Stahlgussröhren von 510 mm Dmr. angeordnet. Kurze 
Angaben über den Bauvorgane. 

Plumbing in a large city house. (Eng. Rec. 28. Juli 1900 
S. 85 86*) Darstellung der Wasserleitungsanlage in einem New Yorker 
Gebäude, dessen Heiz- und Liftanlage in Zeitschriftenschau vom 21. 
Juli erwähnt wurde. 


Rundschau. 


Die Ausstellung deutscher Ingenieurwerke 
auf der Weltausstellung in Paris 1900. 


Die Ausstellung deutscher Ingenieurwerke in Paris ist, 
wie seinerzeit auch das gleichartige erfolgreich verlaufene 
Unternehmen in der Weltausstellung zu Chicago 1893, von den 
Herren A. Herzberg und Th. Peters in die Hand genommen 
und durch kräftige Unterstützung des Vereines deutscher In- 
genieure gefördert worden; sie ist zwar dem Umfange und 
der Zahl der Aussteller nach beschränkt, sodass sie kein voll- 
ständiges Bild der Ingenieurthätigkeit Deutschlands zu geben 


vermag; um so gediegener aber ist das, was sie bietet. Wenn 
wir bisher mit unseren Aeufserungen über dieses Unternehmen 
zurückgehalten haben, so nehmen wir die jetzt aufgrund un- 
gemein eingehender, sorgsamer Prüfung vorgenommene Preis- 
verteilung an die Aussteller und Mitarbeiter, die für die Be- 
teiligten ein geradezu glänzendes Zeugnis ablegt, zum An- 
lass, der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke einige Worte 
zu widmen. 


Die Ausstellung enthält fast nur wirklich ausgeführte 
Werke, und zwar Gesamtanlagen, die dem Geiste eines leiten- 
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den Ingenieurs entstammen, in zeichnerischer oder bildlicher 
Darstellung oder in Modellen. ` 

Der deutsche Brückenbau (et durch die gemeinsame Aus- 
stellung der sechs grofsen Briickenbauanstalten: Maschinen- 
fabrik Esslingen, Gutehoffnungshütte in Sterkrade, Gesell- 
schaft Harkort in Duisburg, Philipp Holzmann & Co. in Frank- 
furt a’M., Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und Maschinen- 
baugesellschaft Nürnberg in Nürnberg und Gustavsburg, 
Union in Dortmund, glänzend vertreten. 

Die Maschinenfabrik Esslingen hat den preisgekrönten 
Entwurf zu einer Kabel-Strafsenbrücke über die Donau in 
Budapest !) ausgestellt. Wenn schon dieser grofsartige Ent- 
wurf nicht zur Wirklichkeit geworden ist, so ist doch nach 
seinem Vorbilde eine kleinere Brücke erstanden, die Strafsen- 
brücke über die Argen bei Langenargen am Bodensee”), die 
in der Ausstellung gleichfalls vorgeführt wird. Daneben ist 
die benachbarte Eisenbahnbrücke über die Argen von der- 
selben Firma ausgestellt. 

Von der Gutehoffnungshütte sind einige ihrer stolzen 
neueren Brückenbauten, nämlich die Strafsenbrücken über den 
Rhein bei Bonn und bei Düsseldorf) und die Brücke über die 
Aare bei Bern‘), in vorzüglichen Bildern zur Schau gestellt. 

Die (sesellschatt Harkort zeigt den unter Ueberwindung 
bedeutender Schwierigkeiten von ihr erbauten Leuchtturm auf 
dem Rotensand, die Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Worms, 
die ihrer Einweihung entgegengeht, und einige Gelenkbriicken, 
Konstruktionen, die die an der Baustelle erforderlichen Arbeiten 
auf ein aufserordentlich geringes Mafs beschränken und sich 
daher für überseeische Länder, wo geübte Arbeiter nicht zur 
Verfügung stehen, besonders eignen. Es ist deren denn auch 
eine grolse Zahl in den entlegensten Weltteilen zur Aus- 
führung gekommen. 

Philipp Holzmann & Co. sind durch die Darstellung der 
von ihnen entworfenen und erbauten Rheinbriicke zwischen 
Mainz und Kastel vertreten. Die insbesondere auf dem Ge- 
biete der Tiefbauten und Gitindungen Hervorragendes leistende 
Firma führt weiter Pläne einer Taucherglocke für die Herstel- 
lung von 2 grofsen Trockendocks in Kiel und solche der Bau- 
arbeiten am Spreetunnel zwischen Stralau und Treptow) vor. 

Umfangreich und eindrucksvoll ist die Ausstellung der 
Nürnberger Maschinenbaugesellschatt. ‘Neben Bıldern der 
Strafsenbriicke über den Rhein bei Worms") sowie von Brücken 
über die Donau, die Elbe und die Weser finden wir eine ein- 
gehende Darstellung des Bahnkörpers der Schwebebahn zu Bar- 
inen-Elberfeld-Vohwinkel‘), dieser ihrer Vollendung entgegen- 
gehenden eigenartigen Anlage, die dem Konstrukteur eine 
Fülle neuer Aufgaben bot. Ein weiteres von der Firma un- 
längst errichtetes grofsartiges Bauwerk, die Fisenbahnbriicke 
bei Miingsten*), wird in einem sauber ausgeführten Modell in 
dem Zustande der Montage vorgeführt, das die Vorziige der 
von Hrn. Baurat Rieppel ersonnenen Bauweise recht deut- 
lich veranschaulicht. 

Die Gesellschaft Union in Dortmund ist mit einer Reihe 
von Brückenbauten vertreten, so der Weichselbrücke bei Grau- 
denz, Strafsenbriicken über den Dortmund-Ems-Kanal und den 
Elbe- Trave-Kanal, einer Elbe-Brücke bei Magdeburg und 
einem Viadukt der grofsen Venezuela-Bahn. Daneben hat sie 
die Pläne der Bahnsteighalle des Personenbahnhotes von Köln 
und ihrer eigenen grofsen, kürzlich vollendeten Brückenbau- 
anstalt ausgestellt. 

Die deutsche Elektrotechnik ist ihrer Bedeutung entspre- 
chend in der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke vertreten. 
Die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin, die Elektrizi- 
tiits- Aktien-Gesellschaften vorm. W. Lahmever&Co. in Frankfurt 
aM. und vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg, Helios in Köln- 
Ehrenfeld und Oscar von Miller in München führen Pläne und 
Entwürfe aus den zahlreichen Gebicten des Ingenieurwesens 
vor, an denen sich die Elektrotechnik einen Anteil gesichert 
hat. Die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft zeigt u. a. die 
gröfste Kraftübertragungsanlage des europäischen Festlandes 
— die zu Rheinfelden — und die gröfsten städtischen Licht- 
und Kraftwerke — die Berliner Flektrizitätswerke. Lahmeyer 
und Schuckert sind ebenfalls mit Licht- und Kraftverteilungs- 
anlagen vertreten, letztere Firma insbesondere auch mit eini- 
gen Wasserkraftanlagen. Helios hat neben Plänen von Elek- 
trizitätswerken und Strafsenbahnen die interessanten Einrich- 
tungen für den Leuchtturm auf dem Rotensand und für die 
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Beleuchtung des Kaiser Wilhelm-Kanales') ausgestellt. Oscar 
von Miller endlich zeigt durch die Ausstellung zahlreicher 
Entwürfe, dass sich auch auf diesem Gebiete der Civilingenieur 
eine Stellung neben den grofsen Werken zu wahren vermag. 

Von den weiteren Ausstellern nennen wir Prof. O. Intze, 
Aachen, der in Plänen und Bildern eine Darstellung seiner 
umfassenden Thätigkeit auf den Gebieten der Wasserversor- 
gungsanlagen, der Thalsperren, Wasserkraftanlagen, Eisen- 
konstruktionen, insbesondere solcher fiir Wassertiirme und 
Gasbehälter, giebt. Haniel & Lueg in Düsseldorf-Grafenberg 
sind mit einem Modell und mit Zeichnungen des Hebewerkes 
zu Henrichenburg vertreten, dessen Bedeutung als Ingenieur- 
werk?) unsern Lesern schon geschildert ist. J. Pohlig, A.-G. 
in Köln-Zollstock, rühmlichst bekannt durch die Konstruktion 
von Drahtseilbahnen, führt neben diesen in Zeichnungen und 
Modellen die Huntschen Verladevorrichtungen?) vor, die auch 
in Deutschland mehr und mehr Boden gewinnen. Die Duis- 
burger Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keetmann in 
Duisburg erweist ihre Leistungsfähigkeit im Bau von Dainpt- 
maschinen, Walzwerkanlagen mit allem Zubehör sowie von 
Kranen bis zur gröfsten Tragfähigkeit durch eine ganze Reihe 
Zeichnungen und Abbildungen solcher Konstruktionen. Gebr. 
Weismiiller in Bockenheim führen Schiffselevatoren, Getreide- 
speicher, Ausladevorrichtungen an Häfen und Flüssen, die Ma- 
schinenfabrik und Mühlenbauanstalt G. Luther A.-G. in Braun- 
schweig ihre Studien über den Hafenbau zu Montevideo und 
einen schwimmenden Druckluft-Getreideheber‘) vor. Civil- 
ingenieur G. Oesten in Berlin zeigt Enteisenungsanlagen für 
Grundwasser, wie sie nach seinen Angaben in einer Reihe 
von Städten ausgeführt sind>). Die Stettiner Chamotte-Fabrik 
A.-G. vorm. Didier in Stettin hat gemeinsam mit der Berlin- 
Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. in Berlin ein bis in die Ein- 
zelheiten vorzüglich ausgebildetes Modell einer Ofenanlage 
mit schrägliegenden Retorten zur Steinkohlengaserzeuguny 
ausgestellt, das zugleich auch die Einrichtungen zur Kohlenautf- 
speicherung und -aufbereitung sowie zur Retortenbeschickung 
verkörpert. Das Gebiet der Kälteerzeugung ist schliefslich durch 
die Gesellschaft für Lindes Eismaschinen A.-G. in Wiesbaden, 
die Maschinenfabrik Germania vorm. J. S. Schwalbe & Sohn 
in Chemnitz und L. A. Riedinger A.-G. in Augsburg ver- 
treten, von denen die erstgenannte Gesellschaft das Modell 
einer Kälteerzeugungsanlage, die beiden letzten Pläne und 
Zeichnungen von solchen vorführen, 


Nicht minder glänzend als die Privatindustrie sind die staat- 
lichen und städtischen Behörden an der Ausstellung deutscher 
Ingenieurwerke beteiligt. In erster Linie ist hier das kgl. preu- 
fsische Ministerium der öffentlichen Arbeiten zu nennen, das 
eine ganze Reihe bedeutungsvoller und umfangreicher Arbei- 
ten aus dem Gebiete des Wasserbaues zur Schau stellt: so die 
Verbesserung der oberen Oder, den Bau des Dortmund-Ems- 
Kanales, des Königsberger Seekanales, Dünenbauten an den 
Küsten Deutschlands, Arbeiten über den Binnenschiffahrtsver- 
kehr, das Pegelwesen, die Ermittlung des Schiffswiderstandes 
durch Versuche usw. Gemeinsam mit der genannten Behörde 
haben der Senat der Stadt Bremen und die Kaufmannschatt 
von Stettin das Eisbrechwesen im Deutschen Reiche veran- 
schaulicht. Das Kaiserliche Kanalamt in Kiel führt in Zeich- 
nungen und Beschreibung die Verhältnisse am Kaiser Wilhelm- 
Kanal, der Senat der Stadt Lübeck in gleicher Weise den 
Bau des Elbe-Trave-Kanales*) vor Augen. Mit Plänen und 
Zeichnungen von Brücken, insbesondere steinernen Bogen- 
brücken mit gelenkartigen Einlagen oder wirklichen Gelen- 
ken, ist das kgl. württembergische Ministerium des Innern, 
mit der Darstellung der Hafenanlagen zu Kehl die General- 
direktion der grofsherzogl. badischen Staatseisenbahnen ver- 
treten. Die Schaustellungen der Hansestädte Hamburg und 
Bremen geben ein Bild der grofsartigen Wasser- und Hafen- 
bauten, die in den letzten Jahren in diesen Bezirken geschaffen 
sind; ebenso führt der Magistrat der Stadt Köln die dortigen 
neuen Wertt- und Hafenanlagen, die Stadtgemeinde Mann- 
heim die Rheinhäfen bei Mannheim und Ludwigshafen vor. 
Eine besonders umfangreiche Sammlung von Zeichnungen 
und schönen Modellen hat der Magistrat der Stadt Berlin aus- 
gestellt; sie umfasst die neueren Brückenbauten der Stadt, die 
städtischen Wasserwerke, die Kanalisationsanlagen und damit 
zusammenhängende gesundheitliche Einrichtungen. Endlich 
sind noch der Magistrat von Charlottenburg und das Wasser- 
werksamt der Stadt Chemnitz zu nennen, ersterer mit den 
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Plänen der städtischen Gasanstalt, letzteres mit Zeichnungen 
der Thalsperren für die Wasserversorgung von Chemnitz. 
Wir lassen nunmehr das Ergebnis der Preisverteilung 


folgen. 
Gruppe VI, Klasse 29. 
Dem Preisgericht haben als Vertreter Deutschlands ange- 
hört die Herren: 


Rasch, Regierungs- und Baurat, Paris. l l 
Rieppel, Baurat, Direktor der Vereinigten Maschinenfabrik 


Augsburg und Maschinenbaugesellschatt Nürnberg A-G., 
Nürnberg. 


Aussteller aufser Wettbewerb. 


Osear von Miller, Civilingenieur, München. 
Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesell- 
schaft Nürnberg A.-G., Nürnberg. 


Aussteller. 
Erste Preise (grands prix). 


Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 

Berlin-Anhaltische Maschinenbau-Akt.-Ges., Berlin. 

Blektrizitäts-Akt.-Ges. vorm. W. Lahmeyer & Co., Frankfurt a M. 

Flektrizitäts-Akt.-Ges. vorm. Schuckert & Co., Nürnberg. 

Gutchoffnungshiitte, Aktienverein für Bergbau und Hitten- 
betrieb, Oberhausen. 

Haniel & Lueg, Düsseldorf-Grafenberg. 

Harkort, Aktien-Gesellschaft für Eisenindustrie und Brücken- 
bau, Duisburg. 

Helios, Elektrizitäts-Akt.-Ges., Köln-Ehrenfeld. 

Philipp Holzmann & Co., Frankfurt a/M. 

Intze, Geh. Regierungsrat, Professor an der Technischen Hoch- 
schule, Aachen. 

Kaiserliche Kanal-Kommission, Kiel. 

Magistrat der Stadt Berlin, Berlin. 

Kgl. Preufsisches Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Berlin. 

Senat der Freien und Hansestadt Bremen, Bremen. 

Senat der Freien und Hansestadt Hamburg, Hamburg. 

Siemens & Halske, Akt.-Ges., Berlin. l 

Stettiner Chamotte-Fabrik Akt.-Ges. vorm. Didier, Stettin. 


Goldene Denkmiinzen (médailles d’or). 


Duisburger Maschinenbau - A.-G. vorm. Bechem & Keetman, 
Duisburg. 

Gesellschaft für Lindes Eismaschinen, Akt.-Ges., Wiesbaden. 

Magistrat der Stadt Charlottenburg, Charlottenburg. 

Magistrat der Stadt Köln, Köln a/Rh. 

Magistrat der Stadt Mannheim, Mannheim. 

Kgl. Preufsisches Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Berlin, 
einschliefslich der Senate von Bremen und Hamburg und 
der Stettiner Kaufmannschatt. 

Kgl. Württembergisches Ministerium des Innern, Stuttgart. 

Senat der Freien und Hansestadt Lübeck, Lübeck. 

Union, Aktien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindu- 
strie, Dortmund. 

Wasserwerksamt der Stadt Chemnitz, Chemnitz. 


Silberne Denkmünzen (médailles d'argent). 


Generaldirektion der Grofsherzoglich Badischen Staatseisen- 
bahnen, Karlsruhe. 

Maschinenfabrik Esslingen, Esslingen. 

Maschinenfabrik Germania vorm. J. S. Schwalbe & Sohn, 
Chemnitz. 

J. Pohlig, Akt.-Ges., Köln-Zollstock. 

L. A. Riedinger, Maschinen- und Bronzewaarenfabrik A.-G., 
Augsburg. 

tebr. Weismüller, Maschinenfabrik, Frankfurt a;M.-Bocken- 
heim. 


Bronzene Denkmünze (médaille de bronze). 


(1. Oesten, Civilingenieur, Berlin. 


Mitarbeiter. 


Erste Preise (grands prix). 


Buchheister, M. Wasserbaudirektor der Stadt Hamburg. 

v. Doemming, Geh. Baurat im Min. d. Öffentl. Arb., Berlin. 
Franzius, L. Ober-Baudirektor der Stadt Bremen, Bremen. 
Fülscher, J. Geh. Ober-Baurat in Min. d. öffentl. Arb. Berlin. 
Gerdau, B. Oberingenieur bei Haniel & Lueg, Dilsseldort-Grafenberg, 
Ilerinann, A, Reg und Baurat. Münster. 
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Keller, H. Geh. Baurat im Min. d. öffentl. Arb., Berlin. 

Oppermann, L. Geh. Baurat, Berlin. 

Seibt, Dr. W. Geh. Reı.-Rat und Professor im Min. d. öffentl. Arb., 
Berlin. 


Goldene Denkmünzen (médailles d'or) 


Backhaus, L. Direktor der Gesellschaft Harkort, Duisburg. 

Bauer, W. Stadtbauinspektor, Köln. 

deer, Wasserwerksdirektor, Berlin. 

Bindemann, Wasserbauinspektor, Berlin. 

Bohny, Ingenieur der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Ma- 
schinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., Augsburg. 

Bücking, H. Baurat, Breinen. 

Carstanjen, M. Reg.- Baumeister, Oberingenieur der Vereinigten Ma- 
schinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg 
A.-G., Nürnberg. 

Eger, R. Regierungs- u. Baurat, Berlin. 

v. Euting, Oberbaudircktor im Min. d. Innern, Stuttgart. 

Freytag, L. Ingenieur der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., Nürnberg. 

Fuels, R. i/Fa. R. Fuefs vorm. J. G. Greiner jun. & Geifsler, Mecha- 
nische Werkstätte, Steglitz bei Berlin. 

Görz, Strombaudirektor, Danzig. 

Greve, Cl. Bauinspektor bei der Kanal-Kommission, Kiel. 

Haack, R. Civitingenieur u. Baurat, Charlottenburg. 

Hermann, Ingenieur d. Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., Nürnberg. 

Hobrecht, Dr. J. Geh. Baurat, Grofs-Lichterfelde bei Berlin. 

Hoppe, C. Maschinenfabrikant, Berlin. 

Hotopp, Baurat, Lübeck. 

Jasmund, Rerierungs- u. Baurat, Coblenz. 

Koch, Geh. Oberbaurat, Berlin. 

Krabbe, Ingenieur der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G., Berlin. 

Krieg, Baurat, Hamburg. 

Krohn, R. Professor, Direktor der Gutehoffuungshütte, Sterkrade. 

Kübler, J. Baurat, Oberingenieur der Maschinenfabrik Esslingen, Ess- 
lingen. 

Lauter, W. Oberingenieur bei Ph. Wolazmann E Co., Frankfurt a M. 

Matthies, Regierungs- und Baurat, Dortmund, 

Mau, W. Baurat im Min. d. öffentl. Arbeiten, Berlin. 

Mever, Franz Andr. Oberingenicur der Stadt Hamburg. 

Möhus, J. Ingenieur der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und 
Maschinenbaugesellschatt Nürnberg A.-G., Nürnberz. 

Möller, P. Ingenieur, Berlin. 

Natus, H. im Min. d. öffentl. Arbeiten, Berlin, 

Prülsmann, A. Wasserbauinspektor, Ruhrort. 

Rehder, Oberbaudirektor, Lübeck. 

Renner, bei der Kanal-Kommission, Kiel. 

Reverdy, kgl. Bayr. Regierungs- und Kreisbaurat, Kiel. 

Riemer, J. Ingenieur bei Haniel & Lueg, Düsseldorf-Grafenberg. 

Rohlfs, Ingenieur der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Ma- 
schinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., Nürnberg. 

Roloff, Baurat, Berlin. 

Roth, Direktor der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau -A.-G., Dessau. 

Rothenbach, Direktor der Stettiner Chamottefabrik A.-G. vorm. Didier, 
Stettin. ' 

Rudloff, R. Baurat, Bremen. 

Sax, Ingenieur bei Geh, Reg.-Rat Professor Intze, Aachen, 

Schmitt, im Min. d. öffentl. Arbeiten, Berlin. 

Schulze, Bauinspektor bei der Kanal-Kommission, Kiel. 

Seifert, L. Direktor der Gesellschaft Harkort, Duisburg. 

Sonntag, R. Oberingenieur bei Ph. Holzmann & Co., Frankfurt a M. 

Suling, Ed. Baurat, Bremen. 

Sympher, L. Regierungs- u. Baurat, Berlin. 

Vering, H. Baurat, Hamburg. 

Walter, Ad. Oberingenieur der Maschinenfabrik Germania, Chemnitz. 

Wasmer, Stadtbaurat, Mannheim. 


Silberne Denkmünzen (médailles d'argent). 


Bader, Ingenieur der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau -A.-G., Berlin. 
Baschmann, Ingenieur bei Geh. Reg. Rat Professor Intze, Aachen. 
Bosse, Oberingenieur der Union, Dortmund. 

Brandt, Wasserbauinspektor der Kanal-Kommission, Kiel. 

raun, im kgl. Württemberg. Staatsministerium, Stuttgart. 
Carling, W. bei der Kanalbaubehörde, Lübeck. 

Christoph, G. Baurat, Köln. 

Claufsen, F. bei der Hafenbauverwaltung Bremerhaven. 

Diestel, P. Vermessungsdirektor, Lübeck. 

Eisenlohr, Stadtbaurat, Mannheim. 

Evde, S. Ingenieur, Christiania. 

Feil, F. am Tiefpauamt der Stadt Mannheim. 

Fischer, Dr. im Min. d. öffentl. Arbeiten, Berlin. 

Frentzen, Wasserbauinspektor, Aachen, 

Greve, J; Baurat, Cassel, 
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Günther, O. bei der Hafenbauverwaltung Bremerhaven. 

Haag, A. Ingenieur der kaiserl. Werft, Kiel. 

Heincken, F, im Min. d. öffentl. Arbeiten, Berlin. 

Hoffmann, Emil Geh. Baurat im Min. d. öffentl. Arbeiten, Berlin. 
Holz, Nic. Professor an der kgl. Techn. Hochschule, Aachen. 
Ingwersen, bei der Hafenbauverwaltung Hamburg. 

Jordan, O. Berlin. 


Jungbluth, Carl Ingenieur bei Haniel & Lueg, Düsseldorf-Grafenberg. 


Karl, Stettiner Chamottefabrik A.-G. vorm. Didier, Stettin. 
v. Kintzel & Lauser, Cassel. 

Kraus, O. bei der Hafenbauverwaltung Köln. 

Kreide, Wasserbauinspektor, Magdeburg. 

Krone, R. im Magistrat der Stadt Breslau. 


Lenz, Direktor d. Stettiner Chamottefabrik A.-G. vorm. Didier, Stettin. 


Linke, Ingenieur bei Geh. Reg.-Rat Professor Intze, Aachen. 
Merckel, Bauinspektor der Hafenbauverwaltung Hamburg. 
Offermann, C. Wasserbauinspektor, Buencs-Aires. 

Petersen, P. bei der Kanalbaubehörde Lübeck. 

Reifse, Königsberg i/Pr. 

Ruprecht, im Min. d. öffentl. Arbeiten, Berlin. 

Schade, Oberingenieur der Maschinenfabrik Germania, Chemnitz. 
Scheelhaase, Direktor der städtischen Wasserwerke, Frankfurt a/M. 
Schnapp, bei der Kanalbauverwaltung, Dortmund. 

v. Scholtz, Stadtbaurat, Breslau. 

Schröder, Bauinspektor der Hafenbauverwaltung Hamburg. 
Schultz, W. Reg.-Baumeister bei der Kanal-Kommission, Kiel. 
Schultze, R. Stadtbauinspektor, Berlin. 

Schultz-Volker, bei der Hafenbauverwaltung, Köln a Bh. 
Stoltemburg, im Min. d. öffentl. Arbeiten, Berlin. 

Tegeler, Oberingenieur bei der Hafeubauverwaltune Kehl. 

de "Thierry, G. Bremen. 

Tillmann, Ingenieur der Hafenbauverwaltung Bremen. 
Tincauzer, Wasserbauiuspektor, Stralsund. 

Tugendhat, O., Paris. 

Vermehren, Bauinspektor der Hafenbauverwaltung Hamburg. 
Voigt, G., Mechaniker, Berlin. 

Wegener, F. Breslau. 

Wendemuth, Baudirektor der Hafenbauverwaltung Hamburg. 
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Werrmann, Architekt der Maschinenfabrik Germania, Chemnitz. 
Westphal, bei der Kanal-Kommission, Kiel. 

Wieg, C. Ingenieur bei der Kanalbaubehörde Lübeck. 

Wulff, bei der Hafenbauverwaltung Hamburg. 

Ziesemann, Stadtbauinspektor, Berlin. 


Bronzene Denkmünzen (medailles de bronze). 


Bangert, Ingenieur bei Gebr. Weismüller, Maschinenfabrik, Frankfurt 
a, M.-Bockenheim. 

Best, Ingenieur bei Gebr. Weismüller, Maschinenfabrik, Frankfurt a/M.- 
Bockenheim. 

Boch, H. bei der Kanal-Kommission, Kiel. 

Buck, Ingenieur der Maschinenfabrik Esslingen, Esslingen. 

Fentzloff, Berlin. 

Flesch, Ingenieur der Gutehoffnungshütte, Sterkrade. 

Hartmann, Ingenieur der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., Nürnberg. 

Hentschel, Direktor der Stettiner Chamottefabrik A.-G. vorm. Didier, 
Stettin. l 

Kletke, im Min. d. öffentl. Arbeiten, Berlin. 

Klein, Ferd. Regierungs- und Stadtbaumeister, Berlin. 

Kleinecke, Bremen. 

Köhler, A. bei der Kanalkommission, Kiel. 

Podolsky, Ingenieur der Berlin- Anhaltischen Maschinenbau - A.-G., 
Dessau. 

Rost, im Min. d. öffentl. Arbeiten, Berlin. 

Schmedtje, A. Ingenieur der Maschinenfabrik Gerinania, Chemnitz. 

Schröder, J. im Min. d. öffentl. Arbeiten, Berlin. 

Schumann, Mechaniker, Düsseldorf. 

Serstevens, bei der Kanal-Kommission, Kiel. 

Traut, Ingenieur der Gesellschaft Harkort, Duisburg. 

Vogts & Co, Ferd. Einrichtungsgeschäft und kgl. Hoflieferant, 
Berlin. 

Walger, H. im Min. d. öffentl. Arbeiten, Berlin. 

Warnecke, Bremen. 

Wecker, J. Köln a/Rh. 

Wessels, A. im Min. d. öffentl. Arbeiten, Berlin. 

Wogenfeld, Bremen. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Versammlung des Vorstandsrates des Vereines deutscher Ingenieure 


am 30. Juni 1900 in Köln. 


(Der Versammlung des Vorstandsrates ging am 29. Juni eine Versammlung des Vorstandes voraus, deren Ergebnisse in den folgenden 
Verhandlungen zum Ausdruck kommen.) 


Anwesend vom Vorstande: 


Hr. Lemmer, Vorsitzender 
» Rietschel, Vorsitzender-Stellvertreter 
» Majert 
» Truhlsen 


als Abgeordnete der Bezirksvereine: 


| Beigeordnete; 


Aachen . Hr. Lynen 
» ee ee SE Pitzer 
Bayemn........ . . . . » v, Lossow 
» i » Polak 
Berg. . » Breidenbach 
De ee er RT ee ern » Halfmann 
Berlin . . 2 nn ee » Cramer 
» » Fehlert 
» ; » Hausbrand 
» » Herzberg 
» » Hjarup 
» » Krause 
» x , » Martens 
Bochum . » Sommer 
Braunschweig . » Greiner 
Bremen . » Kotzur 
Breslau . » Kleinstüber 
» » Wagner 
Chemnitz » Freytag 
» -» Rohn 
Dresden . » Pfützner 
» TE BIER » Scheit 
„Isass-Lothringen » Rohr 
» » Trautweiler 


Franken-Oberpfalz Hr. Bissinger 
» » Weber 
Frankfurt . . . » Mack 
» » Schubbert 
Hamburg » Burgdorf 
» » Lesser 
Hannover » Körting 
» » Taaks 
Hessen . » Müller 
Karlsruhe » Straube 
Köln. » Mathée 
4 » Münzel 
>» , » Schultz 
Lenne » Hase 
Mark . » Schmetzer 
Magdeburg » Dankworth 
Mannheim . » Bolze 
> ; » Post 
Mittelrhein . » Nimax 
Mittelthüringen » Schmidt 
Niederrhein » Lührmann 
» » Schnass 
Oberschlesien . » Boltz 
» » Schirmann 
Ostpreufsen » Bellach 
Pfalz-Saarbriicken » v. Horstig 
» » Ugé 
Pommern » Benduhn 
Posen » Haegermann 
Ruhr » Beckert 
» SE » Liebig 
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Sachsen... . 200. Hr. Ranft 
Sachsen-Anhalt . ..... . . . » Schöne 
Schleswig-Holstein . . . . . . . . » Veith 
Siegen . . . 2 2 ww Sp Grauhban 
Teutoburg . » Hübner 
Thüringen . ie re Schreyer 
Westfalen . ........ . . » Beukenberg 
» ie » Othegraven 

Westpreufsen . » Miinster 
Wiirttemberg . » v. Bach 

» ee le a. er Gë OO 

» » Stocker 

» » Zeman 
Zwickau » Otto 


Ferner anwesend die Vereinsbeamten: Hr. Th. Peters, 
Hr. D. Meyer und Hr. P. Möller. 


1) Eröffnung durch den Vorsitzenden. 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung und stellt fest, 
dass sie nach Vorschrift des Statuts rechtzeitig einberufen ist; 
er begrüfst die Mitglieder des Vorstandsrates und dankt ihnen 
für ihr Erscheinen. 

Die Anwesenheit der Herren D. Meyer und P. Möller wird 
genehmigt. Die Zahl der Verhandlungstage für die Mit- 
glieder des Vorstandsrates wird auf fünf festgestellt. 


2a) Ernennung zweier Schriftführer. 


Zu Schriftführern ernennt der Vorsitzende die Herren 
Sommer und Stocker. 


2b) Wahl von drei Mitgliedern des Vorstandsrates, 
welche die Verhandlungen der Hauptversammlung 
mit zu vollziehen haben. 


Es werden gewählt die Herren Martens, Pützer und 
Schmetzer. 


3) Geschäftsbericht des Vereinsdirektors. 


Zu dem gedruckt vorliegenden Bericht (Z. 1900 S. 818) 
giebt Hr. Kotzur seiner Freude darüber Ausdruck, dass die 
Anstellung einer gröfseren Zahl von Beamten der Redaktion 
so gute Früchte getragen habe. Ferner fragt er, warum 


über den neuesten Schnelldampfer »Deutschland« die Zeit- 


schrift Engineering wieder früher als die Vereinszeitschrift 
zu berichten in der Lage gewesen sei. - 


Hr. Peters entgegnet, dass Engineering bis jetzt nicht 
mehr gebrachtghabe als die Vereinszeitschrift, nämlich An- 
gaben über die Gröfse des Schiffes, die Abmessungen der 
Maschinen usw. ‚Eine ausführliche Beschreibung sei Dank 
dem Entgegenkommen des Stettiner Vulcans in Vorbereitung. 


4) Rechnung des Jahres 1899. 


Die Rechnung ist gedruckt in den Händen der An- 
wesenden; s. Z. 1900 S. 823.. Sie ist von den dazu gewählten 
Herren Bornträger und Rein geprüft und richtig befunden 
worden. Ihrer Erklärung über den Befund haben die Rech- 
nungsprüfer folgende Bemerkung hinzugefügt: 

»Da in der dem Haushaltplan entsprechend aufgestellten 
Rechnung auf Abschreibungen keine Rücksicht genommen 
werden kann, empfiehlt es sich, den Ueberschuss nicht nach 
den Endsummen dieser Rechnung, sondern lediglich aufgrund 
des Gewinn- und Verlustkontos zu ermitteln.« 


Dieser Anordnung entspricht die vorgelegte Rechnung. 


Hr. Bolze hält es nicht für richtig, dass dem Wert der 
angekauften Grundstücke auch die Zinsen, Verwaltungskosten 
und Steuern zugefügt worden sind. 


Der Vorsitzende entgegnet, es sei Meinungssache, wie 
man die mit dem Kaufe zusammenhängenden Nebenkosten 
bucht, und stellt namens des Vorstandes den Antrag, auf die 
beiden im vorigen Jahre gekauften Grundstücke Dorotheen- 
strafse 48 und 49 nachträglich zulasten der Rechnung des 
Jahres 1899 50000 M abzuschreiben. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Die Versammlung ist mit diesem Vorschlage einver- 
standen. 


5) Vertrag mit der Verlagsbuchhandlung von 
Julius Springer. 


Der Vereinsdirektor erinnert daran, dass der Pachtvertrag 
über die Anzeigen der Vereinszeitschrift wiederholt Gegen- 
stand der Erörterung im Vorstandsrat gewesen sei, und zwar 
hauptsächlich deswegen, weil anhand des bisherigen Vertrages 
nicht genau festgestellt werden konnte, wieviel die Pächterin 
an diesem Geschäft verdiente. Diese trotz der Darlegungen 
des Vorstandes immer wiederkehrenden Erörterungen seien 
für alle Beteiligten nicht erfreulich gewesen. Das habe Ver- 
anlassung zu neuen Verhandlungen gegeben, und die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer habe sich zu einem 
neuen Vertrag auf einer geänderten Grundlage bereit erklärt, 
auf der Grundlage nämlich, dass die gesamten für Anzeigen 
und Beilagen der Zeitschrift zu fakturirenden Beträge dem 
Verein zufliefsen, und dass die Verlagsbuchhandlung von 
Julius Springer für ihre Mühewaltung einen bestimmten 
Prozentsatz dieser Beträge erhält. 

Die im Auftrage des Vorstandes geführten Verhandlungen 
haben zu dem Vertragentwurf geführt, welcher den Mitgliedern 
des Vorstandsrates gedruckt vorliegt; danach soll die Verlags- 
buchhandlung von Julius Springer für ihre Bemühungen und 
Unkosten aus dem Anzeigengeschäft 8 vH der zu fakturiren- 
den Beträge erhalten, und aufserdem ?/3 vH für Delcredere. 

Ferner hat die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer 
bisher innerhalb ihres Pachtvertrages ohne besondere Ver- 
gütung die Versendung der Zeitschrift und aufserdem die 
Kassenführung gegen die geringe Vergütung von 1000 M 
jährlich besorgt. Auch das ist in dem neuen Vertrage ge- 
ändert, indem der Verlagsbuchhandlung für diese Arbeiten 
bestimmte, der Leistung entsprechende Beträge zugesichert 
sind, die sich nach der Zahl der Mitglieder und der Art der 
Versendung richten. 

Aufser der gröfseren Klarheit der gegenseitigen Leistun- 
gen bietet der neue Vertrag dem Verein den Vorteil, dass 
dessen Anteil an den Erträgnissen bei gleichem Umfange der 
Anzeigen und Beilagen höher sein wird als bisher. Für dieses 
Zugestindnis, sowie dafür, dass sie den jetzigen, noch 
3'/, Jahre geltenden Vertrag aufgiebt, verlangt die Verlags- 
buchhandlung von Julius Springer, dass der neue Vertrag 
über den Ablauf des jetzigen Vertrages hinaus auf weitere 
5 Jahre ahgeschlossen werde. 


Hr. Pützer ist dem Vorstand für seine Bemühungen 
dankbar und empfiehlt, den Antrag anzunehmen. 

Hr. Scheit wünscht näher geprüft zu sehen, ob der 
Gewinnanteil der Pächterin angemessen sei, und empfiehlt zu 
diesem Zwecke, weitere Angebote von anderer Seite einzu- 
ziehen. Er wünscht ferner, dass Mafsregeln getroffen werden, 
um Beilagen, welche sich für die Zeitschrift nicht eignen, 
auszuschliefsen. 

Auch Hr. Bolze ist der Meinung, dass es sich wohl ver- 
lohnen würde, zu versuchen, ob für den Verein nicht noch 
mehr aus diesem Geschäft gewonnen werden könnte, als nach 
dem vorgelegten Vertrag der Fall; auch er empfiehlt, andere 
Firmen zum Wettbewerb aufzufordern. Ferner ist es ihm 
bedenklich, den Verein auf so lange Zeit zu verpflichten. 


Eine andere Sache sei die Kassenführung, die gleichfalls 
der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer wieder über- 
tragen werden sollte, und inbezug hierauf müsse er wieder- 
holt erklären, dass der jetzige Zustand der Würde des Ver- 
eines nicht entspreche. Es würde viel besser sein, wenn der 
Verein selbst seine Kassenführung übernähme. Das liefse sich 
einrichten, ohne dass gröfsere Arbeit für den Vereinsdirektor 
daraus entstände; irgend welche Bedenken seien nicht vor- 
handen, und mehr Kosten würde es auch uicht machen. Am 
besten wäre es, wenn der Verein auch das Anzeigengeschäft 
in eigene Verwaltung nähme; es würde sich dann heraus- 
stellen, dass noch viel mehr daran verdient werden könnte. 

Schliefslich äufsert der Redner die Meinung, dass diese 
Angelegenheiten erst eingehend von den Bezirksvereinen be- 
raten werden sollten, bevor Vorstandsrat und Hauptversamm.- 
lung darüber beschliefsen, weshalb er den Antrag stellt, die 
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Beschlussfassung auf ein Jahr zu vertagen; in der Zwischen- 
zeit könnten Angebote von andern eingefordert werden. 

Hr. Taaks würde es auch gern sehen, wenn der Verein 
seine Kassenführung selbst besorgte, selbst wenn das etwas 
mehr kostete. Dagegen ist er nicht damit einverstanden, 
dass der Verein auch das Anzeigenwesen selbst besorgt; das 
würde ein der Geschäftstelle ganz fremdes Arbeitsgebiet 
sein. Der Redner empfiehlt, den vorgelegten Vertrag mit der 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer abzuschliefsen. Ob 
die der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer zugedachte 
Vergütung angemessen oder zu hoch sei, ob es möglich sein 
würde, von den 8 vH noch etwas zu sparen, sollte nicht 
weiter viel erörtert werden gegenüber der Möglichkeit, mit 
einer Firma abzuschliefsen, mit der der Verein lange Jahre 
hindurch sicher und erfolgreich gearbeitet habe. Das Be- 
denken, den Vertrag auf längere Zeit abzuschliefsen, teile 
er nicht. 

Hr. Herzberg kann sehr wohl die Anschauung derer 
verstehen, welche diese Angelegenheit öffentlich verhandelt 
sehen möchten, einen Wettbewerb ausschreiben und dem 
Mindestfordernden den Zuschlag erteilen wollen; hier sei 
dieses Verfahren aber nicht am Platze. Wenn man sich die 
Schwierigkeit und Umständlichkeit des Anzeigengeschäftes 
vorstelle, so müsse man zu der Ueberzeugung kommen, dass 
eine Vergütung von 8 vH aufserordentlich gering sei. Der 
Redner würde grofses Bedenken tragen, jemand anders dieses 
Geschäft zu übertragen, weil er es für geringeren Anteil 
übernehmen wollte. Die sehr mäfsige Forderung der Verlags- 
buchhandlung von Julius Springer sei gewiss auf deren 
Wunsch zurückzuführen, das Verhältnis zum Verein deutscher 
Ingenieure, welches ihr bei dem grofsen Ansehen des Vereines 
auch in andern Beziehungen höchst wertvoll sein müsse, 
aufrecht zu erhalten und sich auf längere Zeit zu sichern. 

Aber auch der Verein habe dringende Veranlassung, das 
Anzeigenwesen seiner Zeitschrift in jeder Weise sicher zu 
stellen; zu seinen grofsen Leistungen sei er auf diese reiche 
Finnahmequelle angewiesen, und auch sonst sei es für den 
Verein von grofser Bedeutung, das Anzeigenwesen seiner 
Zeitschrift in der Hand einer angesehenen Firma mit weit 
verzweigten Gesehäftsverbindungen zu sehen. Die günstige 
Entwicklung der Zeitschrift hänge damit zusammen, und man 
solle sich hüten, an Dinge zu rühren, die so gut gehen. 
Wer wollte wohl die Verantwortung übernehmen und hier nein 
sagen, auf die Gefahr hin, die Verbindung mit einer Firma 
aufzulösen, die so lange und mit so glänzendem Erfolge die 
Geschäfte des Vereines besorgt habe! Diesen geschichtlichen 
und ethischen Erwägungen sollte man in hohem Mafse Rech- 
nung tragen. 

Auch das sei wohl zu bedenken und dürfe wohl in seiner 
Gegenwart erörtert werden, dass, mit dem Ausscheiden des 
jetzigen Vereinsdirektors gerechnet werden müsse, trotz aller 
Hoffnung, ihn noch recht lange im Amte zu sehen. Auch 
aus dieser Erwägung sei es ebenso wichtig wie erfreulich, 
für das Anzeigenwesen der Zeitschrift recht lange, vielleicht 
über die Amtsdauer des jetzigen Direktors hinaus, in bester 
Weise sorgen zu können. 

Dass es der Würde des Vereines nicht entspreche, der 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer die Kassenführung 
des Vereines zu übergeben, kann der Redner nicht aner- 
kennen; übrigens sei ja im Vertrage die Möglichkeit vorge- 
sehen, das jederzeit zum Jahresschlusse zu ändern. Die 
Sicherheit sei bei der jetzigen Einrichtung jedenfalls gröfser 
als bei einem eigenen Kassirer. 

Die Versendung der Zeitschrift schliefslich sei eine so 
umfangreiche und schwierige Arbeit und werde seit Jahren 
von Julius Springer so vorzüglich besorgt, dass ınan sich 
nur freuen könne, die Geschäftstelle des Vereines und ihren 
ohnedies überbürdeten Leiter davon zu entlasten. 

Der Redner giebt seiner Befriedigung darüber Ausdruck, 
dass es dem Vereinsdirektor gelungen ist, diese schwierige 
Angelegenheit in einer so vorzüglichen und für den Verein 
vorteilhaften Weise zu erledigen, und empfiehlt die Annahme 
der Vorlage. 

Auch Hr. Bissinger spricht sich für die Genehmigung 
des Vertrages aus. Er glaubt nicht, dass die Firma Julius 
Springer sich auf weitere Verhandlungen einlassen würde, 
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besonders dann nicht, wenn man andere zum Wettbewerb 
aufforderte. Den Satz von 8 vH hält er für aufserordentlich 
niedrig. Der Entschluss, das Anzeigenwesen in eigene Ver- 
waltung zu nehmen, sei von aufserordentlicher Verantwortung, 
es würde ein Sprung ins Dunkle sein. 

Hr. Schubbert ist der Meinung, dass es den Bezirks- 
vereinen nicht recht sein werde, in dieser Sache nicht ge- 
fragt worden zu sein, und schliefst sich dem Vertagungsan- 
trag des Hrn. Bolze an. Die Kassenführung möchte er beim 
Verein sehen. 

Im übrigen mit der Vorlage einverstanden, wünscht 
Hr. Benduhn Auskunft darüber, wie es sich mit den Aus- 
lagen verhält, von denen in Nr. 2 des Vertrages die Rede ist. 

Der Vereinsdirektor giebt die gewünschte Auskunft. 
Gegenüber den Ausführungen des Hrn. Bolze stellt er klar, dass 
aus den 8 vH die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer 
die sämtlichen Kosten des Anzeigengeschäftes zu tragen 
habe, mit Ausnahme der Herstellung der Anzeigen. Er schil- 
dert, ein wie umfangreiches und aus vielen tausenden von 
Einzelhandlungen zusammengesetztes Geschäft das Anzeigen- 
geschäft ist. Die weitere Entwicklung des Anzeigenwesens 
gleichgültig zu betrachten oder gar sie zu hemmen, würde 
gleichbedeutend mit Zerstörung einer der wichtigsten Wur- 
zeln sei, aus denen der Verein seine Kraft gewinnt. Gegen 
die Uebernahme der Kassenverwaltung auf den Verein müsse 
er sich, wie stets bisher, auf das eindringlichste erklären, 
nicht nur, weil die damit verknüpfte Verantwortung ihm 
persönlich peinlich sein würde, sondern auch, und zwar in 
erster Linie, weil sich der Verein dabei in jeder Beziehung 
schlechter stehen würde. 

Gegenüber dem Vorschlage, noch andere Firmen zu An- 
geboten auf die Anzeigenpacht heranzuziehen, erinnert der 
Redner an die schlechten Erfahrungen, die der Verein damit 
vor etwa 7 Jahren gemacht habe. Nur ein einziges der da- 
mals im Wettbewerb gegen Julius Springer erlangten Ange- 
bote habe sich als beachtenswert herausgestellt, und bei diesem 
einen habe der Mehrertrag erlangt werden sollen: durch 
Erböhung der Preise für die Anzeigen. Dieses Mittel 
stände ja dem Verein jederzeit zur Verfügung; aber der An- 
zeigenpächter und die Vereinsleitung seien darin einig, dass 
es ein höchst gefährlicher Schritt sein würde, es anzuwenden. 

Hr. Benduhn beantragt in $ 2 des Vertrages durch eine 
redaktionelle Aenderung, die er dem Vorstande überlassen 
will, bessere Klarstellung bezüglich der vom Vereine und von 
der Verlagsbuchhandlung zu tragenden Kosten. 

Hr. Krause tritt denen entgegen, welche es tadeln, dass 
der Vorstand diese Angelegenheit nicht vor die Bezirksver- 
eine gebracht habe. Dieser Tadel sei nicht gerechtfertigt; 
solche rein geschäftliche und in vielen Punkten vertrauliche 
Dinge gehören nicht vor die Oeffentlichkeit, sondern müssen 
vertrauensvoll dem Vorstande und der Geschäftsführung über- 
lassen werden. 

Hr. Bolze kommt nochmals auf die Kassenführung zu- 
rück und hält es, gerade mit Rücksicht auf das mögliche 
Ausscheiden des jetzigen Vereinsdirektors, für geboten, eine 
hervorragende kaufmännische Kraft für die Verwaltung der 
rein geschäftlichen Angelegenheiten des Vereines zu gewinnen, 
die dann auch die Kassenführung zu übernehmen hätte. 

Hr. Bissinger führt aus, dafs es hier nicht am Platze 
sei, darüber zu verhandeln, ob die Kassenführung durch die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer beibehalten werden 
solle oder nicht; lediglich dies sei zu prüfen, ob die bisherige 
Möglichkeit, jederzeit eine Aenderung eintreten zu lassen, 
im Vertrage vorgesehen sei, und da dies der Fall sei, so halte 
er die Verhandlung über die Kassenrührung selbst als nicht 
zur Sache gehörig. 

Hr. Burgdorf kann sich nicht entschliefsen, cine so 
schwierige und wichtige Angelegenheit ohne Mitwirkung der 
Bezirksvereine zu erledigen, und wünscht die Beschlussfassung 
zu vertagen. 

Hr. Rietschel hält die Bedenken gegen die lange Dauer 
des Vertrages nicht fiir gerechtfertigt. Wer als Mitglied des 
Vorstandsrates diese Bedenken teile, dürfe überhaupt nicht 
über ein Jahr hinaus den Verein verpflichtende Beschlüsse 
fassen; denn das Mandat der Mitglieder des Vorstandsrates 
gelte immer nur für ein Jahr. Von den hauptsächlich erör- 
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terten Punkten empfiehlt er, die Frage der Kassenführung 
nach dem Wunsche des Vereinsdirektors zu erledigen, weil 
diesem die gröfste Erfahrung zur Seite stehe und eine 
Aenderung nach dem Veitrage jederzeit eintreten könne. 
Der zweite Punkt, der Anteil Springers am Ertrage und die 
Uebernahme der Anzeigen in eigene Verwaltung, komme 
garnicht inbetracht gegenüber der grofsen Sicherheit, welche 
die Firma Julius Springer gewährt, und drittens auf den 
Versuch, von andern günstigere Anerbietungen zu erhalten 
als von Springer, passe das Dichterwort: 


Ich habe gehabt: ein armes Wort; 

Ich hätte gern, ist thöricht; 

Ich werde haben, ist auch kein Hort, 

Ich habe, das klingt gehörig. 

Drum was Du hast, das halte für viel, 

Beim Hoffen und Wünschen giebts kein Ziel! 


Der Redner empfiehlt die Annahme der Vorlage. 

Bei der nun folgenden Abstimmung wird der vom Vor- 
stand vorgelegte Entwurf eines neuen Vertrages mit der Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer mit der von Hrn. 
Benduhn angeregten Aenderung gegen 6 Stimmen genehmigt, 
und wird beschlossen, ihn der Hauptversammlung zur An- 
nahme zu empfehlen. 

Entsprechend dem Antrage Bolze-Taaks wird der Vor- 
stand ersucht, die Uebernahme der Kassenführung auf die 
Geschäftstelle des Vereines in Erwägung zu ziehen. 


6) Vorschläge zu den Wahlen dreier Mitglieder des 
Vorstandes für die Jahre 1901 und 1902. 


Gemäfs dem Vorschlage des. Vorstandes beschliefst der 
Vorstandsrat, der Hauptversaminlung folgende Wahlen zu em- 
pfehlen: 


des Hrn. Geh. Marine-Baurats Veith, Kiel, zum stellver- 
tretenden Vorsitzenden, 

des Hrn. Professors von Lossow, München, und 

des Hrn. Generaldirektors Nimax-Ransbach zu Beigeord- 
neten im Vorstand. 


Die genannten drei Herren erklären sich bereit, eine auf 
sie fallende Wahl anzunehmen. 


7) Vorschläge zu den Wahlen zweier Rechnungs- 
prüfer und ihrer Stellvertreter wegen der Rech- 
nung des Jahres 1900. 


Der Vorstandsrat beschliefst, der Hauptversammlung die 
Wiederwahl des Hrn. Rein-Bielefeld zum Prüfer und des Hrn. 
Stahel-Bielefeld zum Stellvertreter, sowie die Neuwahl des 
Hrn. Reufs-Halle a/S. zum Prüfer und des Hrn. Dicker- 
Halle a/S. zum Stellvertreter zu empfehlen. 


8) Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 


Der Bericht des Kuratoriums über das Jahr 1899 liegt 
gedruckt vor; s. Z. 1900 S. 859. 

Hr. Fehlert berichtet über die gewährten Unterstüt- 
zungen und betont, dass die Unterstützungen weniger an 
Mitglieder als an deren Hinterbliebene gegeben worden sind. 
Er weist ferner auf die starke Zunahme des Vermögens der 
Stiftung durch die Schenkung des Hrn. Geh. Reg.-Rat Prot. 
Riedler und durch die Ueberweisung aus den für das Siemens- 
Denkmal gesammelten Beträgen hin. Schliefslich begründet er 
den Antrag des Kuratoriums zu § 11 der Satzungen, wonach 
das Kuratorium berechtigt sein soll, in Ausnahmefällen den in 
einem Jahre an eine und dieselbe Person zu bewilligenden 
Höchstbetrag einer Unterstützung von 500 M auf 800 M zu 
erhöhen. 

Hr. Breidenbach hält diese Erhöhung angesichts des 
Vermögens der Kasse für etwas verfrüht. 

Hr. Schöne möchte die Bestimmung in den Satzungen 
der Hilfskasse geändert sehen, wonach die Unterstützungen 
in der Regel als zinslose Darlehen gewährt werden; denn 
er ist der Meinung, dass es die Empfänger der Unterstützung 
in vielen Fällen bedrücken müsse, dauernd der Rückzahlung 
zu gedenken. 

Hr. Krause entyegnet namens des Kuratoriums, dass 
es damit nicht so schlimm bestellt sei; es würde niemand 
gemahnt, so lange er in Not sei; anderseits sei es zweck- 
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mäfsig, anhand der Satzungen gebotenenfalls die Rückzahlung 
verlangen zu können. 

Auch Hr. Fehlert ist der Meinung, dass angesichts der 
bisherigen Handhabung seitens des Kuratoriums kein Be- 
dürfnis vorhanden sei, der Anregung des Hrn. Schöne zu 
entsprechen. 

Der Vorstandsrat beschliefst, der Hauptversammlung die 
Annahme folgender Anträge zu empfehlen: 


a) Bewilligung von 5000 M für das Jahr 1901; 

b) Wiederwahl des Kuratoriums; 

c) Erhöhung des Höchstbetrages, den das Kuratoriuin an 
eine und dieselbe Person in einem Jahre ausnahmsweise be- 
willigen kann, von 500 A auf 800 M. 


9) Verleihung der Grashof-Denkmünze. 


Der Vorsitzende teilt mit, dass der Vorstand unter 
Zustimmung der Inhaber der Grashof-Denkmünze vorschlage, 
die Grashot-Denkmünze an Hrn. Sulzer-Steiner in Winter- 
thur zu verleihen. Er weist auf die grofsen Verdienste dieses 
Mannes auf dem Gebiete des Maschinenbaues hin und führt 
zur Unterstützung des Antıages die Aeufserung eines der 
Inhaber der Grashof-Denkmünze an, welche lautet: »Den Be- 
schluss des Vorstandes bezüglich Verleihung der Grashot- 
Denkmünze an lrn. Sulzer-Steiner begrüfse ich mit Freuden. 
Finen würdigeren Kandidaten zu finden, würde kaum mög- 
lich sein. Seit 30 Jahren in Fühlung mit diesem Manne, 
habe ich den ausgezeichneten Ingenieur, den weisen Geschätts- 
mann, die edle Persönlichkeit stets bewundert und lieb ge- 
wonnen und freue mich der Auszeichnung, welche die Fach- 
genossen ihm bereiten.« 

Die Versammlung stimmt mit lebhaftem Beifall dem Vor- 
schlage des Vorstandes zu und ist damit einverstanden, dass 
dieser Punkt der Tagesordnung schon am ersten Tage der 
Hauptversammlung erledigt wird. 


10) Berichte des Vorstandes. 


a) Normalien zu Rohrleitungen für Dampf von hoher 
Spannung. | 


Diese seit vier Jahren vom Verein betriebene Arbeit ist 
ihrem Abschlusse nahe, nachdem eine Reihe wichtiger Ver- 
suche angestellt worden ist, um für die Beschlüsse des Aus- 
schusses gesicherte Grundlagen zu schaffen. 

Bereits im vorigen Jahre ist dem Vorstand die Ermächti- 
gung erteilt worden, den zu erwartenden Bericht zu prüfen 
und namens des Vereines gutzuheifsen. Der Bericht des Aus- 
schusses, dem ausführliche Zeichnungen der verschiedenen 
Flanschenverbindungen und ihrer Dichtungen beigefügt wer- 
den, wird dem Vorstand binnen kurzem vorgelegt werden. 

Der Vorsitzende spricht den Mitgliedern des Ausschusses 
den Dank des Vereines für ihre mühevolle und schwierige 
Arbeit aus. 


b) Maulweiten der Schraubenschlüssel zum metri- 
schen S. I.-Gewinde. 


Die drei Vereine, welche das -metrische S. I.-Gewinde 
vereinbart haben: der Verein deutscher Ingenieure, die Société 
d’Encouragement pour l'Industrie nationale in Paris und der 
Verein der schweizerischen Maschinenindustriellen, haben es 
übernommen, zu diesem Gewinde auch die Maulweiten der 
Schraubenschlüssel zu vereinbaren. An den Beratungen über 
diesen Gegenstand haben sich innerhalb des Vereines deut- 
scher Ingenieure die Vertreter einer Reihe von Bezirksvereinen 
und die auch bisher schon in Gewindefragen dem Vorstand 
beratend zur Seite stehenden Mitglieder beteiligt, im ganzen 
22 Herren. Es wird demnächst dem Vorstand das Ergebnis 
der Beratungen vorgelegt werden. Die Versammlung be- 
schliefst, dem Vorstand die Genehmigung der noch zu er: 
wartenden Vorschläge des Ausschusses und deren Vertretung 
auf der in Aussicht genommenen gemeinsamen Beratung der 
Vertreter der drei genannten Vereine zu überlassen. 


cl Weltausstellung in Paris. 

Hr. Möller, der Vertreter des Vereines auf der Aus- 
stellung, erstattet dem Vorstandsrate Bericht; er hebt hervor. 
dass der Verein deutscher Ingenieure der einzige nicht fran- 
zösische Verein sei, der innerhalb der Ausstellung eine blei- 
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bende Stätte hat, dank dem Entgegenkommen des Vorstandes 
der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke, welcher ihm diese 
Stätte bereitet hat. Leider sei der zur Verfügung gestellte 
Raum nicht grofs; immerhin sei es eine grofse Annehmlich- 
keit für die Vereinsmitglieder, dort ein Plätzchen zum Aus- 
ruhen, Gelegenheit zu Zusammenkünften, zum Schreiben und 
Empfangen von Briefen zu finden. Es liegen in diesem Raume 
Fahrpläne, Kataloge, die Vereinszeitschrift usw. aus; er wird 
von vielen Mitgliedern aufgesucht und auch von solchen, die 
nicht dem Verein angehören, um Auskünfte und Anleitung 
zum Besuch der Ausstellung zu erhalten. In diesem Bureau 
des Vereines ist ständig ein Beamter anwesend. 

Ferner ist fiir die deutschen Fachgenossen Gelegenheit 
zur Zusammenkunft durch einen Frühschoppen innerhalb der 
Ausstellung im Deutschen Wirtshaus zum Spatenbräu ge- 
boten, zu dem alltäglich in den Vormittagstunden Plätze 
bereit gehalten werden. 

Der Redner gedenkt ferner der Festlichkeiten, welche 
die Socicté des Ingenieurs civils Mitte Juni zum Empfang 
der ausländischen Fachgenossen veranstaltet hat. Der Vor- 
stand ist bei dieser Gelegenheit durch Hrn. Majert vertreten 
gewesen; aufserdem hat sich eine gröfsere Anzahl von ange- 
sehenen Mitgliedern des Vereines, welche sich damals in Paris 
befanden, hieran beteiligt. Bei dem ersten Empfang hat Hr. 
Otto Philipp-Berlin eine Anrede an den Präsidenten des 
französischen Vereines gerichtet; beim Festessen ist eine von 
Hrn. Majert verfasste Ansprache verlesen worden. 

Besondere Aufmerksamkeit ist der Berichterstattung für 
die Vereinszeitschrift gewidmet worden: durch Anknüpfung 
von Verbindungen mit den Ausstellern, durch Einholung von 
Auskünften usw.; vor allem bat es sich der Vertreter des Ver- 
eines angelegen sein lassen, den Herren, welche als Bericht- 
erstatter der Zeitschrift nach Paris kommen, ihre mühsame 
Arbeit möglichst zu erleichtern. 

Der Vorsitzende dankt dem Redner für seinen Bericht 
und seine bisherige Thätigkeit in Paris. 


d) Herstellung und Herausgabe eines inter- 
nationalen technischen Wörterbuches. 


Der Vorstand ist bei seinen Vorarbeiten mehr und mehr 
zu der Ueberzeugung gekommen, dass das Unternehmen sehr 
nützlich und notwendig sei, und hat, um dessen Ausführbar- 
keit besser beurteilen zu können, angeordnet, dass eine grolse 
Zahl von in- und ausländischen technischen und wissenschatt- 
lichen Vereinen gefragt werde, ob sie daran mitzuwirken ge- 
neigt seien, nicht durch Beteiligung an den Kosten, sondern 
durch Bezeichnung geeigneter Persönlichkeiten für die ver- 
schiedenen Fachgebiete usw. Die Antworten stehen noch aus. 

Die Versammlung ist damit einverstanden, dass dieses 
Unternehmen weiter verfolgt wird, und beschliefst auf Antrag 
des Vorstandes, bei der Hauptversamm!ung eine Bewilligung 
von 5000 A zu weiteren Vorarbeiten zu beantragen. 


e) Normen für Spiralbohrerkegel. 


Gemäfs dem Beschluss der XL. Hauptversammlung sind 
der Verein deutscher Maschinenbauanstalten und der Verein 
deutscher Werkzeugmaschinenfabriken ersucht worden, sich 
„u dieser Frage zu äufsern. Letzterer Verein hat in Ueber- 
einstimmung mit dem Beschlusse des Vereines deutscher In- 
genicure den von dessen Chemnitzer Bezirksverein empfoh- 
lenen Kegel mit der Steigung 1:20 angenommen und eine 
Zahlenreihe aufgestellt, welche sich den im Gebrauch befind- 
lichen Mafsen möglichst anschliefst. 

Der Vorstandsrat ist damit einverstanden, dass der Ver- 
ein deutscher Ingenieure diese Zahlenreihe gutheifse. 


f) Werkstattausbildung der Maschineningenieure. 


Hr. v. Bach erinnert daran, dass der Verein deutscher 
Ingenieure sich mit dieser Frage bereits wiederholt beschäftigt 
und seit langer Zeit die Forderung aufgesteilt hat, dass jeder, 
der Maschineningenieur werden will, wenigstens ein Jahr als 
Arbeiter thätig gewesen sein soll!). In neuester Zeit hat der 
Rektor der Technischen Hochschule zu Charlottenburg, Hr. 
Riedler, einer Anzahl technischer Vereine, darunter auch 
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dem Verein deutscher Ingenieure, die Mitteilung gemacht 
dass die Technische Hochschule zu Charlottenburg beabsich 
tige, denen, welche die Diplompriifung ablegen wollen, die 
Verpflichtung einer mindestens einjährigen Thätigkeit abzu- 
verlangen, und hat sie aufgefordert, Schritte zu thun, damit 
den jungen Leuten ausreichende Gelegenheit dazu geboten 
werde. Es sind dann Vertreter der von Hrn. Riedler auf- 
geforderten Vereine zusammengetreten und haben einen Aus- 
schuss unter dem Vorsitz des Hrn. Peters gebildet, der damit 
beschittigt ist, die Bedingungen für die praktische Ausbil- 
dung der jungen Maschineningenieure, Elektrotechniker, Schiff- 
bauer und Eisenhüttenleute festzustellen. Der Bericht des 
Ausschusses sei abzuwarten. 

Hr. v. Bach erwähnt, dass in Württemberg diese An- 
gelegenheit bereits geordnet sei, insofern bei der Techni- 
schen Hochschule zu Stuttgart die Forderung der mindestens 
einjährigen Werkstattarbeit bereits seit 15 Jahren besteht und 
die Maschinenfabriken sich darauf eingerichtet haben, Gele- 
genheit zu planmäfsiger Ausbildung zu bieten’). Es sei zu 
erwarten, dass durch die Bemühungen des Ausschusses über- 
einstimmende Verabredungen für die ganze deutsche Maschi- 
nen- und Eisenhüttenindustrie zustande kommen werden. 

Auf Antrag des Hrn. v. Bach beschliefst die Versamın- 
lung wie folgt: 

»Der Vorstandsrat nimmt Kenntnis davon, dass 


ı) der Vorstand gemeinsam mit dem Vereine deutscher 
Eisenhüttenleute, dem Verbande deutscher Elektrotechniker, 
dem Vereine deutscher Werkzeugmaschinenfabriken, der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft, dem Vereine deutscher 
Eisen- und Stahlindustrieller, dem Zentralverband deutscher 
Industrieller, dem Vereine zur Wabrung der gemeinsamen 
wirtschaftlichen Interessen von Rheinland und Westfalen Be- 
stimmungen über die Ausbildung der jungen Männer trifft, 
welche an technischen Hochschulen Maschineningenieurwesen 
einschliefslich Elektrotechnik und Schiffbau oder Hüttenwesen 
studiren wollen; 

2) diese Bestimmungen in Uebereinstimmung mit den 
früheren Beschlüssen und Kundgebungen des Vereines und 
seines Vorstandes über die Ausbildung der Maschineningenieurt 
stehen werden.« 


_ Auf Anregung des Hrun. Kleinstüber spricht der Vor- 
standsrat dem Vorstande den Wunsch aus, er wolle Schritte 
thun, damit entsprechende Bestiinmungen auch für diejenigen 
jungen Männer aufgestellt werden, welche technische Mittel- 
schulen besuchen wollen. 


g) Patentgesetz und Vorprüfungsverfahren. . 


Hr. Fehlert berichtet, dass der vom Berliner B.-V. im 
Auttrage des Gesamtvereines zur Prüfung des Patentgesetzes, 
insbesondere des Vorprüfungsverfahrens, eingesetzte Ausschuss 
nach einer Reihe von Sitzungen zu dem Beschluss gekommen 
ist, in seinen Arbeiten eine Pause zu machen und erst das 
Ergebnis der Beratungen des für dieselben Fragen vom Ver- 
ein für gewerblichen Rechtschutz gebildeten Ausschusses ab- 
zuwarten. Der Bericht dieses Ausschusses liegt jetzt vor, 
und auf Veranlassung des genannten Vereines hat im Monat 
Mai ein Kongress in Frankfurt a/M. stattgefunden. Auf 
diesem Kongress hat sich der Präsident des kaiserlichen 
Patentamtes zu Grundsätzen bekannt, welche für die Vor- 
prüfung von grofser Bedeutung sind und — wenn in erwar- 
teter Weise verwirklicht — wohl geeignet erscheinen, eine 
Reihe der vorgebrachten Beschwerden zu beseitigen. 

Die Verhandlungen in Frankfurt haben aber die zur 
Beratung gestellten Fragen nicht erschöpft; es besteht die 
Absicht, im November d. J. von neuem in die Beratung der- 
selben einzutreten. Dann wird auch für den Ausschuss des 
Vereines deutscher Ingenieure der Zeitpunkt gekommen sein, 
sich von neuem mit seiner Aufgabe zu beschäftigen. 

Die Versammlung ist hiermit einverstanden. 


h) Grundstücke des Vereines. 


Die Häuser Dorotheenstr. 48 und 49 in Berlin, über 
deren Ankauf dem Vorstandsrat in seiner Versammlung vom 
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16. Januar 1900 ausführlich berichtet worden ist, sind seitdem 
in guten bewohnbaren Zustand versetzt und seit dem 1. April 
d. J. vollständig vermietet. Die Kosten der Wiederherstellung 
haben zwar den in Aussicht genommenen Betrag von rd. 
35000 A um etwa 4000 .# überschritten; aber um fast 
ebensoviel überschreitet der Gesamtbetrag der Mieten den 
Voranschlag, sodass die — hauptsächlich durch Einrichtung 
elektrischer Beleuchtung verursachten — Mehrkosten schon 
beinahe in einem Jahre durch die erzielten höheren Mieten ge- 
deckt sein werden. 

In dem Hause Charlottenstr. 43 sind die beiden Stock- 
werke wieder vermietet, und zwar zu demselben Mietpreise 
wie bisher, jedoch ist die Vergütung für Heizung um 200 .H 
erhöht worden. 


i) Zerlegung der Zeitschrift in zwei Halb- 

jahrsbände. 

Die Anfrage wegen dieser vom Vorstandsrat bereits ge- 
billigten Mafsregel — s. Z. 1900 S. 390 — ist bisher nur von 
17 Bezirksvereinen beantwortet worden; davon hat sich die 
Mehrzahl — 10 — dahin geäufsert, dass die beiden Halb- 
jahrsbände fortlaufende Seitenzahlen erhalten und dass aufser 
einem vorläufigen Inhaltsverzeichnis zum ersten Halbjahr ein 
vollständiges Jahresverzeichnis am Ende des Jahres geliefert 
werden soll. 

Der Vorstandsrat ist hiermit einverstanden. 

(Pause) 


11) Pensionskasse für die Beamten des Vereines. 


Nachdem die XL. Hauptversammlung die Errichtung 
einer Pensionskasse für die Beamten des Vereines beschlossen 
und ihre wesentlichen Grundlagen festgestellt hatte, ist den 
Bezirksvereinen mittels Rundschreibens vom 29. November 
1899 der Entwurf eines Statuts für diese Kasse vorgelegt 
worden. In diesem Entwurf war die Auffassung festgehalten, 
dass die Kasse und ihre Leistungen auf freier Entschliefsung 
des Vereines beruhen, dass also Ansprüche, die sie gebotenen- 
falls auf dem Rechtswege geltend machen könnten, den Be- 
amten nicht zustehen sollten. Während im übrigen der Ent- 
wurf allgemeine Zustimmung fand, wurde diese Auffassung 
vom Vorstandsrat in seiner Versammlung am 16. Januar 1900 
nicht genehmigt; nach eingehender Beratung wurde beschlos- 
sen, dass die Bestimmungen der Kasse den Beamten einen 
Rechtsanspruch gewähren sollen (s. Z. 1900 S. 362). Zugleich 
wurde auf Antrag des Hrn. Herzberg beschlossen, im Statut 
Vorsorge dafür zu treffen, dass es dem Verein möglich sei, 
das Statut der Kasse zu ändern oder auch gar die Fortführung 
der Kasse aufzugeben, in beiden Fällen jedoch unter Sicher- 
stellung der von den Beamten bis dahin bereits erworbenen 
Rechte. Diesem Beschlusse gemäfs ist das Statut geändert 
worden, welches nunmehr von neuem dem Vorstandsrat zur 
Beratung vorliegt. 

Der Vorsitzende teilt mit, dass ein Antrag des Hessi- 
schen B.-V. die Vertagung dieser Angelegenheit verlange, weil 
den Bezirksvercinen nicht genug Zeit zur Beratung des geän- 
derten Statuts gegeben worden sei; er stellt diesen Antrag ınit 
zur Verhandlung und empfiehlt, da das Statut in seinen übrigen 
Bestimmungen vom Vorstandsrat bereits am 16. Januar d. J. 
genehmigt worden sei, sich auf die durch den Antrag Herz- 
berg herbeigeführten Aenderungen, also auf SS 9 und 15 zu 
beschränken. 

Hr. Müller begründet den Antrag des Hessischen B.-V. 
Der Meinung, dass es den Bezirksvereinen an ausreichender 
Zeit und Gelegenheit gefehlt habe, diesen Gegenstand zu be- 
raten, sei er wiederholt begegnet. Die Vertagung würde 
diesen Vorwürfen Rechnung tragen, ohne dass anderseits 
Nachteile dadurch entständen. 

Hr. Ugé möchte nicht nur die SS 9 und 15, sondern 
auch $ 11 erörtert schen, denn der Ptalz-Saarbrücker B.-V. sei 
gegen die Einsetzung einer Altersgrenze; die Pension sollte 
nur eintreten, wenn der Beamte arbeitsunfähig wird, nicht, 
wenn er, noch arbeitstihig, 65 Jahre alt wird. Der Redner 
hält ferner ein Kapital von 30000 .# für zu gering. 

Hr. Weber unterstützt den Antrag auf Vertagung, damit 
die zahlreichen Aenderungsanträge des Fränkisch - Oberpfälzi- 
schen B.-V. gebührend berücksichtigt werden können. 


Hr. Benduhn ist der Meinung, dass viele Bezirksvereine 
es vorgezogen hätten, wenn die Beamten bei einer Versiche- 
rungsgesellschaft versichert würden, und dass sie deshalb zu 
dem vorgelegten Statut in seinen Einzelheiten noch garnicht 
Stellung genommen hätten; auch er empfiehlt Vertagung. 

Hr. Hase ist entgegengesetzter Meinung und empfiehlt 
Annahme der ganzen Vorlage, deren redaktionelle Fesstellung 
dem Vorstande überlassen bleiben könne. 

Auch Hr. Krause warnt davor, den Bezirksvereinen Auf- 
gaben zuzumuten, wie die genaue Wortfassung von Statuten, 
Aufgaben, zu denen sie sich garnicht eignen, und ebenso ist 

Hr. Beukenberg der Meinung, dass rein geschäftliche 
Dinge, wie der Vertrag mit Julius Springer und das jetzt zur 
Beratung stehende Statut, in den Bezirksvereinen nicht im 
einzelnen durchberaten zu werden brauchten. 

Die Verhandlung über den Antrag des Hessischen B.-V. 
wird durch Annahme eines Schlussantrages abgebrochen und 
dann der Antrag des Hessischen B.-V. abgelehnt. 

Zu dem vom Vorstande vorgelegten Statut macht Hr. 
Peters die Mitteilung, dass die Juristen verschiedener Mei- 
nung darüber seien, ob es sich hier um eine Stiftung nach 
der Vorschrift des Bürgerlichen Gesetzbuches handle oder 
nicht. Nehme man an, dass es nicht der Fall sei, dann 
brauchten im Statut die Bestimmungen nicht enthalten zu 
sein, nach denen für einige Mafsnahmen: Aenderungen des 
Statuts, Auflösung der Kasse usw., die Mitwirkung der Staats- 
behörde angeordnet worden ist. 

Hr. Mack möchte Auskunft über die Gehälter der Be- 
amten haben und wünscht eine Mindestpension von 60 f 
monatlich festgesetzt zu sehen. Der Redner widerspricht 
denen, die da meinen, dass solche Sachen sich nicht zur Be- 
ratung in den Bezirksvereinen eignen. 

Hr. Majert warnt davor, das formelle Recht der Bezirks- 
vereine, an solchen Sachen wie die vorliegende mitzuarbei- 
ten, zu sehr zu betonen. Die Bezirksvereine seien häufig 
garnicht in der Lage, die Einzelheiten zutreffend zu beurteilen. 

Hr. Herzberg empfiehlt, auf die Mitwirkung der Staats- 
behörde zu verzichten. Es sei freier Wille des Vereines, 
seinen Beamten die Pensionsberechtigung zu gewähren, und 
diese Berechtigung müsse den Beamten gesichert werden. 
Aber weiter zu gehen, sich die freie Entschliefsung zu ver- 
sagen und sich von dem Willen einer Aufsichtsbehörde ab- 
hängig zu machen, dazu liege für den Verein kein Grund vor. 

Hr. Peters macht darauf aufmerksam, dass, wenn die 
Bezugnahme auf die Staatsbehörde in $ 16 gestrichen würde, 
$16 einen Zusatz erhalten müsse, etwa lautend: »sofern da- 
durch die erworbenen Pensionsrechte der Beamten nicht ge- 
schmälert werden«e. 2 

Ein Schlussantrag wird abgelehnt. 

Nachdem sich noch mehrere Redner zu der Frage der Mit- 
wirkung der Staatsregierung, andere wiederum dazu, ob den 
Bezirksvereinen ausreichende Zeit zur Beratung dieser Vorlage 
gegeben worden sei, geäufsert haben, wird ein Antrag auf 
Schluss der Verhandlung angenommen. Ein Antrag des Hrn. 
Liebig, das Statut vor der Hauptversammlung erst noch durch 
einen Vertrauensausschuss, bestehend aus dem Vorstand und 
etwa 5 Mitgliedern des Vorstandsrates, prüfen zu lassen, wird 
abge'ehnt, indem der Vorstandsrat beschliefst, der Hauptver- 
sammlung die Annahme des Statuts zu empfehlen, nachdem 
daraus die Bestimmungen entfernt sind, welche die Mitwirkung 
der Staatsbehörde anordnen, und mit dem Zusatz zu § 16: 
»sofern dadurch die erworbenen Pensionsrechte der Beamten 
nicht geschmälert werden«e. 

(Der Wortlaut des beschlossenen Statuts wird im Anhange zum 
Bericht über die XLI. Hauptversammlung veröffentlicht werden.) 


12) Antrag des Fräukisch-Oberpfälzischen Bezirks 
vereines, 

der Nr. 36 der Ausführungsbestimmungen einen Zusatz zu 

geben, welcher lautet: 

»Angelegenheiten, welche die Organisation des Gesamt- 
vereines betreffen, sowie solche, deren schliefsliche Erledigung 
dem Vorstandsrat oder der Hauptversammlung zusteht, dürfen 
nicht von Versammlungen von Abgeordneten der Bezirksver- 
eine beraten werden, zu deren Beschickung nur ein Teil der 
Bezirksvereine eingeladen war, oder deren-Einberufung, nicht 
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durch den Vorsitzenden des Gesamtvereines statutgemifs er- 
folgt ist.« 

Hr. Bissinger begriindet den Antrag, indem er voraus- 
schickt, dass derselbe keinerlei polemisehe Tendenz habe, 
sondern. nur bezweeke, zum Wohle des Vereines solche Be- 
unruhigungen fern zu halten, wie sie im vertlossenen Sommer 
sich ereignet haben. Da er durch Unterredungen mit meh- 
reren Herren vor der Sitzung die Veberzeurung gewonnen 
habe, dass eine Aenderung des Antrages insofern sich mehr 
empfehle, dass statt eines Verbotes eine positive Vorschrift 
ausgesprochen werde, so stelle er statt des vorliegenden den 
neuen Antrag: »Angelegenheiten, welche die Organisation 
des Gesamtvereines betreffen, sowie solche, deren schliets- 
liche Erledigung dem Vorstandsrat oder der Hauptversamm- 
lung zusteht, sollen nur von solehen Versammlungen beraten 
werden, deren Einberufung durch den Vorsitzenden des Ge- 
semtvereines statutenmälsig erfolyt ist.« 

Dass Vorgänge, wie sie sich im letzten Sommer zuge- 
tragen haben, dem Verein schaden, darüber sei in der im 
Januar in Berlin abgehaltenen Vorstandsratssitzung nur eine 
Stimme gewesen; dass solche Sonderversammlungen, wenn 
sie genügend besucht sind und die Abgeordneten sich zu 
einer gewissen Stellungnahme verpflichten, gegebenenfalls die 
Wirksamkeit der Versammlung des Vorstandsrates, ja sogar 
der Hauptversammlung, aufheben können, sei ohne viel Ueber- 
legung klar. Dadurch aber sinke die Bedeutung dieser Ver- 
sammlungen für das Vereinsleben sehr; denn wenn ein grolser 
Teil der Herren schon mit vorgefasster Meinung oder gar 
auf einen Entschluss festgelegt komme, so sei die weitere 
Beratung nur eine nutzlose Formsache. 

Eine Beschränkung der Bezirksvereine führe der Antrag 
nicht herbei; denn, wie schon gesagt, sei überdies allseitig 
anerkannt worden, dafs solche Versammlungen statutenwidrig 
scien; die nun bezweckte ausdrückliche Bestimmung spreche 
also nur etwas schon zu Recht bestehendes aus; dies zu thun 
sei im Interesse späterer Vereinsmitglieder nur gut und ver- 
nünftig, und es habe zugleich das weitere Gute, dass damit 
auch ausdrücklich anerkannt werde, dass Versammlungen der 
Bezirksvereine zu geselligen und wissenschaftlichen Zwecken 
oder zur Besprechung sonstiger Fragen zulässig seien. 

Ebenso wie der vorliegende Antrag sei die jetzige Be- 
stimmung in No. 36 der Geschäftsordnung aus Veranlassung 
vorgekommener Unzutriiglichkeiten entstanden, und wie da- 
mals solle man auch jetzt nicht zögern, die gemachte Erfahrung 
festzulegen. 

Hr. Peters bemerkt zunächst, dass er nicht im Auf- 
trage des Vorstandes spreche, sondern nur seine eigene 
Meinung vorbringe; dass er aber dabei für sich in Anspruch 
nehmen dürfe, die Entwicklung und das Wesen des Vereines 
als eines seiner älteren Mitg'ieder aus langjähriger ununter- 
brochener Mitarbeit genau zu kennen. Mit dem bisher im 
Verein gepflegten Geiste stehe der Antrag im Widerspruch; 
er sei entstanden aus einem einzelnen Fall, und wenn es 
schon in der Regel verfehlt sei, um eines Einzelfalles willen ein 
neues Gesetz zu machen, so ganz besonders hier, wo das 
Missbehagen, nachdem die erforderlichen Aufklärungen ge- 
geben waren, sich in schönste Harmonie aufgelöst habe. 

Der Antrag habe ferner zur Voraussetzung, dass beim 
Zusammentreten einze'ner Bezirksvereine immer etwas dem 
Verein oder doch wenigstens dem Vorstande Feindliches be- 
absichtigt werde. Diese Voraussetzung sei aber ganz gewiss 
nicht zutreffend. Wäre es nicht z. B. schr verständig, wenn im 
Hinblick auf die Düsseldorfer Ausstellung der Niederrheinische 
Bezirksverein die benachbarten Bezirksvereine demnächst 
„usammenriefe und mit ihnen beriete, auf welche beste und 
wirksamste Weise der Verein deutscher Ingenicure sich an 
dieser Ausstellung beteiligen könnte? 

Trotz der Aenderung des Wortlautes komme der Antrag 
doch noch immer auf ein Verbot hinaus, und Verbote seien 
in Statuten zu vermeiden, weil s'e einerseits ein Unrecht 
voraussetzten und anderseits eine Strafe zur Folge haben 
müssten; beides passe nicht in das Statut eines Vereines wie 
des wnsrigen. Sollte der Vertreter des Fränkisch-Oberpfäl- 
z'schen Bezirksvereines sich nicht dazu entschliefsen können, 
den Antrag zurückzunehmen, so sollte er sich damit begnügen, 
wenn der Nr. 36 der G.-O. ein Zusatz gegeben würde, etwa 
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lautend: »Das gleiche gilt von Einladungen zur Beratung all- 
gemeiner Vereinsangelegenheiten«, | 

Hr. Taaks schliefst sich diesen Ausführungen an. Er 
hält es, wenn Missstimmung vorhanden, für besser, Gelegen- 
heit zur Aussprache zu geben, als ihr den Mund zu schliefsen. 
Es sei nicht gut, aufgrund vereinzelter Erfahrungen Bestim- 
mungen zu beschliefsen, welche die Freiheit der Bewegung 
hindern. 

Hr. Bissinger verwahrt sich nachdrücklichst gegen die 
Auslegung, die Hr. Peters seinen Ausführungen gegeben 
habe. Ferner habe er daraut hinzuweisen, dass die Erlassung 
von Gesetzen und Verordnungen meistens in einzelnen Vor- 
kommnissen ihre Anregung finde; endlich müsse er das von 
Hrn. Peters gebrachte Beispiel als ein durchaus schiefes be- 
zeichnen; denn solche Beratungen, wie sie Hr. Peters er- 
wähnte, seien von ihm — dem Redner — ausdrücklich als 
nicht unter den Antrag fallend selbst bezeichnet worden. 

Der Aufforderung, den Antrag zurückzuziehen, könne 
er nieht entsprechen. 

Der Vorsitzende giaubt, das Missverständnis zwischen 
Hrn. Bissinger und Hrn. Peters dadureh erklären zu sollen, 
dass letzterer den ursprünglichen, ersterer den geänderten 
Wortlaut des Antrages im Sinne gehabt habe. 

Hr. Breidenbach spricht sich gleichfalls gegen den 
Antrag aus, weil er geeignet sci, die Beziehungen zwischen 
den Bezirksvereinen zu trüben und ihre Freiheit zu be- 
schränken. In demselben Sinne jiufsern sich auch Hr. Cox 
und Hr. Liihrmann, der u. a. darauf hinweist, dass der An- 
trag mündliche Verabredungen zwischen benachbarten Be- 
zirksvereinen über eine gemeinsam zu veranstaltende Haupt- 
versammlung des Gesamtvereines unmöglich machen würde. 

Hr. Weber ist dagegen der Meinung, dass der Antrag sehr 
geeignet sei, die Zusammengehörigkeit int Verein zu stärken. 

Nachdem hierauf ein Antrag auf Schluss der Verhandlung 
angenommen ist, wird beschlossen, der Hauptversammlung die 
Ablehnung des Antrages des Fränkisch-Oberpfälzischen Be- 
zirksvereines zu empfehlen. 


13) Anträge des Vorstandes zu $$ 31 und 34 des 
Statuts: 


a) dem Absatz 2 des $ 31, welcher jetzt lautet: 


»Dieser Betrag wird, falls er nieht vorher schon bezahlt 
ist, im Monat April durch Postauftrag erhobene, 
folgende Fassung zu geben: 

»Dieser Betrag wird, falls er nicht schon vorher bezahl 
ist, vom 15. Dezember ab für das folgende Jahr durch Post 
auftrag erhobene; 


b) dem S 34, welcher jetzt lautet: 

»Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welche 
es seinen Beitrag bezahlt hat, Anspruch auf kos‘entreie Zu- 
sendung eines Exemplares der Vereinszeitschritt. Ehrenmit- 
glieder erhalten. die Zeitschrift unentgeltliche, 


folgende Fassung zu geben: 

»Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welches 
es seinen Beitrag bezahlt hat, Anspruch auf ein Exemplar 
der Vereinszeitsehrift, das den Mitgliedern in Deutschland und 
den deutschen Schutzgebieten sowie in Ocsterreich-Ungarn 
und Liechtenstein ohne besondere Vergütung, den übrigen 
Mitgliedern gegen eine Vergütung von 10 M, welche zugleich 
mit dem Jahresbeitrave von 20.W zu zahlen ist, kostenfrei 
zugestellt wird. Ehrenmitglieder erhalten die Zeitschrift un- 
entgeltlich. 


Jedes Mitglied ist verpflichtet, der Geschiftstelle des Ge- 
samtvereines seine Postadresse sowie deren Aenderungen mit- 
zuteilen. Falls der Verein ihin die Zeitschrift auf dem Wege 
des Postzeitungsverkehrs liefert, muss das Mitglied der Ge- 
schiiftstelle auf deren Verlangen alljährlich den dazu erforder- 
lichen Bestellschein, mit seiner Unterschrift versehen, einsenden. 
Die hierdurch erwachsenden Portokosten trägt der Gesamt- 
verein.« 

Diesen vom Vorstandsrat in seiner Versammlung am 
16. Januar 1900 genehmigten Anträgen ist bei ihrer Ueber- 
weisung an die Bezirksvereine im Auftrage des Vorstandes 
die folgende Begründung beigefügt worden: 
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Die Zeitschrift wird bisher als Drucksache in Deutschland 
unter Streifband versandt, und zwar frankirt gemifs § 34 des 
Statuts. Da jede Nummer jetzt schon durchschnittlich nahe- 
zu 400 g wiegt und dieses Gewicht voraussichtlich demnächst 
dauernd iiberschritten werden wird, hat der Verein fiir die 
Frankirung zu bezahlen: 


für jedes Zeitschriftheft in Deutschland und Oester- 
reich-Ungarn 20 Pig, also für jedes Mitglied und 
Jahr... Lat: ae Af dër er She tu Far ie Ae e e TOOL 

für jedes Zeitschriftheft im Verkehr mit den übrigen 
Ländern des Weltpostvereines 45 Pfg, also für- 
jedes Mitglied und Jahr . . . . .. a . 23,40 M 

(die wenigen Sendungen aufserhalb des Weltpostvereines bleiben unbe- 

riicksichtigt). 


Es verursacht also jedes aufserhalb Deutsch- 
lands und Oesterreich-Ungarns wohnende Mitglied 
dem Verein nur für Porto der Zeitschrift eine jähr- 
liche Ausgabe, welche den Jahresbeitrag von 20 M, 
den das Mitglied dem Vereine zu zahlen hat, um 
3,40 M übersteigt; für die Zeitschrift selbst bezahlt 
das Mitglied demnach nichts. 

Von den Geldverhältnissen des Vereines wird es ab- 
hängen, ob und wie lange er seinen Mitgliedern derartige 
Vergünstigungen gewähren willund kann; jedoch ist der Unter- 
schied in den Portokosten für inländische und ausländische Mit- 
glieder mit dem wachsenden Umfange der Zeitschrift zu grofs 
geworden, um unbeachtet bleiben zu können. Bereits vor 
5 Jahren ist vom Vorstandsrat und der Hauptversammlung 
darüber verhandelt worden, ob den aufserhalb Deutschlands und 
Oesterreich-Ungarns wohnhaften Mitgliedern die Zahlung der 
Porto-Mehrkosten auferlegt werden sollte. Bei dem damaligen 
Umfange der Zeitschrift handelte es sich um einen Unter- 
schied von 15 Pfg (25 Pfg gegen 10 Pfg) für jedes Heft und 
um etwa 750 Mitglieder im Ausland Jetzt beträgt die Zahl 
der ausländischen Mitglieder bereits über 1300; ihre Zunahme 
ist so stark — allein die ersten 4 Hefte des laufenden Jahres 
melden den Zutritt von 70 neuen ausländischen Mitgliedern —, 
dass wohl schon in diesem Jahre ihre Zahl auf 1500 steigen 
wird; und die Porto-Mehrkosten für jedes Mitglied betragen, 
wie oben berechnet, jetzt rd. 13 .#. Während es sich demnach 
noch vor 5 Jahren um einen jährlichen Gesamtbetrag von 
nur 750 x 52 x 15 Pfg = 5850 A handelte, werden die be- 
treffenden Porto-Mehrkosten in diesem Jahre schon auf 
1500 x 13 = rd. 20000 M wachsen; und wenn die Zahl der 
ausländischen Mitglieder weiter so zunimmt wie in den letzten 
Jahren, wird auch dieser Betrag jährlich um weitere 2 bis 3000 M 
zunehmen. 

Bei den Beratungen vor » Jahren hatten sich die Be- 
zirksvereine in ihrer überwiegenden Mehrheit und ebenso der 
Vorstandsrat dafür ausgesprochen, dass den Mitgliedern im 
Auslande die Zahlung der l’orto-Mehrkosten auferlegt werden 
sollte. Unsere 37. Hauptversammlung lehnte jedoch den An- 
trag ab. Die Ablehnung beruhte hauptsächlich auf der Er- 
wägung, dass der Verein seinen Mitgliedern im Auslande die 
Zeitschrift, als die einzige Leistung, die er ihnen gewährt, 
nicht verteuern sollte, und dass der Betrag, um den es sich 
handelte — damals noch nicht ganz 6000 A jährlich — nicht 
bedeutend genug sei, um solche Mafsregel zu rechtfertigen. 

Nachdem jedoch diese Angelegenheit in der bereits ge- 
schilderten Weise in kurzer Zeit einen solchen Umfang angenom- 
men hat, dass es sich heute schon um etwa 20000 A han- 
delt, hat sich der Vorstandsrat auf Antrag des Vorstandes von 
neuem hiermit beschäftigt und ist in seiner Versammlung vom 
16. Januar d. J. mit grofser Mehrheit wiederum zu dem Be- 
schluss gekommen, bei der Hauptversammlung zu beantragen, 
dass den Mitgliedern im Auslande die Porto-Mehrkosten, wenn 
anch nicht im vollen Betrage, so doch jedenfalls in Höhe von 
Jährlich 10 M auferlegt werden sollen. 

Es hat ja auch bei der wiederholten Beratung im Vor- 
standsrat nicht an solchen gefehlt, welche die bereits oben 
erwähnten Gründe gegen diese Mafsregel vertraten. Die Mit- 
glieder im Auslande wurden als Pioniere der deutschen In- 
dustrie und die möglichst grofse Verbreitung der Vereinszeit- 
schrift im Auslande als den Interessen der deutschen Industrie 
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in hohem Grade förderlich bezeichnet. Diesen Ansichten 
wurde entgegen gehalten, dass wohl nur verhältnismäfsig 
wenige unserer Mitglieder im Auslande als Pioniere der deut- 
schen Industrie angesehen werden können. Nicht zutreffend 
sei diese Bezeichnung zunächst bei allen denjenigen, die 
zwar im Auslande wohnen, aber nicht Deutsche, sondern 
Ausländer sind; und die Zahl dieser Mitglieder, die jeden- 
falls nur deshalb dem Vereine beitreten, um die Zeitschrift 
billiger als durch den Buchhandel zu beziehen, sei bei weitem 
die Mehrheit. Aber auch die deutschen Ingenieure im 
Auslande seien zum grolsen Teil keine Pioniere der deutschen 
Industrie; denn sie ständen meist im Dienste der auslän- 
dischen Industrie und könnten deshalb der deutschen Industrie 
doch nur in den seltenen Fällen dienen, wenn kein Wett- 
bewerb im Spiele wäre. Es verblieben also als Pioniere 
eigentlich nur diejenigen deutschen Mitglieder, die im Auf- 
trage oder im Interesse der deutschen Industrie ins Ausland 
geben; deren Zahl sei aber viel zu gering, um sie in solchem 
Mafse zu berücksichtigen. Auch sei es nicht zutreffend, an- 
zunehmen, dass unsere Mitglieder im Auslande, insbesondere 
auch unsere deutschen Mitglieder, im Durchschnitt so knapp 
gestellt seien, dass 10 A mehr oder weniger für sie von ent- 
scheidender Bedeutung sei; die Mehrzahl von ihnen sei wohl 
in guter Lage und gewiss geneigt, die durchaus gerecht- 
fertigte Mehrleistung zu übernehmen. 

Die vom Vorstandsrat genehmigte Mafsregel macht zu 
ihrer Ausführung eine Aenderung des Statuts erforderlich. 

§ 34 Absatz 1 des Statuts lautet jetzt: 


»Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welche 
es seinen Beitrag gezahlt hat, Anspruch auf kostenfreie 
Zusendung eines Exemplares der Vereinszeitschrift.« 


Dem Antrage des Vorstandsrates würde etwa folgende 
Fassung entsprechen: 


»Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welche 
es seinen Beitrag gezahlt hat, Anspruch auf ein Exem- 
plar der Vereinszeitschrift, das den Mitgliedern in 
Deutschland und den deutschen Schutzgebieten sowie 
in Oesterreich-Ungarn und Liechtenstein ohne besondere 
Vergütung, den übrigen Mitgliedern gegen eine Ver- 
gütung von 10.4, welche zugleich mit dem Jahres- 
beitrage von 20 A zu zahlen ist, kostenfrei zugestellt 
wird.« 


II. 


Mit dem 1. Januar 1901 tritt ein neuer Tarif für den 
Postzeitungsverkehr in Kraft, dessen Benutzung für den Ver- 
sand der Zeitschrift dem Verein sehr bedeutende Ersparnisse 
bringen würde. Ueber die Ausführungsbestimmungen zu 
diesem vom Reichstag bereits genehmigten Tarif sind gegen- 
wärtig noch Verhandlungen bei der Reichspostverwaltung im 
Gange, welche vielleicht noch weitere Erleichterungen bringen 
werden. Aber wenn man auch nur mit dem rechnet, was 
jetzt bereits gesichert ist, so bedeutet bei dem jetzigen Mit- 
gliederbestande die Benutzung des neuen Tarifs gegenüber 
der Versendung unter Streifband mit Freimarken, und wenn 
diese Aenderung zunächst nur auf die im Deutschen Reich 
wohnhaften Mitglieder angewendet wird, für Jen Verein 
bereits eine jährliche Ersparnis von etwa 70000 M. Dieser 
Betrag wird mit zunehmender Mitgliederzahl entsprechend 
wachsen. Der Vorstandsrat hat desnalb die Frage dieser 
Versendungsart auf Antrag des Vorstandes eingehend geprüft 
und beschlossen, der Hauptversammlung die Versendung der 
Vereinszeitschrift im Postzeitungsverkehr vom 1. Januar 1901 
ab vorzuschlagen. 

Für die Versendung im Postzeitungsverkehr nehmen die 
Postanstalten gegen Zahlung des Abonnementspreises schrift- 
liche Bestellungen entgegen. Es kann nicht daran gedacht 
werden, so zu verfahren, dass jedes Mitglied für sich selbst 
bei seiner Postanstalt die Vereinszeitschrift bestellt, etwa in 
derselben Weise, wie es sich seine politische Zeitung bestellt. 
Damit würde der Verein den Zusammenhang mit seinen Mit- 
gliedern verlieren. Es soll vielmehr die Berliner Geschält- 
stelle des Vereines für jedes Mitglied unter Einzahlung des 
im Postzeitungskataloge festgesetzten Abonnementsbetrages 
die Zeitschrift bei der Postanstalt des Mitgliedes bestellen. 
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Das Mitglied soll nach wie vor seinen Beitrag von 20 M an 
dic Kassenführung des Gesamtvereines zahlen. 
fahren zu können, ist es nötig, dass jedes einzelne Mitglied 
einen mit seiner Unterschrift versehenen Bestellzettel auf die 
nächstjährige Zeitschrift zu Anfang Dezember der Geschäftstelle 
in Berlin einsendet; denn die Reichspost gestattet — bis jetzt 
wenigstens — nicht, dass ein Dritter für einen andern ohne 
dessen ausdrückliche Einwilligung eine Zeitung bestellt. 

Die Ausführung der geplanten Mafsregel$ macht es 
ferner erforderlich, dass zur Aufnahme der Zeitschrift in den 
Zeitungskatalog der Post ein Abonnementspreis angegeben 
wird; zu diesem Preise kann sich dann jedermann, auch ohne 
Mitglied des Vereines zu sein, die Zeitschrift bestellen. Dieser 
Preis muss, damit der Verein keinen Schaden leidet, so hoch 
bemessen werden, dass für den Verein dabei jedenfalls nicht 
weniger herauskommt, als bisher beim buchhändlerischen 
Abonnementspreis. Letzterer beträgt gegenwärtig 32 M; 
dazu kommen für die meisten Abonnenten, sofern sie die 
Zeitschrift nicht von dem Sortimentsbuchhändler an ihrem 
Wohnort portofrei geliefert bekommen, noch die Portokosten, 
die im deutsch-österreichischen Postgebiet 10,40 M betragen; 
den meisten buchhändlerischen Abnehmern in Deutschland 
und Oesterreich kostet also gegenwärtig die Zeitschrift 42,10 M. 
Der Vorstandsrat hat beschlossen, der Hauptversammlung 
einen Postzeitungs-Abonnementspreis von 36 M vorzuschlagen. 
Das erscheint zwar gegen den jetzigen Buchhandelpreis von 
32 M als eine Preiserhöhung um 4.4; in Wirklichkeit wird 
es aber für die meisten Abonnenten eine Preisermäfsigung 
von 6,40 M bedeuten. : 

Der grofse Unterschied von 36 — 20 = 16 M zwischen 
dem Postzeitungs-Abonnementspreis und dem Jahresbeitrag 
der Mitglieder bietet aufserdem Gewähr dafür, dass — der 
eben erläuterten Absicht des Vorstandsrates entsprechend — 
das einzelne Mitglied nicht darauf verfallen wird, für sich 
selbst die Zeitschrift zu bestellen; denn es müsste ja, wenn 
es das thäte, der Post 36 v zahlen, während es dem Verein 
nur 20 A zu zahlen hat. 

Bei einem Abonnementspreis von 36 X, und wenn die 
Zeitschrift für sämtliche Mitglieder in Deutschland — zunächst 
soll "nur auf diese die neue Versendungsart angewandt 
werden — von der Geschäftstelle des Gesamtvereines bestellt 
wird, hat letztere im Monat Dezember für rd. 12000 Mit- 
glieder je 36 .# an deren Postanstalten zu zahlen. Das 
ergiebt zur Zeit einen Betrag von 432000 A, und mit zu- 
nehmender Zahl der Mitglieder in Deutschland wird dieser 
Betrag immer gréfser werden. Von diesem Betrag zieht die 
Reichspost ihre Gebühr ab; das sind mit Einschluss des Orts- 
bestellgeldes etwa 3 A, und den Rest von 12000 x 33 M 
zahlt sie in 12 Monatsraten, monatlich also 33000 M, an den 
Verein zurück. Die Beschaffung eines so bedeutenden Betrages 
im Dezember jeden Jahres und der mit der allmählichen 
Rückzahlung verkundene Zinsverlust würden dem Verein 
Schwierigkeiten machen und grofse Opfer auferlegen. Dazu 
kommt, dass, wenn sie einmal bei der Post bestellt ist, die Zeit- 
schrift dem einzelnen Mitglied, auch wenn es seinen Beitrag 
nicht zahlt, bis zum Ablauf des Jahres nicht wieder ent- 
zogen werden kann. Das alles hat den Vorstandsrat veran- 
lasst, eine frühzeitigere Erhebung der Beiträge als bisher ins 
Auge zu fassen. Er hat beschlossen, der Hauptversammlung 
den Antrag zu unterbreiten, dass die Beiträge bereits im 
Dezember für das kommende Jahr eingezogen werden sollen, 
und zwar von denen, die bis zum 15. Dezember nicht gezahlt 
haben, durch Postauftrag oder Postnachnahme. Auf diese 
Weise wird der Verein in die Lage versetzt, jeweils im 
Dezember für die grofsen Zahlungen an die Post die bereits 
erhobenen Mitgliederbeiträge zu verwenden, und ferner die 
Zeitschrift — wie es das Statut voraussetzt — nur für die- 
jenigen zu bestellen, die ihren Beitrag gezahlt haben. 

Um nach den Beschlüssen des Vorstandsrates die Ver- 
sendung der Zeitschrift auf dem Wege des Postzeitungs- 
verkehrs zu bewirken, sind die oben abgedruckten Aenderun- 
gen und Zusätze zum Statut erforderlich. 


Hr. Peters berichtet über die Aeufserungen der Bezirks- 
vereine. Von 42 haben sich bis jetzt 28 geäufsert, und zwar 
fast alle zustimmend. Der Berliner Bezirksverein hat bean- 


Um so ver- | 


tragt, den Zeitpunkt, wann die Erhebung der bis dahin nicht 
bezahlten Beträge durch Postauftrag erfolgen soll, vom 
15. Dezember auf den 1. Dezember zu verlegen, in der Er- 
wägung, dass des Weihnachtsfestes wegen die Zeit vom 
15. Dezember bis zum Jahresschluss nicht ausreichen wird, 
die Arbeit der Zeitschriftbestellung zu erledigen. Der Vor- 
stand schliefst sich diesem Antrage an. Ferner empfiehlt der 
Vorstand, in dem Antrage zu $ 34, wo von der Vergütung 
von 10 x die Rede ist, welche die ausländischen Mitglieder 
zahlen sollen, der gröfseren Deutlichkeit halber vor »Ver- 
gütung« einzufügen »jährliche«e. 

Der Fränkisch-Oberpfälzische Bezirksverein hat beantragt, 
das bisher in Absatz 3 des $ 31 enthaltene Zugestindnis, 
wonach neu eintretende Mitglieder das Eintrittsgeld und den 
ersten Beitrag, zusammen 3) JN, in zwei Teilbeträgen von je 
15 AN zahlen können, aufzuheben. 

Der Vorstand erkennt an, dass dieser Antrag folgerichtig 
aus der beabsichtigten neuen Versendungsweise hergeleitet ist, 
empfiehlt aber doch nicht, ibn anzunehmen, weil die Zahl 
derer, dte vielleicht aufgrund dieses Zugeständnisses die Zeit- 
schrift das ganze Jahr hindurch beziehen könnten, ohne die 
zweite Rate zu zahlen, nicht gıofs genug sein werde, um 
desha'b anderen eine so erwünschte Erleichterung zu entziehen. 

Gegen die den Mitgliedern im Ausland aufzuerlegende 
Vergütung tür Mehrporto haben sich die Herren Nachtweh und 
Genossen ausgesprochen und sich an die Bezirksvereine, den 
Vorstand usw. gewandt. Das Schreiben derselben wird verlesen. 
Die einze!nen Punkte dieses Schreibens werden vom Vereins- 
direktor eingehend gewürdigt. der aufserdem zur Beurtei- 
lung der Sachlage mitteilt, dass von den etwa 1400 Mit- 
gliedern des Vereines, die aufserhalb Deutschlands und Oester- 
reich-Ungarns wohnen, etwa 1000 als wirkliche Ausländer 
und nur etwa 400 als im Auslande wohnhafte Deutsche zu 
betrachten seien. Von der Mehrzahl der letzteren könne man 
wohl annchmen, dass sie einer Mehrausgabe von 10 A ange- 
sichts des so sehr vermehrten Textinhaltes der Zeitschrift 
nicht widerstreben, und so bleibe für die Erwägung, dass 
durch die geplante Mafsregel Deutsche im Ausland wirtschaft- 
lich in Bedrängnis gerieten, wohl kaum noch genügender 
Anhalt. 

Hr. Rohr wünscht, dass die Mitglieder des Vereines, 
welche in der Schweiz und in Luxemburg wohnen, von der 
Mafsregel ausgenommen werden möchten, weil der Elsass- 
Lothringer Bezirksverein mit den Technikern in diesen beiden 
Ländern in lebhafter Beziehung stehe. 

Hr. Scheit hält es für geboten, im Wortlaut des Statuts 
näher erkennen zu lassen, wofür die 10 M gezahlt werden 
sollen. 

Hr. Schubbert führt aus, dass der Frankfurter B.-V. sich 
zwar bisher immer gegen eine Mehrbelastung der ausländi- 
schen Mitglieder ausgesprochen habe, dass er jedoch jetzt 
dem Vorschlage des Vorstandes nicht entgegen sein wolle, in 
der Voraussetzung, dass die dann erzielte Mehreinnahme der 
besseren Ausstattung der Zeitschrift, der Herausgabe eines 
technischen Wörterbuches u. a. m. zugute komme und so 
das Deutschtum im Auslande gehoben werde. 

Hr. Mathce hält es für unrichtig, von einer Belastung 
der Ausländer zu sprechen; es sei doch nicht Schuld des 
Vereines, dass das Porto bis zu diesen Mitgliedern höher sei 
als im Inlande. 

Hr. Mack kann es nicht billigen, dass der Verein an 
seinen Mitgliedern im Auslande 20000 A sparen will, da doch 
schon durch den in Aussicht genommenen billigeren Versand 
der Zeitschrift im Deutschen Reiche etwa 90000 A gespart 
werden; es würde dem Ansehen des Vereines besser dienen, 
wenn seine Zeitschrift mehr verbreitet würde und in recht 
viel Exemplaren ins Ausland käme. Die Vertreter des Frank- 
furter Bezirksvereines könnten nur für den Antrag des Vor- 
standes stimmen, wenn die ersparten Gelder thatsächlich für 
die schon von Hrn. Schubbert erwähnten Zwecke verwendet 
würden, womit auch den auswärtigen Mitgliedern gedient und 
das Ansehen des Vereines im Auslande gehoben werde. 

Bei der nun folgenden Abstimmung wird mit grofser 
Mehrheit beschlossen, der Hauptversammlung die Anträge des 
Vorstandes mit der vom Berliner Bezirksverein beantragten 
Aenderung: »1. Dezember« statt »15. Dezember«, und mit Ein- 
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fügung des Wortes »jährliche« vor »Vergütung« zur Annahme 
zu empfehlen, desgleichen die Festsetzung des Preises der Zeit- 
schrift im Postzeitungsverkehr auf 36 A Die Anträge Rohr: 
die Schweiz und Luxemburg von der Mafsregel auszunehmen, 
und Franken-Oberpfalz: die Zahlung des Eintrittsgeldes und 
des ersten Beitrages in 2 Raten aufzuheben, werden abgelehnt. 


14) Ort der nächsten Hauptversammlung. 


Hr. Veith ladet im Auftrage des Schleswig-Holsteinischen 
Bezirksvereines ein, die XLII. Hauptversammlung in Kiel ab- 
zuhalten. Die Versammlung begrüfst diese Einladung mit 
lebhaftem Beifall. 


15) Haushaltplan für das Jahr 1901. 


In der Vorlage des Vorstandes — s. Z. 1900 S. 822 — 
wird wegen des neuen Vertrages mit Julius Springer die 
Einnahme um 20000 A erhöht; in die Ausgabe werden zu 
Vorarbeiten für ein technisches Wörterbuch 5000 M eingesetzt, 
und der dem Vorstande zur Austeilung an die Bezirksvereine 
für Vorträge und wissenschaftliche Unternehmungen. zur Ver- 
fügung gestellte Betrag wird auf 10000 MA erhöht. "Zugleich 
wird ausgesprochen, dass die Bewilligung an den einzelnen 
Bezirksverein bis zu 500 M betragen solle. 


16) Verschiedene Vereinsangelegenheiten. 


a) Der Siegener Bezirksverein hat an den Vorstand den 
Antrag gerichtet, den Vereinsdirektor zu veranlassen, dass 
er hervorragende Redner zu gewinnen suchen möchte, welche 
— vorzugsweise in den kleineren Bezirksvereinen — Vorträge 
aus dem Gebiete des Ingenieurwesens zu halten hätten. 

Diese Anregung giebt zu einer längeren Verhandlung 
Anlass, in der das Bedürfnis der Bezirksvereine nach Vor- 
trägen von mehreren Rednern eindringlich geschildert wird; 
ganz besonders die kleineren Bezirksvereine, denen weder 
die Lehrer einer technischen Hochschule, noch Mitglieder 
mit höherer technischer Bildung reichlich zur Verfügung stehen, 
seien oft aufserstande, für ihre Sitzungen den erforderlichen 
technischen Stoff herbeizuschaffen. Aber nicht um Wander- 
redner handle es sich, die vom Gesamtverein besorgt werden 
sollten, sondern darum, dass seitens des Gesamtvereines die 
Bezirksvereine auf Fachleute aufmerksam gemacht würden, 
die geeignet und bereit seien, Vorträge zu halten, und mit 
denen dann die Bezirksvereine in Verbindung treten könnten. 
Ferner sollte der Gesamtverein Einrichtungen für Lichtbilder 
beschaffen und sie den Bezirksvereinen zur Verfügung stellen. 
Anderseits wird hervorgehoben, dass die geistige Regsam- 
keit besser gepflegt würde, wenn die Bezirksvereine vor 
allem darauf bedacht wären, aus ihren eigenen Kreisen und 
in Gemeinschaft mit befreundeten und benachbarten Vereinen 
Vorträge zu beschaffen, die den besonderen technischen Ver- 
hältnissen des Bezirkes in der Regel besser Rechnung tragen 
könnten, als die Vorträge von Fremden. Ferner wird vor- 
geschlagen, die den Bezirksvereinen zur Verfügung zu stellen- 
den Geldmittel in der Weise zu verwenden, dass Mitglieder 
ausgesandt werden, um bedeutende technische Anlagen zu 
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besichtigen und dann darüber zu berichten. Auch auf die 
gedruckten Sitzungsberichte der Bezirksvereine als Quellen 
gegenseitiger Anregung und Belehrung wird hingewiesen. 
Der Vorstand erklärt sich bereit, mit den zu seiner Verfügung 
gestellten Geldmitteln und auch sonst, sowie sich ihm dazu 
Gelegenheit und Möglichkeit bietet, die Bemühungen der 
Bezirksvereine zur Steigerung ihres technischen und wissen- 
schaftlichen Wirkens zu fördern. 


b) Gebührenordnung der Architekten und 
Ingenieure. 


Hr. Taaks berichtet über diese vom Verbande deutscher 
Architekten- und Ingenieurvereine veranlassten Arbeiten, welche 
den Zweck haben, die vorhandenen Honorarnormen den gegen- 
wärtigen Verhältnissen entsprechend zu ändern. Aufser anderen 
Vereinen: Elektrotechniker, Gas- und Wasserfachmänner, 
Heizungsingenieure, hat sich auch der Verein deutscher 
Ingenieure an diesen Arbeiten beteiligt, vertreten durch die 
Herren Herzberg, Peters und Taaks. Gemäfs den von den 
Bezirksvereinen empfangenen Aeufserungen haben diese Ver- 
treter von vornherein ausgesprochen, dass ein Bedürfnis, die 
Gebühren für maschinentechnische Arbeiten (Klasse VI der 
bisherigen Norm) zu ändern, nicht vorhanden sei. 

Der Redner schildert den Gang den Beratungen und 
deren Ergebnisse. Die allgemeinen Bestimmungen sind 
vollständig umgearbeitet und für alle beteiligten technischen 
Kreise einheitlich gestaltet worden. 

Aus den bisherigen 6 Bauklassen sind jetzt 4 geworden, 
indem die 5 ersten Bauklassen der bisherigen Normen in 3 
umgeordnet sind, während die bisherige sechste, diejenige fiir 
maschinentechnische Arbeiten, nun als vierte angefügt ist, 
welche auch die Arbeiten der Elektrotechniker enthält. 

Bei der Gebührenberechnung ist grundsätzlich an der 
Berechnung nach der Bausumme festgehalten; nur für 
einige Arbeiten des Bauingenieurs ist statt dessen die Be- 
rechnung nach der Länge: Deiche, Strafsen, Bahnen, Kanäle, 
oder nach der Fläche: Bebauungspläne, Be- und Entwässe- 
rungspläne, angeordnet. 

Die Gebühren für maschinentechnische Arbeiten sind, 
wie vom Verein deutscher Ingenieure gewünscht, nicht erheb- 
lich geändert; entsprechend dem jetzt vielfach gröfseren Um- 
fange solcher Arbeiten ist die Gebührentafel bis zu Bauten 
im Betrage von 3000000 M fortgesetzt worden. 

Auf Antrag des Redners wird der Vorstand ermächtigt, die 
Genehmigung dieser Gebührenordnung namens des Vereines 
deutscher Ingenieure auszusprechen, wobei vorausgesetzt wird, 
dass sie die Zustimmung auch der übrigen Vereine erhält. 


Nachdem hiermit die Tagesordnung erschöpft ist, wird 
die von den Schriftführern aufgenommene Verhandlung ver- 
lesen und genehmigt. 

Mit Worten des Dankes, welche der Vorsitzende an den 
Vorstandsrat richtet, und des Dankes an den Vorstand, den 
Hr. Liebig ausspricht, schliefst die Versammlung. 


(Schluss 5!/, Uhr.) 


Die Weltausstellung in Paris 1299; 


Mit der Vertretung | | H \ E l geboten ist, Briefe zu 
unseres Vereines wäh- 1 / ie 2 g schreiben und in 
rend der Dauer der u Gr ee Empfang zu nehmen 
Weltausstellung ist IZ WT. Ke TEE AICHE 1 u. dergil. m. Die 
Hr. Ingenieur Möl- | Ya Adresse fiir Briefe, 
ler beauftragt; sein 17 Yy DE KG die an das Ausstel- 
Geschäftszimmer be- HH | > er ZZ (© ge ae Ze ` lungsbureau gelan- 
findet sich 3 Rue | 0% HAN MEET EI? — eg" fe gen sollen, lautet: 
Pierre-le-Grand, nahe Ww, Les => = (ën B a] Verein deutscher In- 
Rue Daru. (Sprech- | 7 / dg ypu), M genieure. Exposition 
stunde 9 bis 10 Uhr GZ S ea G Universelle. Champ- 
vorm.) Ferner steht | aere Es a Së eg de-Mars (Génie civil). 
den Mitgliedern unse- GE ee Deen te eme eer: Gruppe VI Classe 29 
res Vereines in dem |[N/ SS N \ ff iff (Allemagne). 
Gebäude für Trans- | Im Deutschen Wirts- 


port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) irner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 
täglich von 91/3 bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 
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haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10?/, bis 


12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 
Plätze bereit gehalten. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition : Jalius Springer in Berlin N. 


— A. W. Scohade’s Buchdruckerei in Berlin 8. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Die Dampfmaschinen. 
Von Professor M. F. Gutermuth. 


Die Weltausstellung in Paris darf in maschinentech- 
nischer Beziehung, namentlich auf dem Gebiete des Dampf- 
maschinen- und Dampfkesselbaues, für bedeutsamer als ihre Vor- 
gängerin in Chicago erachtet werden: bedeutsamer schon in 
anbetracht der 40000 PS umfassenden Leistungsfähigkeit der 
Maschinen für Licht- und Kraftversorgung der jetzigen Aus- 
stellung im Vergleich zu der deinselben Zweck dienenden, nur 
halb so grofsen Anlage der viel bewunderten weifsen Stadt; 
noch viel mehr aber wegen des Umstandes, dass in letzterer 
nur Maschinen und Kessel amerikanischer Herkunft Ver- 
wendung fanden, während in Paris In- und Ausland die 
Kraftlieferung zu gleichen Teilen übernommen haben. Der 
von der einheimischen Maschinenindustrie errichteten Kraft- 
station schliefst sich eine gleich grofse der übrigen Industrie- 
staaten an. Wenn diese dabei auch nicht in dem Umfange 


zur Geltung kommen konnten, der ihrer technischen Bedeu- . 


tung, ihren Interessen und Wünschen entsprochen haben 
wiirde, so kann doch mit Befriedigung zugestanden werden, 
dass sich in der Beschränkung der Meister zeigte und die 
sich beteiligenden Nationen genügend Gelegenheit fanden, 
den gegenwärtigen Stand ihrer Technik zum Ausdruck zu 
dringen. 

Die Dampfmaschinenausstellung in Paris gewinnt auch 
dadurch einen höheren technischen Wert als die des Jah- 
res 1893, dass auf letzterer die unwirtschaftlich arbeiten- 
den raschlaufenden Schiebermaschinen amerikanischer Kon- 
struktion den breitesten Raum einnahmen, während die gegen- 
wärtige Ausstellung nur wenige Schnellläufer aufweist, statt 
dessen aber zahlreiche Grofsdampfinaschinen mit Präzisions- 
steuerungen von hoher Vollendung in Konstruktion, Ausfüh- 
rung und Wirtschaftlichkeit. Fast alle betriebsfähig aufge- 


stellten Dampfmaschinen sind mit Dynamomaschinen gekuppelt 


und stehen der Betriebsleitung der Ausstellung zur Verfügung. 
Die Tabelle auf S. 1154 giebt eine Uebersicht über Leistungs- 
und Konstruktionsverhältnisse jener Dampfdynamos, die zur 
elektrischen Licht- und Kraftversorgung herangezogen werden 
können. 

Bei näherer Betrachtung dieser Zusammenstellung wer- 
den wir mit besonderem Stolze auf die deutsche Technik 
@arch die Thatsache erfüllt, dass nicht nur die deutschen, 
sondern auch die meisten auswärtigen Dampfmaschinen mit 
Dynamos deutscher Herkunft oder deutscher Konstruktion, 
freilich meist unter fremder Flagge segelnd, gekuppelt sind. 

Angesichts des numerischen Uebergewichtes der franzö- 
sischen über die auswärtigen Aussteller und der ihnen durch 
die örtlichen Verhältnisse bei Transport und Aufstellung der 
Maschinen gebotenen natürlichen Vorteile verdient es hervor- 


gehoben zu werden, dass sich die technische Ueberlegenheit 
der Leistungen vieler auswärtiger Aussteller in einem hellen 
Lichte gezeigt hat. Ein sprechender Beleg mag schon allein 
darin gefunden werden, dass bei Eröffnung der Ausstellung 
vornehmlich deutsche, österreichische und belgische Dampf- 
maschinen betriebsbereit standen und von Anfang an ohne 
nennenswerte Störungen den Betrieb für die Licht- und Kraft- 
versorgung der Ausstellung aufgenommen haben, während die 
meisten französischen Ausstellungsmaschinen den laufenden 
Betrieb erst wesentlich verspätet übernehmen konnten. 


Der Maschinen- und Kesselbetrieb der ungewöhnlich un- 
gleichartigen Kraftstation wird derart geregelt, dass die täg- 
liche Arbeitsleistung halb von französischen, halb von frem- 
den Ausstellern übernommen werden muss 


‚Nur wenige Dampfmaschinen meist geringer Leistung 
sind noch vorhanden, die der Kraftstation nicht angegliedert 
sind. Würde nicht in der Abteilung für Bergbau und Hütten- 
wesen die allgemeine Aufmerksamkeit noch auf die 4000 pfer- 
dige Drillings-Walzenzugmaschine der Maschinenfabrik Ehr- 
hardt & Sehmer in Saarbrücken gelenkt, von der sich neben- 
bei bemerkt 31 Ausführungen in Deutschland und Frank- 
reich in praktischem Betriebe befinden, und hätte nicht im 
interessanten Pavillon von Schneider & Cie. eine 6000 pferdige 
Schiffsmaschine Aufstellung gefunden, die in dreifacher Aus- 
führung für den französischen Kreuzer Kleber bestimmt ist, 
so würde auf der Ausstellung der Laie dem Eindruck kaum 
entgehen, dass der heutige Grofsdampfmaschinenbau in allen 
Industriestaaten von den grofsen Aufgaben der Elektrotechnik 
ausschliefslich beherrscht wird. 


Mit wenigen Ausnabmen können die ausgestellten Dampf- 
maschinen hinsichtlich Sauberkeit der Ausführung, Formvoll- 
endung und Ausbildung aller Einzelheiten als überaus ge- 
diegene Leistungen bezeichnet werden, wenn auch in kon- 
struktiver Beziehung wenig Bemerkenswertes geboten ist und 
manches Neue oder Eigenartige nicht gerade nachahmenswert 
erscheint. Im wesentlichen ist jedoch .der Nachweis über die 


technische Beherrsehung der ANSNDENnESSchwierigkelen gro- 
(ser Maschinen erbracht. 


Die auf der Ausstellung gebotene Nebeneinanderstellung 
verschiedenartiger, auf der Grundlage abweichender wirt- 
schaftlieher, örtlicher und technischer Bedingungen erstande- 
ner Maschinenkonstruktionen fordert zur Kritik und zu Ver- 
gleichen heraus. Dabei verdient besonderes Interesse die 
Feststellung der Richtungen, in welchen sich die konstruktive 
Entwicklung des Dampfmaschinenbaues in den einzelnen In- 
dustriestaaten gegenwärtig bewegt. Aufstelungs- und Be- 
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Dampfmaschine Dynamomaschine 
WEEN NEE EENEG De ES 
i] Ke Mé 
ee EMA TIE 
! SC Pe l = a +2 
Fabrik Bavart = i Sean £ Fabrik Stromart 2 E|] 2 
SËCH f ittel- Nieder- 3 SI 2; A 
= Hoendruck druck druck i nR 
| PS V Amp! KW 
Frankreich. 
Soc. alsacienne de constructions Soc. als. de constr. méc. l ' | 
mécaniques, Belfort . . . .| stehend, Verbund 68 Corliss — Corliss 1200) (Type Siemens & Halske) | Gleichstrom ` 500 1500| 800 
Crepelle & Garand, Lille . . .| liegend, Verbund — » Gen | — 1200] Soc. Decauville ainé .| ` » 250 2800| 700 
— 9000 — — — 800) ; > 350 700| 170 
ic ral (Stockhol g | ' : 
Société de Laval (Stockholm) L 9000: u Ee — 1800 i Socicté de Laval 8 250 700: 170 
Compagnie de Fives-Lille, Paris . liegend, Verbund Ä so! » — — 1200 — Drehstrom 2200, 370| 800 
Piguet & Cie., Lyon. . . . . liegend, Eineylinder!' 94 nia = — "engl A, Grammont . . . à 2200, 90, 340 
| liegend, Tandem : 80' Corliss | — — | 800| Soc. d'éclairage lectr. » 3000 4001200 
D di C : D ` 4 R x-| | 
DIEB de teats KEE ES e » Corliss Corliss/1500] Schneider & Cie. . . » 3000 280 840 
a Lt l i | ` 
Bitrix, Leflaive, Nicolet & Cie., 
Saint-Etienne (Loire) . . . . liegend, Tandem : 120 Ventil — — 300] Soc. d'éclairage électr. | Gleichstrom | 250 760 190 


— | 850 Joseph Farcot . . .| Drehstrom 2200 200| 440 
— 1000| Comp. gén. d'électricité i | 


Joseph Farcot, Saint-Ouen (Seine) . liegend, Eincylinder, 76 Corliss _ 
de Creil Dayde & Pille 
| 


desg]. | 120 Drehschieber — 


4 


| (Type Schuckert). .| Gleichstrom 250 2750 700 
= 250| Compag. generale élec- | 

trique, Nancy... Drehstrom 3000 110 330 
— 1000| Soc. d'électricité et hy- | | 


Soc. anonyme des ¢tablissements 
Weyher & Richmond, Pantin . ` 


| 
l liegend, Verbund 94 


| 
| 


| 
T ee 


draulique, Jeumont . » 2200 220 560 
Delaunay-Belleville & Cie., Saint stehend, Dreifach- ı 50: Kolben- 1950 Maison Breguet, Paris- | . 
Denis sur Seine . . 2.2.4 Expansion | schieber u | u Douai . . .. .! > 2200 335, 736 
Soc. francaise de constructions | | a | | | 
mecaniques, Paris . stehend, Verbund W Corliss | — Corliss 1700 Thomson Houston . .. » 2000 200 1000 
; ; Einlassvent. 
SEH liegend, Eincylinder | 20| Auslass- = — — 500 Sone anons er hauts Gleichstrom 2501120 280 
de Maubeuge Ss GC fourneaux de Maubeuge | 
E. Garnier & Faure, Beaulieu . u desgl. 90' Corliss . — — : 6001 Thomson Houston . .| » ‚200 1000 500 
Deutschland. 


R { 
Drehstroin |5000 1400 1000 

‘or 2 7 
Corliss 2000} Schuckert IT Gleichstrom | 300 140 350 
| 


` l 
3Cylinder, Dreifach- : | | | | 
| i Drehstrom 5000; 200 1000 
W 


Vereinigte Maschinenfabr. Augs- 83: Ventil Corliss 
Expansion, stehend 


burg u. Maschinenbaugesellschaft 
Nürnberg, Werk Nürnberg Verbund, stehend 94 » 
4 Cylinder, Dreifach- F NW ’ 
Expansion, legend | Ventil | „ 2900 Helios . 
4 Cylinder, Dreifach- Gr u "9 » 

“ Expansion, stehend | | 


zu : HERE es d Gleichstrom | 500 700 350 
yechselstrom 2200 480 1020 


2250| Siemens E Halske . | Drehstrom 2200) 340,1250 
t 


desgl. Werk Angsburg ; 


A. Borsig, Tegel bei Berlin 


Oesterreich-Ujngarn. 


| 4 Cylinder, Dreifach-: | | | | 


7 i | | | i 

F. Ringhoffer, Prag . . . . Expansion, stehend, | — | in» } Corliss Corliss 1600] Siemens & Halske . . Gleichstrom 4500 an 900 
! 2 Hochdruckcylinder| | | | 
L. Lang, Budapest . . . d liegend 125 » | — Ventil 1000 Ganz & Co Drehstrom 2200, 455 1000 
ErsteBrünner Maschinenfabriks- Ges. desgl. ; 125 » — : >» 1000 Bee 2 » 2200 455 1000 
Italien. 

Dreifach Expansion, 195° ven ` gent VH} 1200! Schuckert. . . . . Gleichstrom ` 600 1140 685 

4 Cylinder, liegend » | 

Franco Tosi, Legnano . . . l Rollen: | 
4 Cylinder, stehend 165 — Schieber 600,Bacini. . 2 . e’ » 500: 700' 350 

schieber | | | | | l 


Schweiz. 


Escher, Wyfs & Co., Zürich . . liegend, Verbund | — | Corliss ' — Corliss 900 | See } Drehstrom '2200 135, 500 
Gebr. Sulzer, Winterthur . . . liegend, Tandem 100 Ventil | — | Ventil | 75 ne | — 2200, 110, 250 
Belgien. 

Carels frères, Gent .ı liegend. Tandem | 100| Ventil — Ventil 1000| Kolben, Prag . . .  Drehstrom 3000 150' 550 

l 
van den Kerchove, Gent el desgl. 8) » = » 1000] Pieper. . . . . 3 » 2200 150| 560 
H. Bollinckx, Brüssel .| liegend, Verbund 801 Corliss — (Corliss 1100 — i » 2200 170; 620 
Niederlande. 
Gebrs. Stork & Cie., Hengelo . . liegend, Verbund 110 Ventil | — ; Ventil 600| Elektr. Ind. Slikerwer . | = | 500! 700 350 
England. 
Willans & Robinson, Rugby . . — 200 Ventil Ventil Ventil 2400] Siemens Bros. . . . Gleichstrom | 550 2780 1500 
Robey & Co, Lincoln . . . . Verbund, liegend 90 » — |; » 900) Scott & Mountain . „: » 250 1120. 280 


Galloways Ltd., Manchester . ., Verbund, stehend 10» Corliss — ,Corliss 500| Mather & Platt. . . » 250 1120: 280 
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triebsweise, Anordnung und Steuerung bilden hierbei die 
wichtigsten Vergleichspunkte. 

Was die Aufstellungsweise anbetrifft, so ist allgemein die 
Thatsache zu beobachten, dass liegende und stehende Dampf- 
maschinen mit Recht als technisch gleichwertig neben ein- 
ander bestehen und mehr als je ihre hauptsächlich durch 
Raumerfordernisse festgelegten Anwendungsgebiete beherr- 
schen. 

In der Maschinenhalle der Ausstellung kommt diese 
Sachlage dadurch zum Ausdruck, dass neben 2 bis 3000 pfer- 
digen stehenden gleich leistungsfähige liegende Dampfma- 
schinen vorgeführt sind und, wie sich dies in der deutschen 
Ausstellung zeigt, der Bau beider Arten von einer und der- 
selben Firma gleich nachdrücklich verfolgt wird. Beispiels- 
weise führen die Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg eine stehende Verbund- 
dampfmaschine von 1500 PS mit 94 Min.-Umdr., eine stehende 
Dreifach-Expansionsdampfmaschine von 2000 PS mit 83 Min.- 
Umdr. und eine liegende vierevlindrige Dreifach-Expansions- 
dampfmaschine von 2000 PS mit 72 Min.-Umdr. im Betriebe 
vor. Nicht unerwähnt möge hier als Beweis für die Betriebstüch- 
tigkeit dieser Ausführungen die Thatsache bleiben, dass die 
beiden stehenden Maschinen bis heute die gröfste Betriebs- 
stundenzahl aller Ausstellungsmaschinen aufweisen. 

Bezüglich der Betriebsweise der Dampfmotoren zeigt die 
Ausstellung, dass mit Ausnahme Englands in allen Industrie- 
staaten der Bau der Grofsdampfmaschinen mit mäfsiger Um- 
.drehungszahl jenen mit hoher überwiegt; wenn daher die 
neuesten Bestrebungen jenseits des Kanales sogar die allge- 
meine Einführung der Dampfturbinen verfolgen, so werden 
die praktischen Erfahrungen der nächsten Jahre über die 
technische und wirtschaftliche Bedeutung dieser Bestrebungen 
ebenso Aufklärung zu schaffen haben, wie über die Lebens- 
fähigkeit der Dampfmaschine neben dem Grofsgasmotor. 

Ueber die für Grofsdampfmaschinen wichtigen Fragen des 
zweckmäfsigsten Steuerorganes, ob Ventil oder Schieber, und 
der Steuerungsart, ob Kraft- oder Zwangschluss, haben be- 
kanntlich Technik und Erfahrung zugunsten der einen oder 
andern Bauart für den Betrieb mit gesättigtem Dampf noch 
kein entscheidendes Wort gesprochen. Die in den Vorder- 
grund tretende Anwendung überhitzten Dampfes dagegen 
hat das Ventil bereits als praktisch wertvolleres inneres 
Steuerorgan erwiesen. Demgemäfs zeigen auch die ausge- 
stellten Ein- und Mehrcylinder-Dampfmaschinen an den ein- 
zelnen Cylindern ebensowohl nur Ventile, wie nur Rund- 
schieber, als auch Kombinationen beider Organe, und mit 
diesen im Zusammenhange werden sowohl Ausklinkmechanis- 
men als auch zwangläufige Steuerungen verwendet. 

Konstruktiv gleich geeignet für Ventile wie Rundschieber 
ist die liegende Anordnung, und darauf gründet sich denn 
auch für sie vornehmlich der Konservatismus der mit dem 
praktischen Verhalten der betreffenden Steuerorgane genau 
vertrauten Fachleute. Für stehende Maschinen dagegen be- 
sitzt die Rundschiebersteuerung infolge leichteren Einhaues 
der Schieber und einfacherer Anordnung der äufseren Steue- 
rung wesentliche technische Vorteile, und ihre Verwendung 
überwiegt daher die von Ventilen. 

Mit wohlbewusster Beharrlichkeit hält die Firma Gebr. 
Sulzer in Winterthur an der ausschliefslichen und erprobten 
Verwendung der leichten Ventilsteuerung für liegende und 
stehende Grofsdampfmaschinen fest. Den Schwierigkeiten 
der Erreichung stofsfreien, ruhigen Ventilspieles bei den 
schwereren Ventilen und den gesteigerten Umdrehungszahlen 
der Grofsdampfmaschinen begegnen Gebr. Sulzer einerseits 
durch kleine Ventilhübe mittels viersitziger Ventile, ander- 
seits durch geschickte Verbindung des Ausklinkmecha- 
nismus mit Wälzhebeln. Letztere Steuerung ist am Hoch- 
druckevlinder einer 700 pferdigen liegenden Tandem-Verbund- 
dampfmaschine mit 100 Min.-Umdr. zur Anwendung gebracht, 
während eine vierevlindrige Dreifach-Expansionsdampfinaschine 
von 1700 PS bei 85 Min.-Umdr. den bekannten Sulzer-Mecha- 
nismus mit herzförmiger Bewegung des aktiven Mitnehmers 
aufweist. Beide Maschinen arbeiten in sämtlichen Cylindern 
mit viersitzigen Ventilen. 

Auf der Ausstellung fehlen auch nicht jene Firmen, 
welche, dem Beispiele Sulzers folgend, die Ventildampf- 
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maschine mit Ausklinkmechanismus stetig weiter entwickelt 
und in Konstruktion und Ausführung zu hoher Vollendung ge- 
bracht haben. So ist die Maschinenfabrik Augsburg durch eine 
in den Einzelheiten wohldurchdachte liegende Dreifach- 
Expansionsmaschine von 2000PS vertreten, während die Firma 
Carels fréres in Gent eine liegende Tandem-Verbunddampf- 
maschine von 1000 PS und 100 Min.-Umdr. ausstellt, die sich 
durch sehr einfachen Steuerungsmechanismus und gefällige 
Gesamtanordnung auszeichnet. Auch eine liegende 1200 pfer- 
dige Dreifach-Expansionsdampfmaschine mit 4 Cylindern von 
Franco Tosi in Mailand arbeitet bei 105 Min.-Umdr. mit 
Ventilen. 

Noch höhere Umdrehungszahlen finden sich bei öster- 
reichischen und ungarischen Ausstellungsmaschinen ange- 
wendet. Eine 1000pferdige liegende Verbunddampfmaschine 
mit Collmans neuer Ventilsteuerung von L. Lang in Budapest 
und eine 1000pferdige mit Lentzscher Flachregler-Ventil- 
stenerung der Ersten Brünner Maschinenfabriks-Ges. arbeiten 
mit 125 Min.-Umdr. Die Einlassventile am Hochdruckcylinder 
sind bei letzterer Maschine durch eigenartige Herstellung 
vollständig entlastet. 

Als besondere Erscheinung muss hier noch die liegende 
1000pferdige Tandem-Verbunddampfmaschine der Firma van 
den Kerchove in Gent hervorgehoben werden. Sie weist 
anstelle der von dieser Firma seither ausschliefslich vertrete- 
nen, mustergültig durchgeführten Rundschiebersteuerung nur 
Ventilsteuerung auf, und zwar mit vollkommen entlasteten, 
für hohe Umdrehungszahl besonders geeigneten Kolbenven- 
tilen. Die Umdrehungszahl beträgt im vorliegenden Falle 
85 i. d. Min. 

Eine ausschliefslich mit Ventilen arbeitende stehende 
Dreifach-Expansionsdampfmaschine für 2250 PS ist von A. 
Borsig in Tegel bei Berlin ausgestellt und in dieser Zeitschrift 
bereits beschrieben ?). 

Bei sämtlichen genannten Ventilmaschinen ist an den 
vom Regulator beeinflussten Steuerungen der Hochdruck- 
evlinder Ausklinkmechanismus angewendet, während zwang- 
läufige Mechanismen nur an einigen wenigen Ausstellungs- 
maschinen meist kleinerer Leistung zu finden sind. Hierher 
gehört die 1000 pferdige Verbund-Ventilmaschine mit Achsen- 
regulator der Ersten Brünner Maschinenfabriks-Ges. in Brünn, 
die 250 pferdige liegende Verbunddampfmaschine von Märky, 
Bromovsky & Schulz in Prag mit Elsner-Steuerung, und in 
der russischen Abteilung eine 300pferdige Dreifach-Expan- 
sionsdampfmaschine von Gebr. Bromley in Moskau mit einer 
dem Klugschen Steuermechanismus nachgebildeten zwang- 
liufigen Ventilsteuerung. 

Schon aus der Aufzählung dieser Aussteller ist zu er- 
kennen, dass die Ventilsteuerung auf französischem Boden 
keine Pflege gefunden hat. Wie die Ausstellung unzweideutig 
erkennen lässt, herrscht im französischen Dampfmaschinenbau 
vielmehr die Rundschiebersteuerung, und aus den vorge- 
führten Konstruktionen im allgemeinen muss auch gefolgert 
werden, dass in dortigen Fachkreisen nur der Schieber als das 
gweckmifsigste Steuerorgan für Dampfinaschinen betrachtet 
wird. 

Die meisten gröfseren Dampfmaschinen der französischen 
Abteilung arbeiten mit Corliss-Steuerung und sind nur für 
Betrieb mit gesittigtem Dampf bestimmt. Unter den wich- 
tiveren Ausführungen sind zu nennen: eine 1200 pferdige 
Einevlinder- Dampfmaschine von Farcot mit 80 Min.-Umdr.; 
eine 600 bis 10o00pferdige von Piguet & Cie. in Lyon mit 
94 Min.-Umdr.; ferner die ungefähr 1200 pferdigen liegenden 
Verbundmaschinen der Compagnie de Fives-Lille und von 
Decauville ainé, welehe mit 80 bezw. 70 Min.-Umdr. laufen. 
Eine 1500 pferdige, mit nur 68 Min.-Umdr. arbeitende liegende 
Dreifach-Expansionsmaschine mit 4 Cylindern der Firma 
Dujardin & Cie. in Lille zeigt besonders deutlich die Weit- 
liufigkeit und Schwerfälliekeit der äÄufseren Corliss-Steuerung. 
Stehende Verbundmaschinen mit Corliss-Steuerung von 1700 
und 1200 PS haben vorgeführt die Société française de con- 
structions mécaniques vormals Etablissement Cail in Paris 
und die Société alsacienne de constructions mécaniques in 
Belfort. Die Ausführungen der letztgenannten Firma zeichnen 


1) Vergl. Z. 1900 S. 473. 
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sich durch Sauberkeit, gefälliee Formen und Leichtigkeit der 
nach Frikart konstruirten Steuerung aus, ein Vorzug, der 
besonders an einer von derselben Gesellschaft ausgestellten 
300 pferdigen liegenden Tandemmaschine beobachtet werden 
kann. Eine abeeänderte Frikart-Steuerung ist auch bei einer 
liegenden 900 pferdigen Verbunddampfmaschine von Escher, 
Wssfs & Co. in Zürich vertreten. 

Wegen der Sauberkeit der Ausführung verdient die 
1100 pferdige liegende Verbundmaschine mit Rundschieber- 
steuerung der belgischen Firma H. Bollinckx in Brüssel Er- 
wähnune. Ein hellroter Anstrich der Gussrahmen und Steuer- 
teile macht sie allerdings an sich schon auffällig. 

Welch grofse Bedeutung die Corliss-Steuerung für den 
englischen und amerikanischen Maschinenbau besitzt, lässt 
die Pariser Ausstellung nicht gewahr werden, da diese 
Dampfmaschinenform nur durch eine einzige englische, etwa 
500 pferdiee stehende Verbundmaschine von Galloway in 
Manchester vertreten ist, während der amerikanische Grofs- 
dampfinaschinenbau überhaupt gänzlich fehlt, wenn man nicht 
die vom amerikanischen Ingenieur Revnold konstruirte und 
von der Société francaise de constructions mécaniques ge- 
baute stehende 1700 pferdige Ausstellungsmaschine als ameri- 
kanische Leistung betrachten will. 

In der französischen Abteilung der Maschinenhalle über- 
rascht einigermafsen die Thatsache, dass Einevlinder-Dampf- 
maschinen auch für hohe Leistungen, wie bereits ausgeführt 
von 600 bis 1500 PS, eine hervorragende Rolle spielen, und 
zwar meist in Verbindung mit Dynamos für elektrischen 
Strafsenbahnbetrieb. Es wird dabei von der Anschauung 
ausgegangen, dass für diesen Betrieb wegen der auftretenden 
starken Belastungsschwankungen die Mehrfach-Expansions- 
maschine hinsichtlich Dampfökonomie und Regulirung Keine 
Vorteile gewähren kann. 

Eine andere auffällige Erscheinung an französischen 
Dampfmaschinen sind einige absonderliche Steuerungen, 
welche vermuten lassen, dass in den betreffenden Fällen 
der einseitigen Ausgestaltung eines gewissen Steuerungs- 
prinzips gröfserer Wert beigelegt wurde, als der wirtschaft- 
lichen Durchbildung aller Einzelheiten. Durch ein solches 
unzeiteemäfses Bestreben lässt sich zunächst nur die Aus- 
führung der 600 pferdigen Eineylinder-Dampfmaschine von 
Piguet & Cie. in Lyon erklären, welche mit entlasteten Flach- 
schiebern in Verbindung mit Kulissensteuerung und indirekt 
wirkendem Regulator ausgerüstet ist. Auch die eigenartige 
Steuerung der Firma Wevher & Richmond in Pantin mit 
in den Cvlinderdeckeln liegenden Drehsehiebern zur mög- 
lichsten Verkleinerung des schädlichen Raumes lässt sich 
angesichts der augenscheinlichen praktischen Nachteile der 
Gesamtanordnung hinsichtlich Zugänglichkeit und Demontirung 
kaum anders erklären. Schneider & Co. in Creusot stellen 
eine stehende Verbunddampfmaschine mit. hydraulisch ge- 
steuerten Flachschiebern aus. 

Unter Preisgabe der aus der Beibehaltung  eleicher 
Steuerorgane für alle Dampfeylinder sich ergebenden Äufßseren 
Einheitlichkeit der Maschinenkonstruktion sind in Deutschland 
und Oesterreich Ventile und Schieber an Mehrfach -Expan- 
sionsmaschinen entsprechend ihren praktischen Eigentiimlich- 
keiten derart zur Anwendung gekommen, dass die hohen 
Dampfdruck und hohe Dampftemperatur störungsfrei ertragen- 
den entlasteten Ventile am Hochdruckeylinder, die zwang- 
ldufig bewerten und nicht entlasteten Rundschieber mit ihren 
kleinen schädlichen Räumen an Mittel- und Niederdruck- 
evlinder angebracht werden. 

Nach diesen Grundsätzen sind sowohl die beiden stehen- 
Ausstellungsmaschinen von 1500 und 2000 PS der Ma- 
schinenbaugesellschaft Nürnberg, als auch die 1600 pferdige 
viererlindrige stehende  Dreifach-Expansionsmasehine von 
F. Ringboffer in Sinichow-Prax konstruirt, und zwar in den drei 
Fällen für etwa 85 bis 95 Min.-Umdr. Bemerkenswert für die 
Konstruktion der letzteren Maschine ist die Ausführung zweier 
Hochdruckevlinder, um leichte Hochdruckventile und damit 


ruhigen und stofsfreien Gang der Ausklinksteuerung zu er- 
zielen. 

Die österreichische Abteilung enthält aufserdem auch 
mehrere liegende Dainpfmaschinen mit kombinirter Ventil- 
und Schiebersteuerung. 


Die gediegen ausgeführte 300 pferdige Verbundmaschine 
der Prager Maschinenbau-A.-G. vorm. Ruston & Co. hat 
am Hochdruckevlinder Radovanoviez-Ventilsteuerung, am 
Niederdruckevlinder Wheelocks Rundschiebersteuerung. Die 
Ausstellungsmaschine der Akt.-Ges. für Maschinenbau vorm. 
Brand & L’huillier in Brünn hat Hochdruck -Ventilsteuerung 
mit Flachregler, während der Niederdruckevlinder nur mit 
2 Schiebern versehen ist. 


Neben den Grofsdampfmaschinen mit mäfsiger Umdre- 
hungszahl fehlen auch nicht kennzeichnende Formen von 
'aschlaufenden Dampfmaschinen geringer und bedeutender 
Leistung, die, soweit sie mit Kurbelmechanismus und hin- 
und hergehendem Kotben arbeiten, stehend angeordnet sind. 


Gebr. Sulzer stellen 2 Schnellläufer aus, von denen der 
eine 30 pferdige mit 300 Min.-Umdr. zum Betrieb von Er- 
rerermaschinen, der andere als Zwillings-Tandemverbund- 
maschine von 350 PS und 250 Min.-Umdr. zum Betriebe von 
Dynamos dienen soll; die letztere Maschine wird mit 2 ro- 
tirenden Schiebern gesteuert, von denen je einer für 2 Dampf- 
evlinder dient. 

Franco Tosi führt eine 6 bis 800pferdige Vierfach- 
Expansionsdampfmaschine bekannter Konstruktion mit Kol- 
benschiebern und Achsenregulator von 165 Min.-Uindr. im 
Betriebe vor. 

Schnellläufer für gröfsere Leistungen mit sehr sorgfäl- 
tirer Ausgleichung der Triebwerkmassen sind von Ingenieur 
Mertz in Basel ausgestellt. Es sind Zwillingsmaschinen mit 
zweifacher und dreifacher Expansion, die besonders für 
Schiffszwecke geeignet sind. Eine 225pferdige Zwillings- 
Verbundmaschine läuft beispielsweise mit 300 Min.-Umdr. 

Auch unter den französischen Ausstellungsmaschinen be- 
findet sich ein sehr ruhig gehender Schnelläufer für 1250 PS 
bei 250 Min.-Umdr. von Delaunay-Belleville & Cie. in St.- 
Denis. 

Die in englischen Elektrizitätswerken viel verbreitete 
Willans-Dampfinaschine ist auf der Ausstellung durch eine 
2400 pferdige Drillings - Dreifachexpansionsmaschine, deren 
Umdrehungszahl ungefähr 200 i. d. Min. beträgt, vertreten. 
Auch van den Kerchove, welcher den Bau dieser Motoren 
als Spezialität aufgenommen hat, stellt mehrere Willans- 
Maschinen kleinerer Leistung aus. 

In unmittelbarer Nähe dieser Maschine befinden sich 
zwei Parsons- Dampfturbinen von 100 und 800 PS mit drei- 
facher Expansion des Arbeitsdampfes. 

Auch die de Laval-Turbine ist in mehreren Ausführungen 
und Leistuneserdfsen im Betrieb, und zwar für 5, 150 und 
300 PS mit 30000, 15000 und 9000 Min.-Umdr. Ausgestellt 
sind die Turbinen einerseits von der de Laval-Gesellschaft in 
Stockholm, anderseits vom Hause Breguet in Paris. 

Schliefslich erübrigt es noch, auf die hervorragenden 
Leistungen des deutschen Lokomobilbaues hinzuweisen, die 
durch eine 350 pferdige Verbundlokomobile von Heinrich Lanz 
in Mannheim und durch eine 200 pferdige Verbundlokomobile 
von R. Wolf in Buckau-Magdebure gekennzeichnet sind; beide 
Maschinen haben an der östlichen Wand der deutschen Ab- 
teilung der Maschinenhalle Aufstellung gefunden. In der 
Ackerbauausstellung befinden sich auch noch eine sorgfältig 
ausgeführte 50 pferdige Verbundlokomobile und eine fahrbare 
einerlindrige Lokomobile von 8 PS von Garrett Smith & Co. 
in Magdeburg. 

Die übrigen in der gleichen Halle noch ausgestellten 
Lokomobilen englischen Ursprunges sind meist von geringer 
Leistung, stehen hinsichtlich Konstruktion und Ausführung 
wesentlich hinter den deutschen zurück und entsprechen nur 
gewöhnlichen Marktbedürfnissen. (Fortsetzung folgt.) 
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Ringspannungen und Zugfestigkeit. 


Von Prof. M. Grübler, Charlottenburg. 


Rotirt eine homogene, isotrope Kreisscheibe von verhält- 
nismäfsig geringer Höhe gleichförmig um ihre geometrische 
Achse, so ist, wie ich in dieser Zeitschrift 1897 S. 860 nach- 
gewiesen habe, die grölste in der Scheibe auftretende Span- 
nung die Ringspannung an der inneren Begrenzungsfläche, 
und zwar ergiebt sich für diese mit hinreiehender Annäherung 
die Formel 


2 
max (6) = a, = 7/4 dotri +; (=) (1), 
worin d die Massendichte, œ die Winkelgeschwindigkeit, rı 
den inneren und rz den äufseren Radius der Scheibe be- 
zeichnet. Ist o, die Winkelgeschwindigkeit, bei welcher die 
Scheibe zerreifst, so würde sich sonach als Zugfestigkeit des 
Materials 
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ergeben, wenn angenom- 
men werden darf, dass die 
der Ableitung der Formel 
(1) zugrunde gelegte Pro- 
portionalität zwischen Deh- 
nung und Spannung sich 
bis zur Bruchgrenze er- 
strecke. 

In der Abhandlung »Ver- 
suche über die Festigkeit 
von Schleifsteinen« (Z. 1899 
S. 1295) habe ich die vor- 
stehende Formel (2) be- 
nutzt, um aus den Ergeb- 
nissen von Versuchen an 
Schleifsteinen die Zugfestig- 
keit des Sandsteinmateria- 
les zu berechnen. Hierbei 
hat sich im mittel die Zug- 
festigkeit K, = 51,5 at!) er- 
geben, also ungerähr 21/2 
mal so grofs, als durch sorg- 
fältige Zerreifsversuche am 
selben Material gefunden 
wurde (nimlich 21,6 at im 
mittel). 

Nun hat Prof. von Bach 
in der Mitteilung: »Zur 
Frage: Besteht bei Sand- 
stein Proportionalität zwi- 

schen Dehnungen und 

Spannungen?« (Z. 1899 
S. 1402) die Zuverlässigkeit 
der Berechnungsweise von 
K, aus der Formel (2) an- 
gezweifelt und, gestützt auf 
einen von ihm an einem 
Sandsteinprisma angestell- 
ten Dehnungsversuch, bei 
welchem sich eine starke 
Veränderlichkeit des Dehnungsko&ffizienten (bezw. des Elasti- 
zitätsmoduls) ergab, die Behauptung aufgestellt, dass die weit 
über die Proportionalität hinausgehende starke Zunahme der 
Dehnungen mit den Spannungen bei einem rotirenden dick- 
wandigen Hoblcylinder hinsichtlich der Beanspruchung der 
innersten Fasern, welche die am stärksten angestrengten sind, 
zurfolge hat, dass dieselbe »recht erheblich geringer« 
ausfällt, als sich aus der Formel (2) ergiebt. 

Im Folgenden will ich zeigen, dass diese Behauptung 
nicht richtig ist und selbst eine sehr starke Abweichung 
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vom Proportionalitätsgesetz bezw. eine starke Veränderlichkeit 
des Elastizitätsmoduls nur eine ganz geringfügige Ver- 
minderung des durch die Formel (2) bestimmten Wertes von 
K, bedingt, und das auch nur bei Scheiben mit gröfserer 
innerer Oeffnung, während sie bei Scheiben mit kleiner Boh- 
rung im Gegenteil sogar eine beträchtliche Vergrölserung 
zurfolge hat. 

Ich habe der bei dem vorliegenden Sandsteinmaterial 
vielleicht vorhandenen Abweichung des Dehnungsgesetzes 
vom Proportionalitätsgesetz aus später anzugebenden Gründen 
von vornherein keinen wesentlichen Einfluss auf die Gröfse 
der höchsten Ringspannung beigelegt, sonst hätte ich anläss- 
lich der Ermittlung der Zerreifsfestigkeit des Sandsteinmate- 
riales, aus welchem die Schleifsteine bestanden, auch die 
Dehnungen messen lassen. Erst die erwähnte Mitteilung des 
Hrn. von Bach machte es nötig, die Gröfse jenes Einflusses 
zahlenmäfsig festzustellen, und hierzu bedurfte es nachträg- 
lich noch der Kenntnis des Dehnungsgesetzes, wie es die 
Dehnungsversuche an Prismen liefern. Es fand sich noch 
ein Rest der Platte vor, aus welcher die 6 Prismen ge- 
schnitten worden sind, deren Zerreifsfestigkeit bestimmt und 
im mittel zu 21,6 at gefunden worden ist. Aus diesem Rest 
liefsen sich noch weitere drei Prismen schneiden, von denen 
zwei Dehnungsversuchen unterworfen worden sind. 

Diese Versuche wurden mit möglichster Sorgfalt ausge- 
führt und besonders der Einspannung der Prismen das Haupt- 
augenmerk zugewendet. Letztere bestand in eisernen Fas- 
sungen, in welche die Prismenenden mittels Zements einge- 
kittet waren; s. Fig. 1. An jeder Fassung safs ein Bügel, 
welcher durch ein Kugelgelenk mit einem eisernen Stab von 
12 cm Länge verbunden wurde; die andern Enden dieser 
Stäbe waren ebenfalls mittels Kugelgelenke in den beiden 
Führungen der Festigkeitsprüfmaschine befestigt. 

Das eine Prisma (I) hatte den Querschnitt F = 4,85: 8,96 cm? 
= 43,46 cm? und zwischen den Köpfen die Länge 18,5 cm, 
während die Messlänge 14,5 cm betrug. Die Versuche wur- 
den in der Weise ausgeführt, dass sofort beim ersten Ein- 
spielen der Wage die Gesamtdehnung abgelesen und dann die 
Belastung wieder erhöht wurde. Eine Entlastung wurde nicht 
vorgenommen, vielmehr die Belastung in gleichen Abschnitten 
bis zum Bruch gesteigert. Letzterer erfolgte bei einer Belas- 
tung, die etwa in der Mitte zwischen der vorletzten’ und der 
letzten Belastung lag; dieser Schätzungswert ist der letzte in 
der folgenden Tabelle. Ebenso ist der dieser Bruchspannung 
entsprechende Dehnungswert nicht beobachtet, sondern durch 
Extrapolation gewonnen. 


Tabelle I. 

Spannung © | Gesamtdehnung 
at | e. 106 
1,34 | 0,00 
2,49 | 7,59 
3,64 19,31 
4,79 35,17 
5,94 53,79 
7,09 68,97 
8,26 90,34 
9,40 113,10 

10,55 137,93 
11,70 | 169,65 
12.85 200,69 
14,00 238,62 
15,15 281,38 
16,30 333,11 
17,45 380,00 
18,60 433,10 
19,75 | 495,17 
20,34 524,93 
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Diese Versuchswerte sind in Fig. 2 graphisch dargestellt, 
und zwar die Ordinaten der Dehnungskurven nach dem Mafs- 
stabe I mm —- 5 at, die Abszissen in ?/4°€'10f mm, d. i. 
1mm ~~ 4- 10% Die Kurve ist den Beobachtungswerten thun- 
lichst genau angeschlossen; sie wurde dann nach beiden 
Seiten verlängert, nach rechts bis zur geschätzten Bruch- 
spannung und nach links bis zum spannungslosen Zustande 
des Prismas. Alle bei den späteren Rechnungen benutzten 
Gröfsen sind der Figur entnommen; insbesondere gilt dies 
von den Elastizitätsmoduln, die bekanntlich erhalten werden 
als goniometrische Tangenten der Winkel, welche die geo- 
metrischen Tangenten der Dehnungskurve mit der Achse der 
Dehnungen einschliefsen. Diese Berührungslinien im Null- 
punkte O und im Bruchpunkte B” habe ich möglichst genau 
nach dem Augenmafs gelegt; ihr Schnittpunkt ist in der 
Figur mit B, bezeichnet. Benennen wir die diesem Punkte 


entsprechende Spannung B.F. mit Ga, so findet sie sich aus 
der Figur zu 4. = 10,91 at, während die zugehörige Deh- 


nung OF, = & = 28,30 ` 10 ° misst. Hiermit ergiebt sich der 
Elastizitätsmodul im spannungslosen Zustand des Materiales 


Ba Fa 
E,' — tang (BaO Fa) = 


Oa 
= — = 385800 at. 
es 


~~ Oe 


a d 


Entnimmt man ferner der Figur die Dehnung im Bruch- 
punkte B”, d. i.e” — OF” = 592,8 - 10-®, und beachtet, dass die 
Bruchspannung 0” — F” B" = 20,34 at ist, so erhält man sofort 
den Elastizitätsmodul an der Bruchgrenze 


— Aa 


og 
ET — tang ta’ = ii 


7, = 18810 at. 

Es ist also bei diesem Material eine sehr grofse Ab- 
weichung des Dehnungsgesetzes vom Proportionalitätsgesetz 
vorhanden, denn das Verhältnis des kleinsten zum grölsten 
Wert des Elastizitätsmoduls ist 

Ea" 
gr = Ha = 0,04876, 
also etwa !/20. 

Das zweite Prisma hatte erheblich kleinere Abmessungen, 
und zwar den Querschnitt 3,98 x 5,03 = 20,02 cm’, während 
die Länge zwischen den Köpfen wieder 18,0cm betrug. Die 
Mefslinge wurde jedoch kleiner, und zwar 10,0cm gewählt, 
um an allen vier Seitenflächen des Prismas Dehnungsmessun- 
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gen anstellen zu können. Es geschah das, um zu ermitteln, 


ob die Dehnung auf der schmalen Seite des Prismas dieselbe 


ist wie auf der breiten. Thatsächlich haben sich die Dehnun- 
gen nur sehr wenig verschieden gezeigt, wie Tabelle 2 er- 
kennen lässt; es wurde deshalb das Mittel aus beiden Dehnun- 
gen genommen und dieses als der wahrscheinlichste Wert 
der Dehnung in Rechnung gestellt. Ferner wurde nach jeder 
Belastung wieder auf die Anfangsbelastung (oe = 2,91 at) 
zurückgegangen, von welcher an die Dehnungen gemessen 


worden sind. Dies wurde auf jeder Belastungsstufe so oft. 


wiederholt, bis die bleibenden Dehnungen nicht mehr wuchsen. 
Ferner wurden die Ablesungen bei jeder Belastung erst ge- 
macht, nachdem die Spiegel völlig zur Ruhe gekommen 
waren und der Zeiger der Wage einspielte. Bei der letzten 
Belastung von 20,41 at trat während des Wartens und erst 
nach zweiter Anhebung der Maschine der Bruch ein; infolge- 
dessen hat bei dieser, der Bruchlast, keine Dehnungsmessung 
stattfinden können. Die gesamten Versuchsergebnisse sind in 
Tabelle 2 enthalten; es wurden nur die letzten Ablesungen 
auf jeder Belastungsstufe in sie aufgenommen. 


Die Versuchswerte sind in Fig. 3 graphisch dargestellt, 
und zwar nach denselben Mafsstiben wie in Fig. 2. Dann 
wurde die Kurve einge- 
zeichnet, welche sich den 
i Beobachtungsgröfsen 
B möglichst genau an- 
schloss, und ihrem Ver- 
laufe gemäfs nach bei- 
den Seiten fortgeführt. 
So ergab sich einerseits 
der dem spannungslosen 
Zustande des Prismas 
entsprechende Nullpunkt 
O der Dehnungskurve, 
anderseits die dem 
Bruchpunkte B” entspre- 
chende Dehnung 


E = OF" = 490 : 10-8, 


welche sich der Bruch- 
spannung 


g -F"B"= 20,41 at 
zuordnen würde. 

Zieht man wieder die 
beiden Tangenten in O 
und B’, deren Schnitt- 
punkt B, sei, so findet 
sich aus der Figur die 
diesem Punkte entspre- 
chende Spannung 


Og = Fa Ba = 11,38 at 


und die zugehörige Deh- 
nung 


T” Ea = OF. = 87: 108. 


Tabelle 2. 


Gesamtdehnung €- 10° 
Spannung d —-— — Se feat ee m = 


breite Seite 


| 
schmale Seite | Mittel 
at | 
| 
2.91 0 0 0 
SA 23 26 24,5 
2,91 A 8 6,5 
7,91 55 55 55,0 
2,91 16 17 | 16,5 
10,41 100 100 | 100,0 
2,91 37 33 35,0 
12,91 166 159 162,5 
2,91 63 55 59,0 
15,41 265 245 | 255,0 
2,91 122 108 115,0 
17,91 73 341 357 
2,91 170 152 161 
20,41 Bruch — _ 
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Damit erhält man den Elastizitiitsmodul E, 
spannungslosen Zustand des Prismas zu 


für den 


Ke A 
Ea ~ tang (BaO Fa) = 7 = 130800 at. 


In der gleichen Weise findet sich der Elastizititsmodul Fa” 


für den Bruchpunkt B” 


” 


Eu tang u y= > 


E"! — Ea 


Das Verhältnis der beiden 
diesem Falle 


= 22400 at. 


Elastizititsmoduln wird in 


Ea” 
Ha = po = 0,1713, 


also ungefähr = !/;; bei dem Prisma II stellt sich folglich eine 
weniger starke Veränderlichkeit des Elastizitätsmoduls heraus, 
wenngleich die Aenderung an sich noch sehr beträchtlich ist. 

Um den Einfluss zu ermit- 
teln, den die Abweichung des 
Dehnungsgesetzes vom Propor- 
tionalitätsgesetz auf die Gröfse 
der Ringspannung besitzt, haben 
wir nur nötig, den Zusammen- 
hang zwischen der Spannung c 
und der Dehnung ¢, wie ihn jede 
der beiden Dehnungskurven geo- 
metrisch darstellt, durch eine 
Gleichung der Form 


o—f(e). . (3) 


darzustellen, wobei es zunächst 
ausreichend wäre, die Kurve 
näherungsweise durch einen Pa- 
rabel- oder Hyperbelbogen zu 
ersetzen, welcher sich ihr mög- 
lichst gut anschliefst. So liefse 
sich z. B. in dem letzteren Falle 


(3a) 


schreiben; die beiden Konstanten 
A und B wären dann zeichnerisch 
oder mittels der Methode der 
kleinsten Quadrate hinlänglich 
genau bestimmbar. Das vorste- 
hende Dehnungsgesetz würde 
dann in die Differentialgleichung 
einzusetzen sein, welche die Be- 


e 


6 we - - 
A+ Be 


dingungsgleichung des Gleich- 
gewichtes zwischen den inneren sr; 
und äufseren Kräften an einem | 
2 fa A 


Element der rotirenden Scheibe 
darstellt. Diese Differentialgleichung habe ich in der ein- 
gangs erwähnten Arbeit (Z. 1897 S. 860) abgeleitet; sie hat 
die Form 
e e, E re a 14) 
dr r 
Hierin bedeutet o die Ringspannung und » die Radial- 
spannung in einem Elemente, das den Abstand r von der 
Drehachse hat. Bezeichnet v den Betrag, um den sich 7 bei 
der Dehnung des Materiales vergröfsert, so ist die Dehnung 
in tangentialer Richtung 


r+) a — Ira v. 
SR IT "ei 
zufolge der Gl. (3) bezw. (3a) erhalten wir dann 
2 
D T D 
ie ft rech 


dp 
~ dr? 
folglich wird dv 
=) dr 
y— E e 
dr do 
A+B - 
dr 
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Setzt man die beiden Ausdrücke in die Differential- 
gleichung (4) ein, so geht sie nach geringen Umformungen 
über in 


w j e SE 


) dv\? 
— der (a + BT) +(44+ B32 Fe), 
\ dr 


d 
Ar, dr/dr 


r? | Ard Bo 
oder mittels der Substitution 


Art Bu=u 
in 
du Ai Dol j F 1 du 
dr? lu A Ge rar 
© Vorstehende Differentialgleichung ist, so viel mir bekannt, 
in geschlossener kom nicht integrabel ; die Näherungsmethoden 
führen aber auf so umständliche Rechnungen, dass ich es 
viel einfacher fand, Grenzen zu ermitteln, zwischen denen 
die gesuchte gröfste Ringspannung liegen muss. 


Lag 


Die Aufsuchung solcher Grenzen wird nun im vorliegen- 
den Falle durch den Umstand sehr erleichtert, dass die Ra- 
dialspannung » zwischen den Grenzen 


0 < y < max (») 


liegt, und max (v) <4, ist, wie später gezeigt werden soll. 
Anderseits ist, wenn 6, die innere, 6, die äulsere Ringspan- 
nung bezeichnet, 

0 6< 0, 


und hierbei 6, > 6a Hierdurch wird es möglich, für das 
Dehnungsgesetz zwischen » und & das Proportionalitatsgesctz 


y = EdE .. see a oe A 5) 


und für das Gesetz zwischen o und & die Beziehung 
6 = Oa = Ea” (E — Ea)... Lë 


zu sctzen, oder, geometrisch ausgedrückt, anstelle der Kurve 
OB", welche das Dehnungsgesetz darstellt, den Linienzug 
OB. B" zu benutzen. Da letzterer die Kurve umschlicfst, so 
muss der sich hierbei für 6, ergebende Wert — er werde 
mit 0, bezeichnet — die eine Grenze des wahren Wertes 
von 6, sein. Ersetzt man anderseits die Dehnungskurve durch 
deren beide Sehnen OB, bezw. BB” und führt mit den ent- 
sprechenden beiden Gesetzen 


r-E't. . L AmS ID 


1160 Gribler: Ringspannungen und Zugfestigkeit. 
TS E EE Ee a ee e EE 


und 
o6-; = E" (ecs) . . 2.0.6) 


die Ermittlung von o durch, so muss sich ein Wert a,’ er- 
geben, welcher die andere Grenze des wahren Wertes von a, 
bildet, weil die Dehnungskurve den Sehnenzug OB,;B" um- 
schliefst. Mit Rücksicht darauf, dass letzterer sich besser an 
die Kurve anschliefst als der Tangentenzug OB, B", wird auch 
der wahre Wert von co, näher der Grenze ay" iegen, als der 
Grenze oui" Da sich aufserdem ergeben wird, “dass in der 
Hauptsache jene beiden Grenzwerte E “und 4, sehr nahe 
an einander liegen, so lässt sich der wahre Wert von o mit 
grofser Zuverlässigkeit schätzen. 

Die beiden Grenzen 4,™ und 6, finden sich nun auf 
folgendem verhältnismäfsig einfachen Wege. Setzen wir die 
aus Gl. (5) und (6) folgenden Ausdrücke 

dv 


= E. E= Ea , D D D . e (9) 
und 


Eu" 
ee jan? . (10) 


in die Differentialgleichung (4) ein, so geht sie über in 
d'r 1 dr v h | 
Pre Ta =, tk=o. . (11); 
darin ist zur Abkürzung gesetzt worden: 
Ea" So? Ea’ — Ea" 1-- na 
E,! = flay Eè A, Ea” F Oa = Eu’ - da = h. 
Diese Differentialgleichung ist in geschlossener Form 
integrabel. Die sogenannte reduzirte Differentialgleichung 


Me 1 dv v 0 
dr? rar He vi 
besitzt zwei partikuläre Integrale der Form 
Vai 


und zwar fiir die Werte von m, welche der quadratischen 
Gleichung 


mim — 1)-+ m — pa = 0 
gentigen. Bezeichnet man den Absolutwert der Vua mit ır, 


so sind die beiden Lösungen dieser Gleichung m, = + w 
und m = — w, und folglich die beiden partikulären Inte- 
grale 


+w 


y=" = PTT und v, —-ıT =r”, 


Dann ergiebt sich bekanntlich das allgemeine Integral 
der Differentialgleichung in der Gestalt 


v= V’ eee ae a l Zu — d 
g dé + 1) + U2 S () | 
a d a WE; v — 
A ir Di ay 


worin e uud c die beiden Integrationskonstanten bezeichnen. 
Setzt man für o und v; die gefundenen Ausdrücke ein, so 
erhält man zunächst 

( kr)ar 

r 


(Uhu 


E "ll eer tel 


—re w p- e-1 


=? Fr 


ror Dr pee 


oder nach Ausfiihrung der Integrationen und entsprechender 
Umformung 
Oa On? 


Ride ee a MO), 


v=cı" ar" 
Ela hp, Ea D — a) 


Setzt man noch zur Abkürzung 
VEE” =a, 


so erhält man nach Substitution des für » gefundenen Aus- 
druckes in Gl. (9) und (10): 


„(Tv H TN 3 dei 
Lt Oe ar fa + Ze Ob Bam et "De r? (13) 
yt 1” w- 1 wo 1l ee 
‘= Ga (1 — fla) -+- En SS Sg: Za +H. Q i —- "sr ( y (14). 


Die beiden Konstanten e und e; sind na ee durch 
die Bedingungen, dass der Druck auf der inneren und der 
äufseren begrenzenden Cylindertäche = 0 sein soll, also 
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'—-h—=(fürr=rn und r — t1, — 0 für r= r: Diese Be- 
dingungen führen zufo'ge Gl. (13) zu den beiden Gleichungen 


\ i 3 0a? 7 
Ti = Oa +- d. ym n" l — far, © | == n= 0 (15a) 
9 — tte 
3 dea? 
ne Pe On ee EN ER an wu ra? — 0 (15b) 
l 9 — lla 


aus denen e; und e zu ermitteln sind. Wie leicht aus Gl. (14) 
ersichtlich, wächst o stetig mit abnehmendem r; es erlangt 
also 6 den grofsten Wert an der inneren Begrenzungstläche, 
d. i. für =r, und zwar ist dieser zufolge (14) 


(AN WE 


max (a) — 0 ET, d E fan" l Ge re to | = a — jy 2 (16). 


Es leuchtet ohne weiteres ein, dass die Form us bezw 
(14) der Ausdrücke für » und ^a dieselbe bleibt, wenn man 
an die Stelle des Linienzuges 08,23" einen andern ähnlich 
verlaufenden setzt'), z. B. den Sehnenzug OB;B" (s. Fig. ? 
und 3). In letzterem Falle sind nur die Elastizitätsmoduln £,' 
und H an die Stelle von E.’ bezw. Eu”, und a; an die Stelle 
von D zu setzen. Da aber der Sehnenzug OP. BI innerhalb 
der Dehnungskurve verläuft, so erhält man dann statt Gl. (16) 
die andere Grenze für o, nämlich 

no dou? 


a = 0; + Sie PR +e, ry” 1; — a ” 


ni (17), 


sodass der wahre Wert von o, den man finden würde, wenn 
man der Rechnung die Dehnungskurve selbst zugrunde legt, 
wie schon erwähnt, zwischen diesen Grenzen 6,” und 
a,” liegen muss. 
Im Folgenden sind nun die Grenzen oui") und m" 
zahlenmälsig berechnet worden, welche sich ergeben, 
wenn man die Versuchsergebnisse an den Prismen (I) und (II) 
benutzt, um die Elastizitätsmoduln und die Spannung as'\bezw 
gy zu ermitteln. Da aber die Rechnung nur durchgeführt 
werden konnte, wenn man auch für die Radien r, und 7z, die 
Massendichte 6 und die Winkelgeschwindigkeit œ bestimmte 
Zahlenwerte Du so habe ich folgende gewählt: 


= 10,1 cm, vs = 24,8 cm, 


2,34-10 3kgem 4 
ee: 9x1 Ra = 2,385 - 106 kgem 4 sek? 
g si cm se 
n 20507 
B = “go = ?l4,sssck e 


Sie entsprechen den Mittelwerten der beiden Schleif- 
steine II und VIII bezw. den Versuchen 2 und 4, über die 
in der Arbeit »Versuche über die Festigkeit von Schleif- 
steinen« (Z. 1899 S. 1297, Tabelle) berichtet wurde. Die 
beiden Schleifsteine haben nahezu gleiche Abmessungen, 
gleiches spezifisches Gewicht und sprangen bei den wenig 
verschiedenen Umlaufzahlen 2040 und 2060; deshalb er- 
schienen sie zu den vergleichenden Rechnungen besonders 
geeignet. Nimmt man ferner noch an, dass sich das Material 
beider Schleifsteine bei einem Dehnungsversuch verhalten 


‚würde wie das des Prismas I, was annähernd der Fall sein 


dürfte, und ersetzt die Dehnungskurve in Fig. 2 durch den 
Tangentenzug O B, B", so ist zu setzen, wie bereits auf S. 1158 
gefunden wurde, 


Eu = 385800 at, Ea = 18810 at, Oa = 10,91 at. 


Dann wird 
Ea 
Ha = E,” = 0,04876, 


w = Vig = 0,2208, la = View Ee” = 85180 at, 
und mit diesen Zahlenwerten ergeben die Gleichungen (15a) 
und (15 b) 
Ci = 0,006186, Cz = 0,018590. 


Setzt man diese wie die vorher angegebenen Zahlen- 
werte in (16) ein, so erhält man schliefslich 


1) Zu denselben Formeln gelangt Schitle in der Abhandlung: Ueber 
die Beanspruchung von SNchleifsteinen durch die Zentrifugalkraft« 
(Dinglers polytechnisches Journal 1900 8. 36), doch ersetzt er die von 
v. Bach mitgeteilte eingangs erwähnte Dehnungeskurve durch cinen 
Sekantenzug, welcher zwischen den beiden von mir benutzten Linien- 
Zügen verläuft, 


ll 
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6, — 50,83 at 


als untere Grenze für o, Die obere findet sich, wenn wir diese 
Rechnung für den Sehnenzug OP, D wiederholen. Es stellte 
sich hierbei heraus, dass letzterer sich der Dehnungskurve schr 
gut anschliefst, wenn man A, Bi = Fa Ba, also % = Oa wählt. 
Mit dieser Annahme findet sich dann aus Fig. 2 

OF, = & = 153,1 + 10%, 


folglich 
6; 10,91 
E! =—=..,- zat= 71240 at 
(= = ssa i9 6 * ream 
und 
SZ: o" — Oi 20,34 — 10,91 i Geer 
4 = py ae ZZ (329,6 — 153,1)» 10-6 al = d at. 


Setzt man nun diese Werte sowie 


E, 7 
Hi = E = 0,3515, w = Vu; == 0,5929, 


A = VEE” = 42240 at 


und 6; = 6a = 10,91 at in die Gleichungen (15a) und (15b) 
cin, so folgen aus diesen zunächst die Konstanten 


“ = 0,903317 und Cz = 0,027167; 
mit ihnen erhält man aus Gl. (17) 
0,’ = 51,73 at. 


Sonach würde die gröfste Spannung 6, in dein rotirenden 
Schleifstein im Augenblick des Zerspringens zwischen den 
Grenzen 

50,83 at < 0, < 51,73 at 


liegen müssen, falls, wie angenommen wurdc, das durch den 
Dehnungsversuch am Prisma I ermittelte Dehnungsgesetz mit 
hinreichender Annäherung auch für das Sandsteinmatcrial 
der beiden Schleifsteine gültig ist. Da sich der Sehnenzug 
OB; B’ der Dehnungskurve weit besser anschliefst als der 
Tangentenzug OB,B", so kann man annchmen, dass der 
wahre Wert von o näher an der oberen Grenze liegt und 
auf etwa 

0; == 51,4 at 
geschätzt werden kann. Mit Rücksicht darauf, dass die beiden 
gefundenen Grenzen verhältnismäfsig schr nahe an einander 
liegen, kann dieser Sch&tzungsweit als zuverlässig betrachtet 
werden und ist daher unter den gemachten Voraussetzungen 
als der wahre Wert der Zugfestigkeit des Sandsteinmateriales 
der beiden Schleifsteine anzusehen. 
| Berechnet man anderseits mit denselben Zahlenwerten 
für rı, 7z, 6 und w bezw. n die Zugfestigkeit des Materiales 
der Schleifsteine nach der Formel (2), die auf dem Propor- 
tionalitätsgesetz gegründet ist, so erhält man den nicht viel 
höheren Wert 

K, = 53,14 at, 


welcher nur etwa 4 pCt gröfser ist als der vermeintlich ge- 
nauere Wert 6; = 51,4at. Es zeigt sich sonach, dass 
in der-That der Einfluss der Abweichung des Deh- 
nungsgesetzes vom Proportionalitätsgesetz trotz 
ihrer im vorliegenden Falle auffälligen Gröfse auf 
den Zahlenwert der gröfsten Ringspannung m in der 
rotirenden Scheibe verhältnismäfsig ganz gering ist. 

Zugleich erkennt man aber hierin eine Bestätigung des 
in der erwähnten Arbeit (»Versuche über die Festigkeit von 
Schleifsteinen«, Z. 1899 S. 1299) gefundenen Ergebnisses, dass 
die Spannung 6, etwa 2!/,mal so grofs ist wie die durch 
Zerreifsversuche gefundene Zugfestigkeit desselben Materiales; 
denn letztere beträgt bei dem Prisma I (s. Tabelle 1) 20,34 at, 
und es ist o: 20,34 = 51,4: 20,34 — 2,53. 

Noch mehr Vertrauen als die Dehnungsversuche am 
Prisma I verdienen die am Prisma II, weil der Querschnitt 
des letzteren viel kleiner ist, und zwar nur etwa die Hälfte 
des ersteren bei gleicher Länge der Prismen beträgt. Des- 
halb habe ich die weiteren ausführlicheren Untersuchungen 
der Spannungsverhältnisse, des Einflusses des Radius 7, auf 
die Gréfse von ea, usw. nur unter Zugrundelegung des 
Dehnungsgesetzes durchgeführt, welches die Dehnungsver- 
suche am Prisma II ergaben. 

Mit Benutzung der auf S. 1159 angegebenen, Fig. 3 ent- 


nommenen Werte der Elastizitätsmoduln, welche dem Tangen- 
tenzug OB,B" entsprechen, nämlich 

E = 130800at, Es = 22400 at, 
findet sich 

Fa” 


Ha = er 0,1713, 


D w = Vua = 0,1130, © 


ha = HE EA = 54140 at, 
ferner mit 6, = 11,38 at aus Gl. (15a) und (15b) 
Cy = 0,003172, € = 0,025189 

und folglich aus Gl. (16) 

0,” — 50,93 at. 

Zur Ermittlung der oberen Grenze a,‘ wurde wieder 

der Sehnenzug OB, DH benutzt und dabei F; B; -= Fa Ba, also 
f; = 6, gewählt, weil sich zufällig auch hier die beiden Sehnen 
der Dehnungskurve sehr gut anschlossen. Entnimmt man 
der Figur 3, wie vorher, 

& = 143,5 + 106, 
so findet sich 


al 6; 


ju = — = 79300 at, 
Se 


ll 


26 060 at 


und hiermit 


E" 

D 

f= P 0,3286, 
i 


w = Ku, = 0,5733, 
li = VE E” = 45460 at. 
Die Gleichungen (15a) und (15b) liefern dann 
Cı = 0,001876, Cə = 0,032870, 
und aus Gl. (17) erhält man schliefslich 
0” = 51,70 at. 
Sonach würde der wahre Wert von o, zwischen den 
Grenzen 
90,93 at < ise 51,70 at 


liegen, welche von den vorher für das Prisma I bestimmten 
sich nicht wesentlich unterscheiden und als wahrscheinlichsten 
Wert von a, wieder 51,4 Atm liefern, trotzdem die beiden 
Dehnungskurven ganz erheblich verschieden sind, wie be- 
sonders aus den beiden Zahlenwerten für ja hervorgeht. Man 
kann hieraus den Schluss ziehen, dass, im Gegensatz zu der 
Behauptung des Hrn. von Bach, die Veränderlichkeit des 
Elastizitätsmoduls bezw. des Dehnungskoéffizienten nur einen 
ganz unwesentlichen Einfluss auf die Gröfse der Maximal- 
spannung ^, ausübt. Dieses Ergebnis hat nichts Befremd- 
liches, wenn man beachtet, dass die Gröfse des Elastizitits- 
moduls die Gröfse der Dehnung bedingt, nicht aber der Span- 
nung, wie schon die einfache Beziehung 


o— k:e 


lehrt; denn wenn Æ wächst und die Dehnung € entsprechend 
abnimmt, kann doch die Spannung 6 dieselbe bleiben. 

Auch die andern Spannungen in der Scheibe verhalten 
sich ganz ähnlich; sie liegen innerhalb enger Grenzen, welche 
auf dem gleichen Wege leicht ermittelt werden können. Es 
mag die entsprechende Rechnung noch für die kleinste Ring- 
spannung in der Scheibe durchgeführt werden, die in der 
äufseren Begrenzungsfläche der Scheibe vorhanden ist, und 
deren Grenzwerte sich aus Gl. (14) für r=: ergeben. Man 
erhält dann 


un dw? , 
02/9 = Og+ be fey mh It vd Ziedel, ae 
9 — Ya 
und analog 
xi d Gei 
gl 26+ RI len ten "in 
SCHER 


‚Mit Benutzung derselben Abmessungen und Werte, wie 
sie sich für das Prisma II herausstellten, ergiebt sich hieraus 
o = 26,91 at und 6, = 26,72 at; 
es liegt sonach der wahre Wert von 6 zwischen den sehr 

engen Grenzen 

26,72 at < 63 < 26,91 at 
und kann zu 
Gz = 26,78 at 
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geschätzt werden. Berücksichtigt man, dass a,” > 6a ist, 80 
erkennt man zugleich, dass die eine der Voraussetzungen, 


unter welchen diese Bestimmungsweise der Grenzen zulässig 


wird, erfüllt ist. 
Berechnet man 0, unter Zugrundelegung des Proportionali- 


tätsgesetzes, so wird (s. Z. 1897 S. 861) 
da = ur do? 1 rn? + ON ’ 


und mit denselben Zahlenwerten wie oben 
63 = 25,16 at. 
Dieser Wert ist kleiner als der oben gefundene, und 
zwar 6 pCt. 
Die Radialspannung » hat voraussetzungsgemäfs die 
Werte 0 für r—=r, und r=r,; sie erlangt daher einen gröfs- 
ten Wert für den Abstand ro, welcher der Gleichung 


WW =À (be — 1) Gro? + (w + 1)c2 ro" 
genügt, und dieses max (r) folgt aus (13) zu 
2 
max (?) — 6a + A feiro" T 1 — Caro S -1 — 3 du To. 
9— yu 
Die beiden Grenzen für max(r) erhält man hieraus und 


aus der vorhergehenden Gleichung, wenn man das einemal 
den Tangentenzug O B.B”, das anderemal den Sehnenzug 


O B: B” der Rechnung zugrunde legt. Thut man dies, so findet 
sich rel Si — 17,4 cm und max (#°) = 8,01 at, ferner ro? = 17,5 cm 
und max(»') — 8,32 at, sodass 
8,61 at < max (r) < 8,82 at. 
Jedenfalls ist, wie hieraus ersichtlich, auch die zweite der 
Voraussetzungen erfiillt, unter welchen diese Bestimmung der 
Grenzen möglich wird, nämlich 
max (?) < 6,. | GEES 
Legt man dagegen das Proportionalitätsgesetz zugrunde, 


so findet sich 


| 

ro = Vr; ry e 

und max (r) = ?/s 80°(n, — ri)”; | 
e E 
mit denselben Zahlenwerten erhält man dann S| 
N 

ro = 15,83 und max (r) = 8,91 at, e 

also auch nur wenig von dem obigen abweichende Ergebnisse ` | 
Von besonderem Interesse ist der Einfluss, welchen die  S> 
Weite der inneren Oeffnung der Scheibe, also der Radius n, N 
auf die Gröfse der beiden Grenzen m,‘ und 6,” besitzt. Um wt 
ihn möglichst hervortreten zu lassen, habe ich diese Grenzen N 


für eine Anzahl von Sgheiben berechnet, für welche alle “`, 
Gröfsen die bisher benutzten sind und nur der Wert rı sich | EE e 
ändert. Die Rechnungsergebnisse sind in Tabelle 3 zusammen- 


V | 
gestellt. | | 
Tabelle 3. i i 
wahrscheinlicher g | 
ri og, {2 o,f) Wert gi K: | | 
cm at at at at ; | 
. l | 
l 
0,1 261,60 163,93 | 190,00 50,71 i 
0,5 114,95 91,73 100,00 20,72 | 
1,0 84,51 73,79 77,00 . 30,74 k 
2,5 60,90 59,10 9,70 30,98 | 
3,0 52,18 32,55 32,40 91,38 i 
10,1 20,93 51,70 51,50 53,41 | 
15,0 54,59 55,15 34,90 +6,80 = 
20,0 60,65 60,87 60,80 61,53 
24,8 63,40 63,40 63,40 i 63,40 


In der vorletzten Spalte dieser Tabelle ist der wahr- 
scheinliche Wert von oe aufgenommen, wie er sich durch 
Schätzung ergiebt, und in der letzten der Wert von A, für 
die gleichen Abmessungen, wie ihn Formel (2) liefert. Die 
Tabellenwerte sind in Fig. 4 graphisch dargestellt mit Aus- 
schluss von 6, selbst, und zwar die rn als Abszissen in natür- 
licher Gröfse, die Spannungen als Ordinaten im Mafsstabe 
lat 1mm. Die beiden ausgezogenen Kurven veranschau- 
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lichen die Aenderung der Grenzen 6,‘ und ol. Sie ver- 
laufen beide asymptotisch zur Ordinatenachse, d. h. es würde 
für rı = 0 sowohl gu?! wie 01”, folglich auch c, selbst unend- 
lich grofs sein müssen. Mit wachsendem rı fallen beide 
Kurven sehr rasch, und zwar zunächst geil mehr als oi", 
sodass die Kurve der ail unterhalb der +,‘ verläuft. Für 
r — 3,9 cm schneiden sich beide Kurven; von dieser Stelle S 
an verläuft dann die geil Kure oberhalb der anderen, und 
zwar sehr dicht an ihr bis zum gemeinsamen Endpunkte 
beider Kurven. 

Die punktirte Kurve stellt die Aenderung von A, dar, 
und ihr Verlauf ist deshalb von besonderem Interesse, weil 
er sich von 7 — 0 bis rı — 5,5 cm unterhalb der beiden Grenz- 
kurven befindet, womit erkannt wird, dass dann notwendig 
auch der wahre Wert der grölsten Ringspannung 


o >K, 


ist; dieses Ergebnis sagt Folgendes: Berechnet man für 
Scheiben, deren #ufserer Radius r: — 24,s cm, deren 
spezifisches Gewicht y = 2,34 kgdin t, deren innerer 
Radius kleiner als 5,5 cm ist und welche mit n =2050 
Min.-Umdr. gleichformig rotiren, die gröfste Ring 
spannung unter Zugrundelegung des Dehnungsge- 
setzes, das durch Dehnungsversuche an dem Prisma H 
gefunden wurde, so ergiebt sich ein gröfserer Wert 
als der durch die Formel (2) bestimmte, welcher auf 
dem Proportionalitätsgesetz beruht. 

Bei dem geringen Einfluss, welchen die Abweichung vom 
Proportionalitätsgesetz auf die Gröfse der Spannung o be- 
sitzt, darf angenommen werden, dass dieses Ergebnis allge- 
meinere Gültigkeit hat, d. h. für Scheiben mit kleineren 
inneren QOeffnungen die Beziehung 


0) > K, 


besteht, wie dies in der Einleitung behauptet wurde. 

Von gröfster Bedeutung für die Beurteilung des Dehnungs- 
gesetzes scheint mir aber folgender Umstand zu sein: Nimmt 
man an, dass das Material der Schleifsteine, welche den 
Rotationsversuchen unterworfen wurden (vergl. Z. 1899 S. 1297, 
Tabelle), annähernd so gleichartig war wie das der den Zug- 
und Druckproben unterworfene, so lassen sich die Versuche 
D, 6 und 7 jener Tabelle zu einem Vergleiche heranziehen, 
weil bei den Steinen IV und IX rı = 0,4 bezw. = 0,45 cm, 
beim Stein X aber rı = 0 war. Wäre das am Prisma I oder II 
gefundene Dehnungsgesetz auch nur annähernd richtig, so 
müssten die drei Steine bei erheblich kleineren Umlaufzahlen 
als 2050 gesprungen sein, damit a, ungefähr den Wert an- 
nimmt, welchen es bei den Steinen mit grofser innerer Oeffnung 
besitzt. Die Versuche zeigen das volle Gegenteil und lassen 
vielmehr vermuten, dass die Abweichung vom Proportionali- 
tätsgesetz nur unbedeutend sein kann. Denn stellt man den 
Zusammenhang zwischen rı und der Umlaufzahl n, wie ihn 
die auf dem Proportionalitätsgesetz beruhende Formel (2) bei 
konstantem X, ergiebt, durch eine Kurve dar (in Fig. 4 ist 
es die strichpunktirte Kurve), so findet man, dass diese mit 
abnehmendem rı ansteigt. Dasselbe zeigen aber auch die 
erwähnten Versuche, wenngleich zumteil in einem etwas zu 
hohen Malse. 

Eine Klärung dieser Frage soll umfassenderen und ge- 
naueren Versuchen vorbehalten bleiben, die ich vor kurzem in 
Angriff genommen habe. 


Nachtrag. 


Die von Hrn. von Bach beabsichtigten Dehnungsversuche 
(s. dessen Mitteilung: »Zur Frage: Besteht bei Sandstein Pro- 
portionalität zwischen Dehnungen und Spannungen ?« Z. 1899 
S. 1402) an drei Prismen aus demselben Sandstein, aus wel- 
chem die von mir untersuchten Schleifsteine bestanden, sind 
inzwischen ausgeführt worden!) und haben eine noch geringere 
Veränderlichkeit des Elastizitätsmoduls ergeben als die 
Dehnungsversuche, deren Ergebnisse den vorstehenden Grenz- 
bestimmungen zugrunde gelegt wurden. Nach den Versuchen 
des Hrn. v. Bach ist das Verhältnis des kleinsten zum gröfsten 
Elastizitätsmodul äufsersten Falles 


p = 21000: 93700 — 0,224, 


1) Vergl. S. 1169. 
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während in meinen Rechnungen als kleinster Wert dieses 
Verhältnisses | 
H = 0,049, 

also nur ji: bis !/, von ersterem, benutzt wird. Da sich die 
beiden Grenzen M” und 6, umsomehr dem durch die 
Formel (2) bestimmten Werte der Zugfestigkeit A, nähern, je 
gröfser u ist, und ferner die Versuche des Hrn. v. Bach nicht 
bis zur Bruchbelastung ausgedehnt worden sind, so liegt keine 
Veranlassung vor, die Ergebnisse derselben zur Grundlage 
neuer Bestimmungen der Grenzen ou?! und ^,” zu machen, 
weil die Abweichungen dann nur noch kleiner ausfallen 
würden, als sie in vorstehenden Untersuchungen gefunden 
worden sind. 

Zu dem vorstehenden Aufsatze äußert sieh Hr. Professor 
v. Bach folgendermafsen: 


Mit Rücksicht auf die der Sache innewohnende prak- 
tische und grundsätzliche Bedeutung gestatte ich mir, zur 
Klarstellung derselben sowie zur Vermeidung von Missver- 
ständnissen Folgendes hervorzuheben. 

Bei der vorliegenden Frage sind zweierlei Dinge zu 
unterscheiden: 

1) die Versuche des Hrn. Prof. Grübler mit rotirenden 
Schleifsteinen, 

3) die allgemeinen Schlussfolgerungen, welche dieser aus 
den Versuchsergebnissen zieht. Ä 


Zu Ziffer 1 brauche ich nur an den früher von mir wieder- 
holt ausuesprochenen Satz!) zu erinnern: »Die Versuche sind 
in der Regel unter solchen Verhältnissen anzustellen, wie sie 
bei den technischen Anwendungen vorzuliegen pflegen, so- 
dass die ermittelten Erfahrungszahlen auf diese mit ausrei- 
chender Sicherheit übertragen werden können«, um festzu- 
stellen, einmal, dass ich der Ansicht bin, dass zuverlässige 
Erfahrungszahlen über die Widerstandsfähigkeit rotirender 
Schleifsteine nur durch Versuche mit solchen zu erlangen 
sind, und zweitens, dass die sachgemäfse Ausführung der- 
artiger Versuche seitens der Technik zu begrüfsen ist’). 

Widerspruch gegen die Grüblersche Arbeit erhebt sich 
erst gegenüber den allgemeinen Schlussfolgerungen (Ziff. 2). 

Hr. Prof. Grübler hat in seiner Arbeit, Z. 1899 S. 1294 
u. f., aufgrund einer Gleichung, welche — abgesehen va — 
Proportionalität zwischen Dehnungen und Spannungen vor- 
aussetzt, die Zugfestigkeit des Sandsteines der zu Bruch ge- 
brachten rotirenden Schleifsteine berechnet und gelangt so- 
dann aufgrund des grofsen Unterschiedes, welcher sich für die 
so berechnete Zugfestigkeit gegenüber derjenigen Zugfestig- 
keit ergiebt, die der unmittelbare Zugversuch geliefert hat, 
zu dem Schlusse, dass man die Umfangsgeschwindigkeit der 
Schleifsteine »beträchtlich erhöhen kann, ohne die 
Sicherheit des Betriebes zu gefährden«. AufS. 1299, 
rechts oben, wird eine Erhöhung um 55 vH für zulässig ge- 
halten. 

Ich erachtete diese Schlussfolgerung, insbesondere auch 
wegen ihrer möglichen Folgen für den Betrieb, für bedenk- 
lich, beschränkte mich jedoch in der Mitteilung, Z. 1899 
S. 1402, absichtlich unter Anführung von Versuchszahlen zu- 
nächst auf den einen Einwand, dass nach meinen Erfah- 
rungen Proportionalität zwischen Dehnungen und Spannungen 
bei Sandstein nicht bestehe*). Ich griff damit einen Einwand 
heraus, welcher die wissenschaftlichen Grundlagen der Frage 
betrifft und einer rechnerischen Aufklärung zugänglich er- 
scheint. Es kam mir dabei nur darauf an, die Aufmerksam- 
keit auf die Unsicherheit der Schlussfolgerungen zu lenken). 


1) Vergl. z. B. Z. 1895 S. 417, 489 usw. 

3) Aus diesem Grunde habe ich dafür gestimmt, dass Hrn. Prot. 
Grübler von dem Verein deutscher Ingenieure 3500 M zu Versuchen 
mit rotirenden Schmirgelscheiben bewilligt werden, welche Bewilligung 
auch erfolgt Ist. 

3) Hr. Prof. Grübler sagt in Z. 1899 S. 1297 (Fufsbemerkung) ans- 
drücklich, dass die von ihm hinsichtlich der Proportionalität zwischen 
Dehnungen und Spannungen gemachte Annahme richtig zu sein scheine. 

4) Dass sich noch ganz andere Einwendungen erheben lassen, er- 
kennt man beim Durchlesen der Grüblerschen Schlussfolgerungen (Z. 1599 
S. 1297 u. f.) sofort. In der That ist auch Hr. Prof. Martens in seiner 
Zuschrift an die Redaktion (Z. 1399 S. 1430) bedeutend weiter gegangen. 


156 
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In meiner Mitteilung, Z. 1899 S. 1402, hob ich hervor, 
dass die Abweichung von der Proportionalität bei Sandstein 
eine aufserordentlich grofse zu sein pflege, und zwar nach 
der Richtung hin, dass der bezeichnete Unterschied zwischen 
den beiden Zugtestigkeiten kleiner ausfallen muss, als ihn 
Hr. Prof. Grübler ermittelt hat. »In welchem Malse« 
dieser Unterschied bei dem Sandstein, aus dem die Schleif- 
steine hergestellt waren, auf Rechnung der Veränderlichkeit 
des Dehnungskoéttfizienten (Elastizitätsmoduls) zu setzen sci, 
würde durch Versuche mit solchem Sandstein zu ermitteln 
sein!). Ich erbot mich, derartige Versuche durchzuführen und 
erhielt 3 Sandsteine zugesendet. Ueber die Ergebnisse dieser 
Untersuchung ist auf S. 1169 berichtet. Wie daselbst ersicht- 
lich, kann von Proportionalität zwischen Dehnungen 
und Spannungen auch nicht angenähert die Rede 
sein. Das gleiche hat inzwischen Hr. Prof. Grübler auch 
selbst ermittelt; denn die Dehnungskurven Fig. 2 und 3 seines 


Sd 


ee ee op em om 


vorstehenden Aufsatzes können auch nicht mit schr grober 
Annäherung als gerade Linien angesehen werden. 

Hiernach erscheint die früher von Hrn. Prof. 
Grübler vertretene und seiner Rechnung als zu- 
treffend zugrunde gelegte Auffassung, dass für 
Sandstein Proportionalität zwischen Dehnungen 
und Spannungen bestehe, richtig gestellt. 

Was sodann das Mats anbelangt, in welchem die starke 
Veränderlichkeit des Dehnungskoéffizienten das Hauptergebnis 
des Hrn. Prof. Grübler beeinflusst (Z. 1899 S. 1298), so wird 
es gut sein, etwa 2 der untersuchten Schleifsteine herauszu- 
greifen. Es mögen dies sein: Stein If und Stein IX (Z. 1899 
S. 1297). Wir stellen die Spannungen graphisch dar, welche 
nach der Grüblerschen Rechnung in den verschiedenen Ab- 
ständen von der Dreliachse auftreten und erhalten so Fig. 5 
(Stein II) und Fig 6 (Stein IX). Die Spannungen nehmen 
hiernach von aufsen nach innen zu: 


D Dass ein Unterschied, allerlings in bedeutend kleinerem Be- 
trage, bei der Art der Beanspruchung durch das Tragheitsvermogen 
der eigenen Masse zu erwarten steht, liegt auf der Hand. 


es 
el 
Ga 
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bei Stein II von 24,6 kg auf 52,3 kg, d. i. um 112 vH 
» » IX » 21,5 > » 649 >» >» » » 902 » 


Dabei ist Proportionalitiit vorausgesctzt. Man denke sich 
nun cin Material, dessen Nachgiebigkeit mit steigender Span- 
nung in so hohem Mafse wächst, wie Fig. 2 zeigt, und sich 
thatsächlich noch gröfser ergiebt, wenn man die Zunahme 
der Dehnungen mit der Zeit beim Sandstein inbetracht zicht!), 
so kommt man aus der unmittelbaren Anschauung heraus 
zu der Erkenntnis, dass der Einfluss der Veränderlichkeit des 
Dehnungskoäffizienten recht erheblich sein dürfte, jedenfalls in 
Fällen wie Fig. 6. 


Wenn die jetzt vorliegende Näherungsrechnung des Hrn. 
Prof. Grübler das nicht ergiebt, wenn sie vielmehr die oben 
gesperrt hervorgehobene Schlussfolgerung liefert, dass die 
grölste Ringspannung unter Zugrundelegung eines veränder- 
lichen Dehnungskoéffizienten, wie erörtert, noch größser 
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Fig. 6. 
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ausfalle als bei Unveränderlichkeit dieses Koitfizienten (!), 
dann erscheint diese Näherungsrechnung mit einem Mangel 
behaftet, zu dessen Aufsuchung ich am Schlusse des Semes- 
ters leider die Zeit nicht gewinnen kann. 


Schliefslich glaube ich nicht unterlassen zu dürfen, da- 
rauf hinzuweisen, dass Stein I und Stein IH der Versuche 
(Z. 1899 S. 1297), welche wiederholt beansprucht wurden, 
einen erheblich geringeren Wert für die berechnete Zugfestig- 
keit zeigen: 37,19 bezw. 43,04 gegen den Durchschnitt 51,5 kg. 
Welchen Einfluss die an der bezeichneten Stelle angeführten 
Umstände geäufsert haben, lässt sich nicht genau angeben. 
Nach dem Schlusssatze meines Berichtes, S.1172, ist ein solches 
Weniger zu erwarten; in welcher Höhe, kann zunächst dahin- 
gestellt bleiben. 


En 
Stuttgart, den 14. Juli 1900. C. Bach. 


Hr. Prof. Grübler steigerte bel seinen Versuchen sofort die Be- 
lastune wieder, sobald die Wage eingespielt hatte. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 
(Fortsetzung von S. 1093) 


Reineckers allgemeine Hinterdrehbank hat mit In der Bettplatte ist nach Fig. 90 und 91 eine stehende 
ihrem Bekanntwerden bei jedem Werkzeugmaschinenkenner | Welle gelagert, die von der langgenuteten Welle E aus 
Anerkennung gefunden, da sie alle Aufgaben, welche das durch Winkelräder gedreht wird und an ihrem oberen Ende 
Hinterdrehen der Fräser, Reibahlen, Gewindebohrer usw. stellt, den zum Verschieben des Schlittens Z dienenden Daumen m 
in glattester Weise löst. | trägt. Mit m wird ein am Schlitten J befestigter Zapfen 

Die Drehbank ist zwar in dieser Zeitschrift schon be- durch Federn stets in Fühlung gehalten, sodass sich / nach 
schrieben !), aber nach unvollkommenen ausländischen Quellen. dem durch die Krümmung des Daumens vorgeschriebenen 


Sie ist inzwischen wesentlich vervollständigt, sodass die wieder- | Gesetze längs seiner Bahn hin- und herschiebt. Auf sitzt 
holte Beschreibung gerechtfertigt sein dürfte. der Kreuzschlitten für den Stichel, der demnach die gleichen 


Fig. 88. 
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Verschiebungen wie / erfährt. Die Führung des Schlit- 
tens / ist auf einer Platte ausgebildet, welche auf der 
Bettplatte um die Achse der lotrechten Welle gedreht 
werden kann, sodass also (vergl. Fig. 92) die durch m 
veranlasste Hin- und Herverschiebung des Stichels in 
jedem beliebigen Winkel zur Drehbank- und Werk- 
stückachse stattfinden kann. Diese Einrichtung gc- 
stattet demnach das Hinterdrehen gewöhnlicher Fräser- 
zähne quer oder geneigt gegen die Fräserachse oder 


LC re „del 


Fig. 88 und 89 sind Gesamtansichten der Maschine Nr. 4, 


und zwar für den Fall des elektrischen Antriebes; Fig. 90 | lle für iede Dreh Drehbankspindel 
S A D D D D . ` N t V O l l d 9 
ist ein Längsschnitt, und die Figuren 91 bis 102 stellen Einzel- ` ae E a re 5 ee age Das ee 


heiten dar. e É : : 

Die wescntlichste Grundlage für die vorliegende Dreh Wie A und der Drehbankapindel. J. E. Deche baut 
a die Hinterdrehvorrichtung*), welche in folgendem denn auch derartige einfachere Hinterdrehbänke und hat eine 
EIER davon in Paris ausgestellt, auf deren Beschreibung ich ver- 

) Z. 1997 S. 21 m. Abb. | zichten zu können glaube. 

> D. R-P. Nr. 54070. Die allgemeine Hinterdrehbank, welche Mer abgebildet 


auch in deren Richtung, wenn man die lotrechte Daumen- 
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ist, soll auch spiralig verlaufende Fräser- und Reibahlenzähne 
u. dergl. hinterdrehen können, zu welchem Zweck eine 
weitgehende Veränderlichkeit des Uebersetzungsverhältnisses 
zwischen den Drehungen der Drehbankspindel und des Dau- 
mens, insbesondere eine von der Bettschlittenverschiebung 
abhängige Veränderlichkeit, vorgesehen ist. 

Die Welle e, Fig. 90, überträgt ihre Drehungen durch 
ein sogenanntes Differentialgetriebe auf die Welle n, und 
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zwar, wenn das Kegelrad o ruht, derartig, dass sich n halb 
so rasch dreht wie e. Auf n sitzt ein Stirnrad p, das unter 
Vermittlung von Wechselrädern (vergl. auch Fig. 94) die 
Welle k und damit die Daumenwelle in festem Verhältnis 
zur Drehbankspindel dreht. Diese Zustellung wird benutzt, 
um nichtspiralig verlaufende Zähne zu hinterdrehen. 

Am rechtsseitigen Ende der Leitspindel d sitzt ein Zahn- 
rad q, Fig. 88 und 95 bis 97, das durch Wechselräder, eine 


Fig. 97. 


Nutanwalle 


Sorralrdder 


Oe A> WANN WANNE ET \ 
4 


SE NN 


kurze Zwischenwelle und ein Kegelradpaar den Wurm r be- 
thätigt. Dieser greift in ein am Kegelrade o festsitzendes Wurm- 
rad, sodass durch seine Drehung das Uebersetzungsver- 
hältnis zwischen den Drehungen von e und n vermindert oder 
vergröfsert wird, je nachdem die Leitspindel d sich rechts 
oder links herum dreht und damit die Hin- und Herver- 
schiebungen des Stichels im geraden Verhältnis zum Bettplat- 
tenwege zurückbleiben oder voreilen. 


Sollen Gewindebohrer, Fräser oder dergl., deren Längen- 
begrenzung nicht geradlinig verläuft, hinterdreht werden, so 
entfernt man den in Fig. 88, 89 und 92 angegebenen Kreuz- 
schlitten und ersetzt ihn durch eine Schlitteneinrichtung, welche 
die Stichelverschiebung”von* einer: Lehre abhängig macht. Es 
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wird auf den Schlitten J eine Platte ¢, Fig. 98 und 100, 
geschraubt, die so um eine Schiene s greift, dass sich 
einerseits ¢ an s genau verschieben lässt, anderseits s die 
von dem Daumen m, Fig. 90 und 91, ausgehenden Ver- 
schiebungen des Schlittens 2 und der auf ihm befestigten 
Platte ¢ mitmachen muss. Die Verschiebung der Schiene s 
in ihrer Längsrichtung hindern zwei Arme des am Drehbank- 
bett befestigten Bügels z. Mit Hülfe einer an s ausgebildeten 
Aufspannnut ist die Lehre v befestigt. An ¢ wird der Schlitten 
u genau geführt, und dieser führt in gleicher Richtung den 
Stichelhausschlitten; zum Verschieben des letzteren, und zwar 
zum Einstellen des Stichels, dient die Schraube y. Der 
Schlitten u ist mit zwei langen Bohrungen versehen, in denen 
Schraubenfedern liegen. Gegen diese drücken runde, an die 
Schrauben xæ angeschlossene Plättchen, 
sodass durch Anziehen der Schrauben 
die Federn angespannt werden und 
den am Schlitten u befestigten Führungs- 
finger, Fig. 99 und 100, gegen die Lehre 
v drücken. Eine zwischen xx liegende 
Schraube soll verhindern, dass der Schlit- 
ten u unter dem Einfluss des Feder- 
druckes zu weit vorschnellt, wenn der 
Führungsfinger über die Lehre v hinweg 
verschoben wird. 

Die Lagerung und der Antricb der 
Arbeitspindel sind aus Fig. 90 ohne 
weiteres zu erkennen. Von der Arbeit- 
spindel aus kann durch ein 20 Zähne 
enthaltendes Stirnrädchen oder von dem 
kleinen an der Stufenrolle befestigten 
Stirnrade aus eine Welle angetrieben wer- 
den, auf der das Stirnrädchen b festsitzt, 
und zwar auf dem einen oder andern 
Wege je nach Lage eines Splintes, der 
mittels des Knopfes a zu verschieben ist. 
Das Rädchen b treibt unter Vermittlung 
eines Wendeherzes das Rädchen c, von 


dem aus die Leitspindel d, Fig. 93. durch Wechselräder in. 


Drehung versetzt wird. Von dem kleinen Stirnrade auf der 
Stufenrolle aus wird ferner unter Vermittlung von Stirn- 


Fig. 101. Fig.102. 
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rädern, die sich frei um Zapfen drehen, und eines zweiten 
Wendeherzes die sogenannte Nutenwelle e, Fig. 90, ange- 
trieben. 

Die Anordnung der Wendeherze lassen Fig. 101 und 102 
deutlicher erkennen. Die beiden Hebel f, an denen die 
Zapfen sitzen, um welche sich die zur Umkehr der Dreh- 
richtung dienenden Stirnrädchen frei drehen, schwingen um 
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einen im Spindelstock befestigten Bolzen. Sie sind mit unter 
Einfluss von Schraubenfedern stehenden Riegeln g, Fig. 102, 
versehen, welche in je eines der drei Löcher der an der 
Hinterwand des Spindelstockes befestigten Bogenstücke ? 
greifen. können, um die zugehörige Lage des betreffenden 
Wendeherzes festzulegen. Jeder Riégel g ist mit einer Hand- 
habe h fest verbunden, und diese greift mit einer Ausklinkung 
so auf zwei keilförmige Vorsprünge von f (vergl. Fig. 102, 
rechts), dass durch eine Drehung von h um 90° das Einfallen 
des Riegels g in das zugehörige Bogenstück 2 verhindert 
wird. Die Handhabung der Wendeherze wird hierdurch be- 
quem. 

Die Leitspindel d, Fig. 88, dient in erster Linie zum 
Verschieben derBettplatte, wenn der Stichel arbeitet. Die 


rasche Rückkehr der Bettplatte bewirkt ein in die am Ma- 
schinenbett befestigte Zahnstange greifendes Zahnrad, mit dem 
ein Handrad verbunden ist. Von der zweiten Aufgabe: am 
rechtsseitigen Ende der Drehbank Drehbeweguugen hervor- 
zubringen, war weiter oben bereits die Rede. 


Von den vielen ausgestellten Drehbänken mit Stahl- 
wechsel?) führe ich hier nur einige an. 

Die Drehbank der Gisholt Machine Co., Madison Wisc., 
kann ich wohl als allgemein und rühmlich bekannt annehmen; 
sie war die erste, welche sich an die Bearbeitung gröfserer 
Maschinenteile wagte. Ihr Drehkopf nimmt unter Umständen 
solchen Raum ein, dass die Maschine einen fast unheimlichen 
Eindruck macht. Fig. 103 ist ein von oben aufgenommenes 


Bild der Maschine in der Zustellung für das Bearbeiten 


Fig. 104. 


von Stufenrollen. Vor dem Spindelstock befindet sich auf 
dem Bett zunächst eine Bettplatte mit Querschieber; hinter 
der Drehbank sieht man die Hülfsführungsschiene für das 
Abdrehen kegelförmiger Flächen. Diese Bettplatte kommt 
für die vorliegende Arbeit nicht zur Verwendung, vielmehr 
nur die Werkzeuge des weiter rechts befindlichen Dreh- 
kopfes. Sie ragen zumteil weit hervor — es mag der 
von ihren Enden beschriebene Kreis 2 m Dmr. haben —, 
sodass sie den bedienenden Arbeiter einigermafsen belästigen. 
Die Gisholt Co. mildert diese Belästigung durch Neigen der 
Drehungsebene der Werkzeuge nach hinten, kann sie aber 
nicht vermeiden. 


1) 2.1897 S. 738 m. Abb, 
156 
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Eine von der Wolseley S. S. Machine Co., Birmingham, 
ausgestellte Drehbank hat ebenfalls einen sternförmigen, 
mit weit herausragenden Armen versehenen Drehkopf. Dieser 
dreht sich aber um eine wagerechte Achse und ist so an- 
geordnet, dass der Arbeiter, vor der Maschine stehend, die 
Arbeitstelle gut und ungestört beobachten kann. Fig. 104 
ist ein Grundriss der Maschine, zu welchem ich jedoch be- 
merken muss, dass er freihändig und nach dem Gedächtnis 
erst nach meiner Rückkehr von Paris entworfen ist und 
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Anschlag hervortritt, der zu dem arbeitenden Werkzeug ge- 
hört. Ich sehe in der Wolseleyschen Anordnung einen wesent- 
lichen Fortschritt, soweit Stahlwechsel-Drehbänke für gröfsere 
Werkstücke infrage kominen. 

Ein Paar hübscher Drehbänke mit Stahlwechsel stellen 
die Schaubilder Fig. 105 und 106 dar. Sie sind von der 
Bullard Machine Tool Co., Bridgeport Conn., in vorzüglicher 
Ausführung geliefert. Die Drehbank Fig. 105 hat 280 ınm 
Spitzenhöhe .und 2,6 m Bettlänge. Die Hauptspindel wird 


Fig. 405. 


E? 


demnach nur zur Erleichterung des Verständnisses der Ge- 
samtanordnung beitragen kann, während alle Finzelheiten 
willkürlich gezeichnet sind. Man sieht aus der Figur, dass 
das Bett a der Drehbank bajonettartig gestaltet ist, sodass 
der Drehkopf b und die daran befestigten Werkzeuge vor 
ihm liegen und dem vor dem Drehkopf b stehenden Arbeiter 
sämtliche Teile, die er zu beobachten hat, übersichtlich zur 
Hand liegen. Hinten, gleichachsig zur Drehbankspindel, liegt 
eine Anschlagspindel, welche durch Winkelräder vom Dreh- 
kopf aus gedreht wird, und zwar so, dass jederzeit derjenige 


dé Pig, he: 
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durch eine dreistufige Riemenrolle (Durchmesser der gröfsten 
Rolle 330 mm bei 100 mm Riemenbreite) und Rädervorgelege 
angetrieben. Der Deckenvorgelegewele kann man in der 
Arbeitsrichtung 100 oder 150 Min.-Uıindr. geben, sodass 12 Ge- 
schwindigkeitsstufen entstehen, die allerdings in einander grei- 
fen. Beim Rückwärtsgange macht die Deckenvorgelegewelle 
150 Min.-Umdr. Durch eine Reibkupplung, die durch den 
oberen emporgerichteten, vor dem Spindelstock liegenden 
Handhebel bethätigt wird, kann entweder das gröfsere 
Stirnrad oder die Stufenrolle mit der Spindel gekuppelt 


a e —— ma 


en S, 
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werden. Der Uebergang von dem rascheren, unmittel- 
bar durch die Stufenrolle hervorgebrachten Gange zu dem 
langsameren, durch das Rädervorgelege vermittelten kann 
daher mittels einer Handbewegung hervorgebracht wer- 
den, und zwar ohne dass der Betrieb vorher ausgerückt 


würde. Die Hauptspindel ist in ganzer Länge 67 mm weit 
durchbohrt. Die Leitspindel sowohl als auch die tiefer 


liegende Zugspindel werden von der Hauptspindel aus durch 
Zahnräder betrieben. Der unter der Mitte des Spindelstockes 
sichtbare Handhebel dient zum Steuern des Kehrgetriebes. 
Links von ihm sieht man ein dreistufiges Räderpaar; durch 
Verstellen des noch weiter links belegenen Handhebels lässt 
sich das eine oder andere der Räder mit der Zugspindel ver- 
binden und deren Geschwindigkeit ändern. Der Stahlwechsel- 
kopf oder Drehkopf ist sechskantig und misst 300 mm über 
die Flächen. Seine 63 mm weiten Löcher sind quer hindurch 
gebohrt, sodass dicke, zur Aufnahme weit vorragender 
Werkzeuge (vergl. Fig. 103) geeignete Stangen hindurchge- 
steckt werden können. Der Stahlwechselkopf ist quer gegen 
das Bett und mit der Bettplatte in der Richtung des Bettes 
verschiebbar; die Wege werden durch einstellbare Anschläge 
begrenzt. Für die Längsbewegung bestehen die Anschläge 
in 6 Stiften, die in einem vor dem Hauptlager der Spindel 
gelagerten walzenförmigen Körper eingestellt werden können 
und mit dieser Walze durch die Hand gedreht werden. Der 
in Thätigkeit tretende Stift rückt den Längszug selbstthätig 
aus. Die Anschläge für die Querverschiebung des Dreh- 
kopfes sitzen an der rechts von ihm sichtbaren Welle. 

An der zweiten Drehbank, Fig. 106, fällt zunächst das 
grofse Sammelbecken für die Kühlflüssigkeit auf. Man findet 
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es ähnlich auch an andern amerikanischen Maschinen. Ab- 
messungen und Antrieb der Hauptspindel gleichen denen der 
soeben beschriebenen Bank. Abweichend von dieser findet 
sich an der Drehbank, Fig. 106, zwischen Spindelstock und 
Drehkopf noch eine Bettplatte mit Querschlitten und drei 
Stichelhäusern. Die zugehörigen Anschläge für die Längs- 
verschiebung sind ausschwenkbar; man sieht sie unter dem 
Hauptlager der Spindel aın Spindelstock. Der Drehkopf 
kann mit seinem Schlitten nur in der Längsrichtung der 
Maschine verschoben werden. Diese Verschiebung wird mit- 
tels Handkreuzes, Rades und Zahnstange rasch vollzogen; sie 
kann langsam selbstthätig erfolgen. Man hat die bemerkens- 
werte Einrichtung getroffen, dass diese selbstthätige Ver- 
schiebung ganz in der Nähe des Handkreuzes geregelt wird. 

Sehr beachtenswert ist die Zuführung des Kühlwassers 
zu den Sticheln des Drehkopfes. Bisher musste der Arbeiter 
bei jedem Wechsel der Werkstücke das Mundstück des Kühl- 
wasser- oder Oelschlauches besonders und genau einstellen. 
Die Bullard Machine Co. versieht jedes Werkzeug nahe am 
Drehkopf mit einem Trichter und schliefst an diesen eine 
Röhre, die so angebracht ist, dass sie das Wasser gerade 
da ausfliefsen lässt, wo es gebraucht wird. Nach Umständen 
ist die Röhre mit mehreren Ausflussöffnungen versehen. 
Dieses Verfahren verlangt nur, dass der Schlauch — es 
werden ausschliefslich Metallschläuche verwendet — so ein- 
gestellt wird, dass sich sein Wasser in den betreffenden 
Trichter ergiefst. Es ist besonders für die sogenannten 
»Werkzeugbüchsen« (tool boxes),. auch wenn sie ganz ge- 
schlossen sind, geeignet. 

(Fortsetzung folgt.) 


a 


Zur Frage der Proportionalität zwischen Dehnungen und Spannungen bei Sandstein. 
Von C. Bach. 


Aus Anlass der Berechnung der Zugfestigkeit von 
Sandstein aus Bruchversuchen mit rotirenden Schleifsteinen 
aufgrund einer Gleichung, welche — abgesehen v. a. — 
Proportionalitit zwischen Dehnungen und Spannungen vor- 
aussetzt, sowie der Bekanntgabe von allgemeinen Schlussfolge- 
rungen hieraus hatte ich in dieser Zeitschrift 1899 S. 1402 
darauf aufmerksam gemacht, dass diese Proportionalität nach 
meinen Erfahrungen nicht bestehe, und dass dieser Umstand 
für dickwandige Hohlcylinder von Erheblichkeit sei. In 
welchem Mafse die Abweichung von der Proportionalität 
für denjenigen Sandstein zutreffe, aus dem die untersuchten 
Schleifsteine bestanden, werde sich durch Untersuchung fest- 
stellen lassen. Ich erbot mich, solche Versuche durchzuführen. 
Es sind mir nun drei Sandsteinkörper zur Verfügung gestellt 
worden, welche, soweit sich dies hat erreichen lassen, aus 
dem gleichen Material wie die Schleifsteine bestehen). Meiner 
damals (Z. 1899 S. 1403) gegebenen Zusage nachkommend, 
gestatte ich mir, über die Ergebnisse der Untersuchung zu 
berichten, deren Zweck war: Ermittlung der Dehnungen 
bei Zugbelastung. 


Sandsteinkörper I. 


Abmessungen des Querschnittes 15,27 20,15 = 307,7 gem 


Höhe des Körpers . . . . — 74,0 cm 
Gewicht der Volumeneinheit = 2,25 
Messlänge . = 35,0 cm 


1. Versuchsreihe. 


Belastung in kg Dehnung in !/;200 em 
gesamte kg/qem gesamte bleibende 
40,8 0,132 0,00 | _ 

1290,8 4,20 1,82 — 
2540,8 8,26 5,53 — 
3790,8 12,32 11,36 | = 
5040,8 16,38 19,48 — 

40,8 0,132 7,30 7,30 


1!) Die Körper sind im Auftrage des Hrn. Professors M. Grübler in 
Charlottenburg auf Kosten des Vereines deutscher Ingenieure von der 
Firma Peter Bonn Sohn in Oberhausen geliefert und mir am 1. März 
1900 übergeben worden. 


| 
| 


Die Anfangsbelastung von 40,8 kg entsteht im mittleren 
Querschnitt durch das halbe Eigengewicht des Versuchskörpers 
und durch das Gewicht der inbetracht kommenden, an dem 
Körper befestigten Teile der Messvorrichtung (vergl. Z. 1898 
S. 35 u. f.). 

Die Höhe der Belastung steigt bei jedem Versuche um die 
250 e 

Für 
07,7 
diese gleich grofse Belastungsstufe ergiebt sich eine Zunahme 
der Dehnung auf der 


Stufe von 1250 kg, entsprechend „ = 4,06 kg/qcm. 


1. Stufe de: YO! tbe Oe oe EE 1,82 
2 >» GEET 5,53 — 1,82 = 3,71 
3. >» ker ee ärt ee e 11,36 — 5,53 = 5,88 
Are... 1948 — 11,36 = 8,12 


d.h. die Dehnungen wachsen weit rascher als die 
Spannungen. 


Die Steigerung der Belastung von Stufe zu Stufe erfolgte 
hierbei in Zeiträumen von je 4 Minuten. 


Der Einfluss dieses Zeitintervalls auf die Gröflse 
der Dehnung wächst mit steigender Belastung der- 
art, dass die Dehnung zunimmt, je länger die Last 
wirkt (natürlich unterhalb der Bruchbelastung und nur bis zu 
einer gewissen Grenze hin). 

Der Einfluss der Zeit zeigt sich auch bei der Entlastung. 
Die bleibende Dehnung bei Entlastung von 5040,8 kg auf 
40,8 kg beträgt 


nach 4 Minuten (wie oben angegeben) . . 7,30 
» 8 » A Ge, et, ch 7,07 
» 12 » 7,02 
» 16 a 6,98 
» 30 » 6,92 
» 55 » 6,85 
» 105 » 6,74 


d. h. die bleibende Dehnung ergiebt sich um so kleiner, je 
grofser der Entlastungszeitraum ist. 

Wird der Dehnungskoéffizient fiir die einzelnen Be- 
lastungsstufen aus den gegebenen Zahlen>in der üblichen 
Weise berechnet, so findet sich für, die 
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N EE 
1200 - 85 » 4,06 93 700 
2, » c= Im ee E 
1200 - 85 - 4,06 46 000 
3 >» a= 2 ER. 
1200 - 35 - 4,06 925 
4 » 4 = — 812 = 1 er 


1200-35 -4,06 2100 


2. Versuchsreihe. 
Der Körper wurde nach Verlauf von 2 Stunden aber- 
mals dem Zugversuch unterworfen, in ganz gleicher Weise wie 
bei der ersten Versuchsreihe. 


Belastung in kg Dehnung in !/ı900 cm 


= 
gesamte i kg/qem | gesamte | bleibende 
40,8 | 0,132 0,00 | _ 
1290,8 | 4,20 1,81 = 
2540,8 8,26 4,60 = 
3790,8 12,32 8,39 = 
5040,8 16,38 13,26 | — 
40,8 0,182 1,12 | 1,12 
Die Zunahme der Dehnung beträgt auf der 
1. Stufe. & Zu se ee ee ee L82 
DD ee ee er Te 2,79 
3. > 8,39 — 4,60 — 3,79 
4. >» 13,26 — 8,89 — 4,87 


Auch hier wachsen die Dehnungen weit rascher als die 
Spannungen, allerdings in geringerem Mafse, da infolge der 
vorausgegangenen Zugbeanspruchung die bleibende Dehnung 
sich weit geringer ergiebt. Wird der Dehnungskoéffizient 
unter Zugrundelegung dieser Dehnungen (also von solchen 
Dehnungen, welche sich fiir den untersuchten Stein nach 
vorhergegangener Belastung ergeben) in der iiblichen 
Weise berechnet, so findet sich für die 


1200-35-4,06 35 000 


d. h. die Dehnungen wachsen auch hier weit rascher als die 
Spannungen. 

Die bleibende Dehnung bei Entlastung von 5040,3 kg 
auf 40,3 kg beträgt 


| 
nach 4 Minuten (wie oben angegeben). . . . . . 8,21 
» 8 » u ee ee aA 
» 12 » & Wy Bo. e E ee: EBD 
| » 16 » ge E ei De dë e ge ee ee ee ër SEHR 
| » 30 » e ee ee a ee dyag 
| » 45 » Se eS OS Aë er oe ls e E Ze age Ge EBS 
| » 60 » ge ye te Oy ey a ae, Oe a ee ey GO 
| » 90 » . . e e . e e . . . e e e e 7,29 
» 120 » ae Be re ee E GO 
Fig. 1. 
16,38 Ag ien, ee ee d 
ch e 
$ oe 
Si Pa 
: / 
7 
7 
Maple De Yes nenne Ba 1,36 
/ 
a / 
/ 
3 / 
z / 
Da E 
/ 
gl EE ët 553 Samdateinhörper I. 
7 
N / f= 307, 4em; y= 2,25. 
Si / 
/ 
4 
420| __A81f 1,32 


1,81 1 
1. Stufe @ = ——- ’ = 
1200-85-4,06 94 200 
2,79 1 
2, » “=. a. EE 0132 
1200-85-4,06 61100 E 
8,79 1 
3. » (£ = =x -—- | 
1200-35 -4,06 45.000 | 
4. D (t = ---— -* — | 


In Fig. 1 sind die Linienzüge der gesamten Dehnungen 
fiir die erste und fiir die zweite Versuchsreihe eingetragen. 


Sandsteinkörper Il. 
Abmessungen des Querschnittes 14,80 - 20,04 — 296,6 qcm 


Höhe des Körpers. . . . 2 2 200. 74,2 cm 
Gewicht der Volumeneinheit . . . 2 2 . . . 2,25 
Messlänge 35,0 cm 


Der Körper wurde in ganz gleicher Weise geprüft wie 
Sandsteinkörper 1. 


1. Versuchsreihe. 


Belastung in kg Dehnung in d 1200 cm 


| 
kg/qem | 


gesamte i gesamte | kg/qem 
40,3 0,136 | 0,00 | _ 
1290,3 | 4,35 | 3,69 | = 
2540,3 | 8,565 10,40 | = 
3790,3 12,78 19,05 = 
5040,3 | 16,99 ' 29,17 | = 
40,3 | 0,136 8,21 8,21 
Für die gleich grofsen Belastungsstufen von 1250 kg, 
1250 ; e 
entsprechend ee kg/qem, ergiebt sich eine Zunahme 
3 
der Dehnung auf der 
Slee k a a aa g o ee en 28,60 
2: "Some e bes e a TOdo Zeg 6,7 
3. ee een. 19,05 — 10,40 = 8,65 
4. Doreen e 29,17 — 19,05 = 10,12 


— imie der gesamter Oechuungen 1. Mifung 
hd n ” v 2, v 


Achse der gesa (OF ge 


Wird der Dehnungskoëffizient für die einzelnen Belas- 
tungsstufen aus den gegebenen Zahlen in der üblichen Weise 
berechnet, so findet sich für die 


3,69 1 
1. Stufe a = — — =- = 
1200-35 -4,21 47900 
2, » (r = _ 6m = ae > 
1200 - 35 - 4,21 26 350 
I me een 
1200.35 -4,31 20400 
10,12 1 
As. ee a as 


1200 -85 - 4,21 


2. Versuchsreihe. 


Der Körper wurde nach Verlauf von 2 Stunden aber- 
mals dem Zugversuch unterworfen, in ganz gleicher Weise 
wie bei der ersten Versuchsreihe. 


a E eee ee e l oa 


Belastung in kg Dehnung in !/1200 em 


| 
gesamte | kg/qcm | gesamte | blefbende 
40,8 | 0,136 | 0,00 | - 
1290,3 | 4,35 | 3,06 _ 
2540,3 8,565 8,20 — 
3790,3 12,78 14,60 = 
5040,3 16,99 | 22,20 _ 
40,3 0,136 | 1,50 1,50 
Die Zunahme der Dehnung beträgt auf der 
Sme 2 ca. SM ee a ae ne ee ve OE 
» ECKE u are a 8,20 — 3,06 = 5,14 


14,60 — 8,30 = 
22,20 — 14,60 = 7,60 


| 
EP 
> 
© 


l. 
2. 
3. » 
4. 
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Wird der Dehnungskoéffizient fiir die einzelnen Belas- 
tungsstufen aus den gegebenen Zahlen in der üblichen Weise 
berechnet, so findet sich fiir die 


3,06 1 
1. Stufe  — —-—’ EIER 
1200-35 -4,21 57800 
5,14 1 
2. » @ = - - - == S 
1200-35 .4,21 34400 
3. » dt — — BAC’. ce ae 1l - 
1200-35-4,21 27600 
7,60 1 
4. » > == 


1200-35- 4,21 23300 z 


Fig. 2 ergiebt die Linienzüge der gesamten Dehnungen 


C. Bach: Zur Frage der Proportionalität zwischen Dehnungen und Spannungen bei Sandstein. 
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Die bleibende Dehnung bei Entlastung von 5241,3 kg 
auf 41,3 kg beträgt 
nach 4 Minuten (wie oben angegeben) . S 5,90 
» 8 » vr eh oe ee oe aS |S CT 
» 12 » Stee Er “Ge ee. 8 5,70 
» 16 » Boom éi ab, et ue Oe AR 9 a: OEE 
» 30 » ee wy, ge ee Bo a OR ee DS 
» 45 » je Se ae eS et Se Oe ee 8 5,50 
» 60 » E tat gah. car 5,42 
» 90 » go e e ne Tan ee ebe Dë 5,33 
» 120 » a ie dëi Ab Ree a ee UE Ge ES 
Wird der Dehnungskoéftizient für die einzelnen Belas- 


für die erste und zweite Versuchsreihe wieder. tungsstufen aus den gegebenen Zahlen in der üblichen Weise 
Fig. 2. 
EE 297 
GE 
ef 
E 
r 
„ 
r 
„ 
Pd 
„ 
2,78 EE RE 19,05 
7 
a Be 
2 Bag 
S Pea 
wW Pá 
7 
EES 820,7 ___ 10, 40 a = 
r Sandsteinhkörper I. 
S 
N Ba f = 26,6 gan; y =2,25. 
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i; eee A 06.7, 3,69 e 
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a Achse der gesc en Oehrinigern 


Sandsteinkörper III. 


Abmessungen des Querschnittes . 15,19 - 20,40 = 309,9 qem 


Höhe des Körpers. . . . 2. 202. 74,2 cm 
Gewicht der Volumeneinheit . . . . 2,26 
Messlinge. . . 2 2 2 2 200. 35,0 cm 


Der Körper wurde in ganz gleicher Weise geprüft wie 
Sandsteinkörper I. 


1. Versuchsreihe. 


Belastung in kg Dehnung in 3/1200 em 


gesamte | kg/qem i gesamte | bleibende 
l 
41,3 | 0,133 | 0,00 — 
1341,8 4,33 | 2,86 = 
2641,3 8,52 7,10 ar 
3941,3 12,72 | 13,90 = 
5241,3 16,91 | 21,49 | = 
41,3 0,133 5,90 | 5,90 


Für die gleich grofsen Belastungsstufen von 


13 
entsprechend ` 
309,9 


? 


der Dehnung auf der 


1300 kg, 


— 4,19 kg/qem, ergiebt sich eine Zunahme 


1. Stufe. . . 2. 2.2. > a . . 2,86 
2. Pe. e Zei e e 7,10— 2,86 = 4,84 
3. » 13,90— 7,70 = 6,20 
4. » . ; ; 21,49 — 13,90 = 7,59 
d. h. die Dehnungen wachsen auch hier weit rascher als die 


Spannungen. í 


berechnet, so findet sich für die 


2,86 
1. Stufe « — A a 3 SB ee 
1200 - 35 - 4,19 61 500 
2. >» a — ; 4,84 BER 1 
1200 - 35 - 4,19 36 400 
3. >» (c= ee ase eas 2 1 = 
1200-85+4,19 28400 
7,59 i 


4. > @ ; e 
1200-35 +4,19 23200 


2. Versuchsreihe. 


Der Körper wurde nach Verlauf von 2 Stunden abermals 
dem Zugversuch unterworfen, in ganz gleicher Weise wie bei 
der ersten Versuchsreihe. 


Belastung in kg | Dehnung in !/ı2oo em 


gesamte kg qcm gesamte | bleibende 
41,3 0,133 0.00 = 
1341,3 4,33 2,35 = 
2641,3 8,52 6,21 m 
3941,3 12,72 11,07 = 
5241,3 16,91 16,83 — 
41,3 0,133 1,11 1,11 
Die Zunahme der Dehnung beträgt auf der 
1. Stufe D D D D D D e D D D . D e e D e e 2,35 
2, >» eo ree A f 6,21 — 2,35 = 3,86 
3. » D D 11,07 = 6,21 Kaz 4,86. 
de WO a a A e e 16,83 — 11,07 = 5,76 
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Wird der Dehnungskoéffizient für die 
einzelnen Belastungsstufen aus den gege- 
benen Zahlen in der üblichen ‚Weise be- 
rechnet, so findet sich für die 


2,35 1 
1. Stufe a = — 272 ang Bee eS 
1200 -354,19 "41 900 
8 
d » Gs EE 
1200-35. 4,19 3 600 
4 
2. » (t = - - 86 ` — 1 
1200°35+4,19 36200 
2,75 1 
4. > Q — Br: 


1200-35 4,19 30550 


Fig. 3 zeigt die Linienzüge der ge- 
samten Dehnungen für die erste und für 
die zweite Versuchsreihe. 


Zusammenfassung. S 
1) Der Dehnungskoätfizient K 


(Elastizitätsmodul) ist so stark ver- By 


änderlich, selbst nach vorherge- 433 
gangener Belastung, dass auch 

nicht angenähert von Proportiona- / 
lität zwischen Dehnungen, und > 
Spannungen die Rede sein kann. Ce g 

2) Die Zeitdauer der Belastung g5 
ist von erheblichem Einfluss auf „,, 
die Gröfse der Dehnung, derart, "0 - 
dass diese zunimmt, je länger die 
Last wirkt, gemäfs dem oben unter I Bemerkten. 

3) War der Körper schon einer Zugbelastung 
ausgesetzt, so fallen die absoluten Werte der Deh- 
nungen und auch das Mafs ihrer Veränderlichkeit 
geringer aus: die Dehnungslinie (in Fig. 1 bis 3 ge- 
strichelt) verläuft weniger geneigt gegen die Achse 
der Dehnungen. 
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Fig. 3. 
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Sandsteinhörper. 


fa 309, 94enr; y= 2,26. 


Lay), 
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Achse der qesamrten Ochuunanr 


Aus dem Vorstehenden folgt z. B. fiir einen rotirenden 
diekwandigen Hohlcylinder, hergestellt aus dem untersuchten 
Sandstein, dass er bei der erstmaligen Inbetriebsetzung und 
allmählichen Steigerung der Geschwindigkeit eine höhere Um- 
drehungszahl bis in die Nähe der Herbeiführung des Bruches 
verträgt, als bei einer zweiten Inbetriebsetzung. 

Stuttgart, den 16. Mai 1900. 


Die elektrische Bahn Peking-Ma-chia-pu und das Licht- und Kraftwerk Peking. 


Von Adalbert Fischer, Ingenieur bei Siemens & Halske A.-G. 


Die Ereignisse der letzten Monate haben die Aufmerk- 
samkeit der Welt in höherem Mafse als je zuvor auf China 
gelenkt, dieses ungeheure Absatzgebiet, dessen Erschlielsung 
alle Kulturstaaten zum Nutzen ihrer Industrie anstreben. 
Auch die deutsche Elektrotechnik hat während der letzten 
Jahre mit Erfolg begounen,. sich einen Weg für den Absatz 
nach China zu ebnen, was von um so grölserer Bedeutung 
für sie ist, als die riesenhafte Ausdehnung, die diese Industrie 
in den letzten Jahren gewonnen hat, unbedingt auf die 
Ausfuhr ins Ausland hinweist. Vornehmlich in Peking und 
seiner Umgebung sind in jüngster Zeit elektrische Unter- 
nehmungen entstanden, deren Beschreibung einiges Interesse 
tinden dürfte. 

Peking, die Hauptstadt des Reiches der Mitte, wurde erst 
im Anfang des Jahres 1598 durch eine Eisenbahn mit Tientsin, 
dem Haupthafen- und Stapelplatz Nordehinas, verbunden. 
Vorher war der bedeutende Frachtverkehr für Peking und 
sein Hinterland meist auf dem Wasserwege den Peiho hinauf 
gegangen und der Personenverkehr meist durch die zwei- 
ridrigen Peking-Karren vermittelt, die mit ihrer Unhequem- 
lichkeit und Langsamkeit nicht gerade dazu beitrugen, den 
Verkehr über das durchaus notwendige hinaus zu steigern. 
Eine solche Reise nahm zudem mindestens zwei Tage in 
Anspruch, und es konnte daher nicht wunder nehmen, wenn 
trotz der verhältnismäfsig geringen Entfernung von nur rd. 
160 km zwischen Peking und dem Vertragshafen Tientsin der 
Verkehr zwischen Hauptstadt und Hafen nur einen beschei- 
denen Umfang hatte und Pekinz den Eindruck einer tief im 
Innern liegenden Stadt machte, die von der westlichen Kultur 
ganz unberührt geblieben war. Nach Ueberwindung vieler 
Schwierigkeiten kaın endlich, nachdem schon lange von vielen 
Seiten darauf hingedriingt war, die Herstellung einer Bahn- 
verbindung Tientsin-Peking zustande und bewirkte bald einen 


Umschwung der Verhältnisse und eine bemerkbare Belebung 
des Umlaufes in allen Adern des geschäftlichen Verkehrs. 
Wer Peking vor der Eisenbahnzeit gekannt hat, kann be- 
merken, dass trotz der kurzen Zeit, seitdem die Stadt durch 
die Eisenbahn in den Weltverkehr einbezogen ist, mancher- 
lei Veränderungen in ihr vor sich gegangen sind. 

Bei dem Bau dieser Eisenbahn war natürlich oft mit 
chinesischen Vorurteilen zu kämpfen. So war es auch auf 
keine Weise zu erreichen, dass der Endbahnhof für die Haupt- 
stadt Peking, der zugleich den Ausgangspunkt für die Linie 
Peking-Feng-tai-Pao-ting-fu-Hankou bildet und später nament- 
lich durch den Anschluss der imandschurischen Bahnen ein 
wichtiger Knotenpunkt werden wird, dicht an die Stadt her- 
angelegt wurde; er wurde vielmehr in Ma-chia-pu, in 3 km 
Entfernung von dem mittleren Südthor der Stadt, dem Yung- 
ting-men, erbaut, wo die Dampflokomotiven haltmachen 
sollten. 

Dass es notwendig sei, den Bahnhof mit der Stadt durch 
ein besonderes Verkehrsmittel zu verbinden, sah man bald 
ein, und diese Ueberlegung veranlasste die Verwaltung der 
kaiserlichen Eisenbahnen von Nord-China, die Erbauung einer 
elektrischen Bahn ins Auge zu fassen. Man liefs sich Ent- 
würfe für die Anlage einer elektrischen Bahn zwischen deın 
Bahnhofe Ma-chia-pu und der Hauptstadt einreichen, und es 
wurde das Angebot von Siemens & Halske A.-G. zur Ausführung 
angenommen. Vorerst umfasste die in Aussicht genommene 
Bauausführung der Bahn nur die Strecke Bahnhof Ma-chia-pu 
bis zum Siidthor von Peking, Fig. 1. Von diesem Thore 
sind bis zur Mitte der Stadt ungefähr noch 3 km zurückzu- 
legen, sodass die Bahn in der bisher ausgeführten Länge 
ihren Zweck nur unvollkommen erfüllt. Vorläufig wollte man 
sie aber noch nieht ins Stadtinnere hineinführen, da es sich 
um ein Verkehrsmittel handelte, welches zum erstenmale in 


u 
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China angewandt wurde. Man wusste also nicht, wie sich 
die Bevölkerung ihm gegenüber verhalten würde, zumal 
Aberglauben und religiöse Vorurteile noch tief im Volke 
wurzeln. Ein weiteres Hindernis war, dass die Durchführung 
der Bahn durch die Stadtmauer, sei es nun durch ein be- 
sonderes oder durch eines der vorhandenen Thore, Wider- 
stand gefunden haben würde, der erst nach und nach zu 
überwinden gewesen wäre und die Herstellung der vorerst 
geplanten Teilstrecke bedeutend verzögert hahen würde. Die 
-Beseitigung der erhobenen Einwände war eher zu hoffen, so- 
‚bald nach Fertigstellung der ersten Teilstrecke den Würden- 
trägern bewiesen werden konnte, dass das Volk das neue Ver- 
kehrsmittel gern und mit grofsem Vorteil benutzt. 

Es gelangte daher die Bahn in der nachfolgend beschrie- 
henen Weise zur Ausführung. 

Die Gleise mit der Normalspur 
von 1435 mm wurden unmittelbar 
‘beim Ma-chia-pu-Bahnhofe an die 
Gleise der Kaiserlichen Eisenbahnen 
von Nord-China angeschlossen und 
teils in der Mitte, teils an der Seite 
der nach Peking führenden Maca- 
dam-Strafse eingebaut. Die 29,7 
kg/m schweren Vignoles-Schienen 
wurden auf Schwellen von Ore- 
eon-Fichtenholz in einer Bettung 
von Schotter verlegt. 

Die Krümmungshalbinesser 

schwankten zwischen 50 m und 
200 m; nur in der Einbiegung zum 
Wagenschuppen bei dem Kraftwerke 
ist eine Kurve von rd. 18 m Halb- 
messer eingelegt. Es kommen nur 
unbedeutende Steigungen von 
1:100 und 1:200 vor. Die Bahn 
liberschreitet zwei Briicken, deren 
eine über den Bach führt, welcher 
am Kraftwerk vorbeifliefst, während 
die andere den Wasserlauf über- 
schreitet, der längs der Süd- 
mauer der Stadt fliefst, Fig. 2. In 
die eingleisige Bahnstrecke sind 
6 Weichen, 2 Endweichen und 2 
Ausweichen mit Herzstückneigun- 
gen von 1:6 und 1:8 eingebaut. 
Als Nutzlänge der Ausweichen 
ist 30,5 m gewählt, sodass Züge 
mit 3 Wagen einander ausweichen 
können. 

Die oberirdische Leitung wird 
durchweg von Holzmasten mit eiser- 
nen Auslegern getragen; nur in 
den Weichen sind Ueberspannungs- 
maste angewendet. Die Stromlei- 
tung ist in zwei Teile getiennt, 
deren jede durch Blitzableiter ge- 
gen Blitzschlag geschützt und mit 
Nachspannvorrichtungen für die Ar- 
beitsleitung versehen ist. Im Wa- 
genschuppen werden die Leitungen 
in einem Kabel von 95 qmm Quer- 
schnitt zum Schaltbrett weitergelei- 
tet. Die Drähte zur Leitung des 
Stromes über die Schienenstöfse sind zwischen Lasche und 
Schienensteg verlegt, damit sie nicht von den Chinesen, denen 
Kupfer für die Herstellung der üblichen Cash-Münze sehr will- 
kommen ist, gestohlen werden. 

Das Kraftwerk für die elektrische Bahn liegt rd. 400 m 
vom Bahnhofe Ma-chia-pu an einem Bache, der hier durch 
ein Wehr aufgestaut wird, sodass man auch fiir die wasser- 
arme Zeit gegen Wassermangel gesichert ist. Das Ge- 
biude für das Kraftwerk wurde mit dem Wagenschuppen, 
Fig. 3, vereinigt und besteht in der Hauptsache aus 2 Ab- 
teilungen: dem Maschinenraume und dem Kesselhause. Es 
ist massiv erbaut und mit hölzernem Dachstuhl und Wellblech- 
abdeckung versehen. Der Fulsboden wurde durchweg in 
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Zement ausgeführt. Der Wagenschuppen von 11,3 x 25,3 m 
Grundfläche enthält neben eineın kleinen Bureau zugleich die 
Reparaturwerkstätte. Es liegen darin 3 Gleise mit einem 
Mittenabstand von 3,45 ın neben einander, sodass für bequemen 
Durchgang Sorge getragen ist. Das Gleis an der Nordseite 
des Gebäudes ist für Reparaturen unterkellert und hat einen 
Wasserabflusskanal nach dem Bache zu. In dem Zementfufs- 
boden sind Rillen ausgespart, die das für cie Wagenreinigung 
und sonstige Zwecke benutzte Wasser direh den Hauptab- 
flusskanal dem Bache zuführen. Von dem Wasserbehälter im 
Kesselhause, der von Worthington-Pumpeu aus einem Brunnen 
gefüllt wird, ist eine Rohrleitung in den Wagenschuppen ge- 
führt, der das Wasser für die Reinigung der Wagen ent- 
nommen wird. 

An den Wageuschuppen schliefst 
sieh der Maschinenraum mit einer 
Grundfläche von 12,2 x 10,7ın an; 
es sind darin zwei stehende Ver- 
bundmasehinen ohne Kondensation 
aufgestellt, die bei 270 Min.-Uindr. 
je 75 PS maximal zu leisten ver- 
ınögen. Die Dampfmaschinen sind 
Kapselmaschinen!) der Maschinen- 
fabrik Paucksch in Landsberg a. d. 
Warthe, die sich für die örtlichen 
Verhältnisse ganz besonders des- 
halb eignen, weil häufige Staubstür- 
me auftreten, die einen ungemein 
feinen, alles durchdringenden Staub 
ınit sich führen. Die Dampfmaschi- 
nen treiben mittels Riemen zwei 
Dynamos U. A. 22/30 von Siemens 
& Halske A.-G. an, welche bei 
500 V je 45 KW leisten. Von 
den Dynamos wird der Strom durch 
unterirdische Kabel den Sammel- 
schienen des Schaltbrettes, Fig. 4, 
zugeführt. 

Im Kesselhause erzeugen 2 
Flaimmrohrkessel von je 35 qm Heiz- 
fläche Dampf von 10 Atm Ueber- 
druck. Fiir den normalen Betrieb 
reicht ein Kessel nebst einem Ma- 
schinensatz aus, während der an- 
dere in Reserve steht. Flammrohr- 
kessel wurden den Wasserrohrkes- 
seln vorgezogen, weil ihre Bedie- 
nung, Reinigung und Unterhaltung 


erk ee, dem unerfahrenen chinesischen Per- 
pba? sonal weniger Schwierigkeiten 
wachen. Das Kesselspeisewasser 
wird einem Brunnen entnommen, 
der mit dem erwähnten Bache 


im Zusainmenhange steht. Zwei 
Worthington-Pumpen drücken das 
Wasser in die Kessel durch einen 
Vorwärmer, welcher durch den 
Abdampf der Dampfmaschinen ge- 
heizt wird, aber auch mittels eines 
Abzweigventiles ausgeschaltet wer- 
den kann. Die Worthington-Pum- 
pen sind so bemessen, dass sie 
zu gleicher Zeit auch einen Be- 
hälter im-Kesselhause füllen können, aus dem den Dampf- 
ınaschinen Kühlwasser für die Kühlschlangen im Oelbade des 


' Kurbelkastens zugeführt wird und, wie schon erwähnt, das 


Wasser für die verschiedenen Zwecke im Wagenschuppen ent- 
nommen wird. Mit deın Kesselhause ist ein Kohlenbunker ver- 
bunden, der rd. 20 t Kohlen fasst und dessen Boden nach der 
Maueröffnung vor den Dampfkesseln hin abfällt, sodass die 
Kohlen dein Heizer auf die Schaufel rollen. Das ganze Ge- 
bäude wird durch Glühlampen erleuchtet; aufserdem sind an 
verschiedenen Stellen Wandanschlussdosen für bewegliche 
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Handlampen angebracht, die bei 
Reparaturen und in der Arbeits- 
grube benutzt werden sollen. Das 
Beleuchtungsschaltbrett ist von vorn- 
herein für eine Ausdehnung der Be- 
leuchtung auf den Bahnhof Ma- 
chia-pu eingerichtet. . 

Der Wagenpark besteht vor- 
läufig aus 4 Motorwagen und 4 An- 
hängewagen, jeder mit 16 Sitz- und 
14 Stehplätzen. Die Motoren gehö- 
ren zur B-Type von Siemens & 
Halske und haben 2 bewickelte 
und 2 Folgepole. 

Als Einschalter sind die flachen 
Einschalter von Siemens & Halske 
mit Funkenlöschern und Vorrich- 
tung zur elektrischen Bremsung an- 
gewandt. Im übrigen haben die 
Wagen die bekannte Siemenssche 


Ausrüstung mit dem Aluminiumschleifbügel 
und sind mit Starkstrom-Automaten und Blitz- 
ableiter versehen. 

Schon vor Eröffnung des Betriebes hatte 
ınan Wagen vorgeschlagen, welche für das 
Handgepäck der Reisenden und zur Beförde- 
rung von Dienern verwendet werden sollten. 
Der Betrieb zeigte bald, dass die Einstel- 
lung solcher Wagen in der That durchaus 
erwünscht war, da die Bahn in erster Reihe 
der Beförderung von Reisenden dient, die, 
wenn ihr Gepäck nicht zugleich mit be- 
fördert wird, natürlich vorziehen, einen Wa- 
gen zu nehmen. 

Unter Leitung eines Ingenieurs wurde 
die Anlage durch einen europäischen Mon- 
teur ausschliefslich mit chinesischen Arbei- 
tern hergestellt, die, obschon ganz unbe- 
kannt mit den einschlägigen Arbeiten, sich 
bald in die neue Kunst hineinfanden und 
Gutes leisteten. Insbesondere bei der 
Wagenmontage erwiesen sich die chine- 
sischen Handwerker recht brauchbar. Eine 
ständige, genaue Beaufsichtigung der Chi- 
nesen war natürlich erforderlich, da sonst 
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der angeborene Trieb der Asiaten 
für nachlässige Arbeit zutage trat. 


Im Betriebsdienst sind, abgese- 
hen von den höheren Stellen, nur 
Chinesen beschäftigt. Die Fahr- 
karten werden an beiden Enden 
der Strecke verkauft. 


Die Einwohnerschaft hat sich 
recht gut an das neue Verkehr» 


3 


Y 
dg 


SE mittel gewöhnt, und die Besorgnissc, 


die anfänglich von mancher Seite 
gehegt wurden, haben sichnicht 
verwirklicht. Man hatte nicht ganz 
ohne Grund befürchtet, dass die 
niederen Bevölkerungsschichten, die 
sich die elektrische Betriebskraft 
nicht erklären können, sie für etwas 
Teuflisches halten würden das man 
ausrotten müsse. » Von alledem ist 


nichts eingetreten; es wurde bei der Betriebs- 
eröffnung allerdings ein Sturm auf die elek- 
trische Bahn gemacht, aber nur, um sich 
einen Sitz in den Wagen zu sichern, s. 
Fig. 5. Ueber die Betriebsergebnisse lässt 
sich, da die Bahn erst seit Juni 1899 in 
regelmäfsiger Benutzung ist, vorläufig noch 
nicht viel sagen, im allgemeinen kön- 
nen sie als nicht ungünstig bezeichnet 
werden, wenn man bedenkt, dass die 
Bahn erst aufserhalb der eigentlichen Stadt 
beginnt. Sobald die Bahn in die Stadt 
selbst hineingeführt ist, wird sie sich in- 
bezug auf das finanzielle Ergebnis mit den 
Bahnen messen können, welche in Städten 
ähnlichen Umfanges wie Peking bereits be- 
stehen. 

An den Bau der elektrischen Bahn schloss 
sich der Bau eines elektrischen Licht- und 
Kraftwerkes in Peking selbst an. Für diese 
Unternehmung hat die Firma Siemens & 
Halske A.-G. eine Gesellschaft unter dem 
Namen »Chinesische Elektrizitäts - Gesell- 
schafte gegründet. Das Werk dient vor- 
erst zur Beleuchtung der in einem Stadt- 
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viertel zusammenliegenden Gesandtschaften; doch ist bei dem 
Entwurf von vornherein auf die Lichtabgabe nach den übri- 
gen Teilen der Stadt Riicksicht genommen. Da bereits seit 
Jahren elektrische Lichtanlagen im Kaiserpalast in Peking 
und im Sommerpalast bei Wanshao-shang bestehen, so war 
elektrisches Licht den Chinesen nichts Unbekanntes. Immer- 
hin machte es grofse Schwierigkeiten, die Genehmigung für 
die oberirdische Leitungsanlage zu erlangen. Dabei war be- 
sonders die diplomatische Unterstützung des verstorbenen 
Gesandten von Ketteler von Bedeutung, welcher schliefslich 
durch seinen Einfluss die Erlaubnis für die Errichtung der 
Leitungsanlage auswirkte. 


Hamburger Bezirksverein. 
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werkes umfasst 2 Lokomobilen von zusammen rd. 200 PS, 
die mittels Riemen die Drehstromdynamos antreiben. 

Die inzwischen eingetretenen Wirren haben naturgemäfs 
die Entwicklung der elektrischen Unternehmungen und den 
Absatz zeitweise gehemmt; aber das wird nur von kurzer 
Dauer sein. Sobald die Unruhen beigelegt sind, wird unbe- 
dingt ein kräftiger Aufschwung stattfinden, umsomehr, da 
die europäischen Mächte sich ganz gewiss Bürgschaften‘ sichern 
werden, damit Unruhen, wie sie jetzt eingetreten sind, nicht 
leicht wieder vorkommen. 

‘Der englische Wettbewerb wurde vor einiger Zeit beson- 
ders eindringlich auf China und seine Bedeutung für die In- 


Bei der Wahl des Stromsystems war zu berücksichtigen, 
dass aufser dem nahe bei dem Kraftwerke gelegenen Gesandt- 
schaftsviertel viele weit verteilt liegende Verbrauchstellen mit 
Licht zu versorgen waren. Es gelangten daher Drehstrom- 
maschinen zur Aufstellung, die für die weit entfernten Ver- 
brauchstellen Dreiphasenstrom unter entsprechender Span- 
nungserhöhung liefern, während sie für das Gesandtschafts- 
viertel unter Benutzung von nur einer Phase Wechsel- 
strom von 240 V Spannung geben. Diese Spannung wird 
durch kleine Transformatoren in 2 x 120 V geteilt und so 
den Abnehmern zugeführt. Der vorläufige Ausbau des Kraft- 


dustrie durch eine Rede des China-Reisenden Lord Charles 
Beresford hingelenkt, der in einer Sitzung der Institution 
of Mechanical Engineers die Wichtigkeit des chinesischen 
Absatzgebietes für die Industrie hervorhob und besonders auf 
die oben beschriebenen Bauten bei Peking hinwies. Dieser 
Vortrag, der im Auszuge im Electrician vom 8. Dezember 
1899 abgedruckt ist, verdient auch bei uns volle Beachtung, 
da er bestätigt, dass unsere elektrische Industrie in China 
noch ein Feld hat, dem sie ein eingehendes und praktische 
Erfolge zeitigendes Interesse zuwenden sollte, ehe ausländi- 
scher Wettbewerb ihr zuvorkommt. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 23. April 1900. 
Hamburger Besirksverein. 
Sitzung vom 20. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Schumacher. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 40 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Lolling hält einen Vortrag über graphische Un- 
tersuchungen über die Beziehung zwischen den 
Kolbengeschwindigkeiten und den Kanalöffnungen 
an Dampfmaschinen. i 

Damit in einem Dampfmaschinencylinder die Expansion 
zleichmäfsig verläuft, müssen sich die Schieberöffnungen ver- 
halten wie die Kolbengeschwindigkeiten. Eine Störung des 
Expansionsverlaufes würde eintreten, wenn die gröfste Er- 
öffnung des Einströmkanales vor dem Augenblicke stattfände, 
in welchem der Kolben seine gröfste Geschwindigkeit erreicht 


æ 


| 
| 
| 


hat. Die letztere muss also hinter diejenige Stellung des 
Exzenters gelegt werden, bei welcher der Einströmkanal ganz 
geöffnet ist. Beim Vorwärtsgang des Kolbens ist das Ver- 
hältnis Kanalöffnung zu .Kolbengeschwindigkeit von Anfang . 
an gréfser als beim Rückwärtsgang. Weil aber der Unter- 
schied der Spannungen im Schieberkasten und im Cylinder 
um so grofser ist, je kleiner jenes Verhältnis ist, so muss beim 
Rückgang des Kolbens der Dampf ungünstiger wirken als 
beim Vorwärtsgang, und zwar umsomehr, je kleiner das Ver- 
hältnis der Schubstangenlänge zur Kurbel und je gröfser die 
mittlere Kolbengeschwindigkeit ist. Die Dampfausströmung 
findet sowohl beim Vorwärts- als beim Riickwirtsgang unter 
wachsender Kompression des Daınpfes statt, weil bis zur 
gröfsten Kolbengeschwindigkeit das Verhältnis Kanalöffnung 
zu Kolbengeschwindigkeit stetig abnimint. Der Unterschied 
zwischen den Dampfdrücken im Cylinder und im Ausstréin- 
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kanal wächst somit stetig, welchem Uebelstande man durch 
weite Kanäle ‚und hinreichend grofses inneres Voreilen be- 
gegnen kann. 

Der Vortragende untersucht die besprochenen Vorgänge 
auch am Doppelschieber, indem er das Diagramm der Schie- 
beröffnungen mit dem der Kolbengeschwindigkeit kombinirt. 
Für den Kolbenhingang zeigt sich dabei, dass die durch das 
Verhältnis Kanalöffnung zu Kolbengeschwindigkeit hervor- 
gerufene Expansion des Dampfes stetig bleibt; es ist also für 
den Hingang der oben ausgesprochenen Anforderung durch 
die Steuerung genüge geleistet. Anders gestaltet sich (die 
Sache bei der Ausströmung. Die jenes Verhältnis darstellende 
Kurve verläuft zunächst stetig abfullend bis zum Punkte der 
Be Kolbengeschwindigkeit. Bis dahin entspricht dem 

erlauf der Kurve eine wachsende Kompression. Hinter «dem 
Punkte der gröfsten Kolbengeschwindigkeit nimmt das Ver- 
hältnis Kanalöffnung zu Kolbengeschwindigkeit bis zum Ein- 
tritt der Verengung des Ausströmkanales wieder ein wenig 
zu, wodurch bei Annahme unveränderlichen Druckes im Aus- 
strömkanal eine wenn auch unwesentliche Expansion hervor- 
gerufen wird. Der weitere Verlauf der Ausströmkurve wäh- 
rend der Kanalverengung entspricht wieder einer Kompres- 
sion des Dampfes. 


Eingegangen 14. April 1900. 
Kölner Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Schultz. Schriftführer: Hr. Mathce. 
Anwesend 42 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Thraner spricht über Konstruktionsgrundsätze 
bei Geschäfts- und Lagerhäusern ohne Zwischen- 
mauern. 

Die Eigentümlichkeit des modernen Geschäftsbaues, der 
vielfach nur einen einzigen Raum mit Treppen und Galerien 
bildet, bedingt eine ungleichmäfsige Belastung des Unter- 
grundes. Unter den Giebelmauern und den Mrepnenhaus. 
wänden ist der Druck noch ziemlich gleichmäfsig verteilt; 
in den Frontwänden und im Innern dagegen treten die ge- 
waltigen Drücke der Säulen oder Pfeiler auf, die auf den 
Baugrund ohne jeglichen gegenseitigen Zusammenhang ein- 
wirken. Ist der Baugrund völ'ig einwandfrei, so ist das aller- 
dings bedcutungslos; anders verhält es sich aber, wenn er, 
wie dies wohl meist in den grofsen Städten der Fall ist, aus 
grobem Sand oder Lehm oder Gemischen von beiden besteht, 
also bei genügender Michtigkeit und geschützt gegen seit- 
liches Abgleiten noch als tragfähig bezeichnet werden kann, 
aber doch eine gewisse wenn auch kleine Plastizität besitzt. 
Hier muss eine Belastung gröfserer Flächen angestrebt wer- 
den; die von einander unabhängigen Lastpunkte müssen 
durch nach unten gerichtete Gurtbogen oder durch Träger- 
systeme, die in Beton eingelegt sind, verbunden werden. 

Als Weg zur Berechnung wäre vielleicht der anzusehen, 
dass man die Fundamentflächen für die grofsen Einzellasten 
um die Fläche der eingelegten Querverbindungen vermehrt 
und die so erhaltene Gesamtfläche durch die Summe der 
Einzellasten dividirt. Der auf diese Weise erhaltene Einheits- 
druck wäre dann der Berechnung der Gurtbogen oder Träger 
zugrunde zu legen. Man würde durch diese Berechnungs- 
weise dem Gedanken gerecht werden, dass die Einzeldrücke 
zwar verschieden sind, aber doch durch symmetrische Last- 
TE entstehen, was ja in den meisten Fällen zutreffen 
wird. 

Die Fundamente selbst, so weit sie unter schwer belasteten 
Ständern stehen, müssen vollständig aus Materialien herge- 
stellt werden, die eine gewisse Zugbeanspruchung zulassen. 
Derartige Fundamentkörper sind ganz erheblich auf Biegung 
beansprucht, und zwar in der Weise, dass die gröfsten Zug- 
spannungen in der untersten Schicht auftreten. Kalkmörtel, 
der bekanntlich fast gar keine Zugfestigkeit besitzt, ist hier 
vollständig ausgeschlossen. Zudem wirken die Ständerbe- 
lastungen alle mehr oder weniger exzentrisch, wodurch die 
Biegungsspannungen im Fundamentklotz in ungünstigem Sinne 
beeinflusst werden. 

Inbezug auf die Ständer ist die Forderung aufzustellen, 
dass Hauptunterzüge, die im Innern auf eisernen Ständern 
ruhen, an den Aufsenseiten gleichfalls auf eisernen Pfeilern 
zu lagern sind. Anhand von Zahlenrechnungen weist der 
Vortragende nach, dass Beanspruchungen, welche durch ver- 
schiedenes Setzen der Unterstützungen in den Trägern ent- 
stehen, ebenso wie solche durch exzeutrische Lastwirkung in 
den Ständern sehr bald eine gefährliche Höhe erreichen. 
Eine Reihe von Lösungen zur Vermeidung exzeutrischer 
Lastwirkung der Unterzüge wird erörtert. 

Inbezug auf die Ausbildung der Ständer ist die Forderung 
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aufzustellen, dass diejenigen Voraussetzungen, welche bei der 
statischen Berechnung gemacht wurden, auch thatsächlich 
vorhanden sind. Die Grundplatte, welche den Druck auf das 
Mauerwerk überträgt, ist nicht nur eine Platte, sondern sie 
stellt auch einen Träger dar, der in der Mitte eine Last em- 
pfängt, welche er auf eine grofse Fläche zu übertragen hat. 
Demgemifs ist sie als ein nach allen Seiten hin auskragender, 
gleichmäfsig belasteter Träger zu konstruiren, der in der 
Mitte unterstützt ist; dasselbe gilt von der Kopfplatte. 

Die Ständerprofile müssen jeweilig nach den besonderen 
Verhältnissen festgelegt werden; jede, auch die geringste Ex- 
zentrizität irgend einer Last muss erwogen werden. Die Ver- 
bindungsniete sind so zahlreich zu wählen, dass sie den in- 
folge der Biegung auftretenden Schubspannungen genügenden 
Widerstand zu leisten vermögen. 

Um die lotrechte zentrische Stellung über einander 
stehender Ständer zu gewährleisten, sind die Kopf- und Fufs- 
platten aufsen am besten zwischen zwei verstellbaren, genau 
ausgerichteten Kopffrisbinken zu bearbeiten und mit ge- 
drehten Ansätzen, welche in entsprechende Vertiefungen 
greifen, zu versehen. Für gusseiserne Säulen ist diese For- 
derung schon längst aufgestellt. 

Zweckmäfsig ist die Anordnung von Diagonalankern in 
den Ebenen der Decken, die durch das ganze Gebäude laufen 
und etwaige Horizontalkräfte in die seitlichen Begrenzungs- 
mauern überführen, welche meist massiv oder doch erheblich 
ınassiger als die Frontwände sind. 

Durch Verfolgung all dieser Grundsätze wird erreicht, 
dass die tragenden Innen- und Aufsenteile nur in senkrechtem 
Sinne beansprucht werden, und dass sich die wirklichen Inan- 
spruchnahmen mit den Voraussetzungen der ursprünglichen 
Berechnungen decken. 


Eingegangen 9. April 1900. 
Westfälischer Besirksverein. 
Sitzung vom 1. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Müller. Schriftführer: Hr. Tetzner. 
Anwesend etwa 120 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Schultz-Hencke (Gast) spricht über die Photo- 
zu in Wissenschaft und Kunst. 

r giebt einen kurzen Abriss der geschichtlichen Entwick- 
lung der Photographie und bespricht dann die neueren Er- 
rungenschaften dieser Kunst, „insbesondere die Aufnahmen 
mittels farbenempfindlicher Platten und die Augenblicksauf- 
nahmen. Zur Erläuterung seines Vortrages führt der Redner 
eine grofse Zahl von Lichtbildern vor. 


Sitzung vom 29. März 1900. 


Vorsitzender: He, Müller. Schriftführer: Hr. Tetzner. 
Anwesend 16 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Fränkel spricht über die Aussichten des elektri- 
schen Betriebes auf Vollbahnen. 

Der Redner geht von den in den Vereinigten Staaten ge- 
machten Versuchon und Erfahrungen aus 1 und bespricht dann 
div Versuche, die auf ein Angebot von Siemens & Halske A.-G. 
hin von der preufsischen Staatsbahnverwaltung zur Zeit auf 
der Wannsee-Bahn bei Berlin angestellt werden?). Weiter geht 
er auf den Entwurf ein, den die Union - Elektrizitäts - Gesell- 
schaft zur Einführung des elektrischen Betriebes auf der Ber- 
liner Stadtbahn aufgestellt hat. Schliefslich bespricht er Ver- 
suche, die in Italien auf einer Hauptbahnstrecke von 116 km 
Länge vorgenommen werden sollen. Hier sollen nach dem 
Entwurf von Ganz & Co. Wasserkräfte benutzt und Drehstrom 
von 3000 V angewandt werden. 

Der Redner spricht seine Ansicht dahin aus, dass die Um- 
wandlung des Dampfbetriebes in elektrischen bei dem heuti- 
gen Stande der Dinge unwirtschaftlich sei, und dass der letz- 
tere den ersteren auf Hauptbahnen in absehbarer Zeit nicht 
ersetzen werde. | 

Hr. Iftland fragt, ob man nicht die Wirtschaftlichkeit 
des elektrischen Betriebes dadurch erhöhen könnte, dass man 
die Güterzüge kürzer machte und sie öfter fahren liefse. 

Hr. Fränkel erwidert, dass man dadurch die Leistungs- 
fähigkeit der Bahn verringern würde, denn viele Strecken 
seien schon so besetzt, dass man die Zahl der Züge nicht er- 
höhen könne. 

Die Vorlage betreffend die Versendung der Zeitschrift wird 
nach Befürwortung durch Hrn. Beukenberg angenommen. 

Hr. Beukenberg würdigt zum Schluss die Verdienste des 
scheidenden Vorsitzenden uin den Verein. 


Da Z. 1899 S. 175. 
3) Kin ausführlicher Bericht über diese Versuche wird in der 
nächsten Nummer erscheinen. Die Red. 
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(* bedeutet Abbildung iin Text.) 


Abwässerung. 

Final report of the special commission on the Chicago 
drainage canal, (Eng. News 9. Aug. 1900 S. 97/98) Auszug ans. 
dem Berichte der zur Abnahme der Chicagoer Abwisserungsaniage eln- 
gesetzten Kommission. 

The drainage of the city of NewOrleans. Von Brown. 
Forts. (Eng. News 9. Aug. 1900 S. 86/88* mit 1 Taf.) S. Zeit- 
schriftenschau v. 7. April 1900. 

The purification of water after its usc in manufactories. 
Von Tatton. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Band 140 S. 2/19 mit 
1 Taf.) Die in einigen englischen Bleichereien und Firbercien ange- 
wandten chemischen Verfahren zur Reinigung der Fabrikwasser werden 
kurz beschrieben. 

Experiments on the purification of waste water from 
factories: Von Meade-King. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Band 140 
S. 20/71) Die Versuche, die mit den Abwässern von Druckereien, 
Bleichercien, Papiermühlen, Leder-, Wollwaren-, Seiden- und Seifen- 
fabriken, Brauereien und verschiedenen chemischen Fabriken ange- 
stellt wurden, hatten den Zweck, diejenigen Mittel festzustellen, mit 
denen sich die beste Reinigung bei den Abwässern der verschiedenen 
Industrien erzielen lässt. Meinungsaustausch. 


Beleuchtung. 


Gasglühlicht und Gasdruck. Von Rothgiefser. (Gesund- 
htsing. 15. Zug. 1900 S. 244/45) Da für jeden Gasdruck eine be- 
stimmte Düsenöffnung erforderlich ist, um die stärkste Leuchtkraft zu 
erzielen, und da die Lichtentwicklung bei gleichbleibender Düsen- 
öffnung schon infolge geringer Druckschwankungen hinter jener gröfsten 
Lichtstärke zurückbleibt, empfiehlt der Verfasser, bei jeder gröfseren 
Anlage die Druckschwankungen festzustellen. Bei nur geringen Druck- 
schwankungen soll dann ein passender Mittelwert der Bemessung der 
Düsen zugrunde gelegt werden. Betragen dagegen die Schwankungen 
mehr als 10 mm Wassersiule, so sollen besondere Regulireinrichtun- 
gen vorgesehen werden. 


Bergbau. 


Der Bergbau auf der Pariser Weltausstellung im Jahre 
1900. Von Lallement. Forts. (Berg- u. Hüttenm. Z. 17. Aug. 
1900 S. 394 96) Kesselhaus, Maschinenhaus, Kondensationsanlage, 
Wasserhaltung, Werkstätten, Kohlenwäsche, Aufbereitung, Förderung. 
Forts. folgt. 

Förderung mittels elektrischer Grubenlokomotiven in 
den Eureka-Steinkohlengruben bei Windher in Pennsyl- 
vanien. (Berg.- u. Hüttenm. Z. 17. Aug. 1900 S. 396/98) Be- 
schreibung der Grubenlokomctiven, Bauart Baldwin- Westinghouse, 
und des Förderbetriebes mit ihnen. Steigerung der Fördermenge und 
Verringerung der Betriebskosten. Kraftanlage der Grube. 

Tiefbohrung. in der Nähe von Utfort bei Mörs, Rhein- 
land. Von Tecklenburg. (Berg. u. Hüttenm. Z. 17. Aug. 1900 
S. 391/92 mit 1 Taf.) Darstellung der beim Bohren in den ver- 
schiedenen Schichten angewandten Bohrverfahren und Bohrwerkzeuge. 

Observations sur la fermeture des descenderies et plans 
inclinés. Von Havard-Duclos. (Compt. rend. Soc. Ind. min. 
Juli 1900 S. 150/58 mit 1 Taf.) Darstellung verschiedener Sicherheits- 
‚vorrichtungen bei Förderanlagen und Bremsbergen in Bergwerken. 


Dampfkraftaniagen. 


Prime movers at the Paris Exhibition. VII. Carels 
Frères, Gand. (Engineer 17. Aug. 1900 S. 154/56*) Angaben 
über die in Zeitschriftenschau v. 7. Juli 1900 erwähnte liegende 
Tandem-Verbundmaschine und genauere Darstellung einer stebenden 
schnelllaufenden Zwillings-Verbundmaschine, die im Aeufseren der 
Willans-Maschine ähnelt. Die Steuerung wird indessen durch rotirende 
Kolbenscbleber bewirkt, die von der Hauptwelle mittels einer Kegel- 
radübertragung angetrieben werden. Einzelheiten von Cylinder, Steue- 
rung und Regulator. — Hungarian State engines. Darstellung 
einer Halblokomobile für 70 PS; bei 140 Min.-Umdr. und 12 Atm 
Kesseldruck. H i 3 

Die Weltausstellung in Paris 1900. Zwillings-Dampf- 
kessel mit konischem Stufenrohr der Firma H. Paucksch, 
A.-G., Landsberg a/W. (Glaser 15. Aug. 1900 S. 74/76*) 2 Kessel 
mit je einem seitlichen, Stufendammrohr der bekannten Bauart sind 
von einer gemeinschaftlichen Einmauerung umgeben, sodass der mittlere 
Feuerzug beiden Kerseln angehört. Die Heizfläche beträgt 100 qm 
für beide Kessel zusammen, der Kesseldruck 12 Atm. 

Dampfkessel-Erlebnis. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 15. Aug. 
1900 S. 428/29") In dem Dom eines kombinirten Heizröhren- und 


) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Sti«hwörtern in 
Vierteljahrsbeften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Pıeise von 8 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 Æ pro Jahrgang für NichtmitgHeder. 


Grofswasserraumkessela war ein TDampfentwässerer eingebaut. Auf 
dem Dom befand sich ein Querstutzen, an den aufser zwei Ab- 
sperrventilen zwei Sicherheitsventile und das Rohr zum Manometer 
angeschlossen waren. Wenn der Kessel gespeist wurde, blicb nach 
einiger Zeit die Pumpe stehen, ohne dass Manometer und Sicherheits- 
ventile eine merkliche, geschweige denn eine unzulässige Druckerhöhung 
angezeigt hätten. Ein dann an dem Kessel unmittelbar angebrachtes 
Manometer zeigte dagegen einen um 4 Atm höheren Druck. Es stellte 
Bich heraus, dass der Dampfentwiisserer keine Dampfausström- 
Öffnungen hatte, sodass in den Querstutzen Dampf nur durch 
Undichtigkeiten an der Verbindung dea Apparates mit dem Domdeckel 
gelangen konnte. Es sollten daher Sicherheitsventile und Manometer 
stets unmittelbar mit dem Kesselinneren in Verbindung gebracht 
werden. 

Scheidung von Wasser und Oel. Von Minssen. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfm. 15. Aug. 1900 S. 424 25) Der Verfasser teilt die 
auf eine Umfrage über das beste Verfahren aur Trennung von 
Oel und Wasser bei Kondensationswässern eingegangenen Antworten 
mit, die sich auf mechanische, chemische und kombinirte Verfahren 
beziehen. Zum Schluss empfiehlt er für Fabriken mittlerer Gröfse die 
Anschaffung eines Zentrifugalabscheiders. 

Experiments on steam jets. Von Rosenhain. (Proc. Inst. 
Civ. Eng. 1900 Band 140 S. 199/220*) Die Versuche hatten den Zweck, 
die Bewegungsverhältnisse des aus engen Oeffnungen austretenden 
Dampfes festzustellen. Aus den Ergebnissen, die in Tabellen und 
Diagrammen zusammengestellt sind, werden Schlüsse auf die Konstruk- 
tion von Düsen für Dampfturbinen gezogen. 


Eisenbahnwesen. 


Die Verbesserung der Verkehrsverhältnisse auf der 
Wannseebahn. Von Müller. (Dingler 18. Aug. 1900 S. 528/30*) 
Beschreibung des vom Verfasser auf das Ausschreiben des Wannseebahn- 
Komitees eingereichten Entwurfes mit einigen weiteren Austührungen. 

Le chemin de fer métropolitain de Paris. VII. Von 
Hervieu. (Nouv. Ann. Constr. Aug. 1900 S. 121/28*) S. Zeitschriften- 
schau v. 28. Juli 1900. 

Selangor government railway. Von Fox. (Proc. Inst. Civ. 
Eng. 1900 Bd. 140 S. 148/53 mit 1 Taf.) Beschreibung der Strecke 
und Angaben über den Verkehr; die Fahrpreise, das rollende Gut 
und die Bahnhofanlagen. l i 

Great Northern Railway. — New railway at Notting- 
ham. I. Von Bennet. (Engineer 17. Aug. 1900 S. 170*) Besprechung 
der neu erbauten Verbindungsbahn bei Nottingnam. Die Bahnlinie; 
einige im Zuge der Bahn liegende Eisen- und Steinbrücken. 

French railways and their work. VIII. Le Chemin de 
Fer de Paris-Orléans. Von Rous-Marten. (Engineer 17. Aug. 
1900 S. 157*) 7/4-gekuppelte Schnellzug-Verbundlokomotive, Bauart de 
Glehn, mit 2 Hoch- und 2 Niederdruckcylindern. Die Hauptabmessun- 
gen sind: Hochdruckceyl.-Dmr. 350 mm, Niederdruckcy!.-Dmr. 550 mm, 
Hub 640 mm, Heizfliche 175,6 qm, Rostfläche 2,5 qm, Kesseldruck 
15 Atm., Betriebsgewicht 54 t. 

The North-East Dundas Tramway, Tasmania. Von Hales. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Bd. 140 S. 154/60 mit 1 Taf.) Die Bahn 
ist 288 km lang, läuft über 10 Brücken und hat sehr hohe Steigungen 
zu überwinden. Die Spurweite beträgt 609 mm. Die Brückenbauten 
und das rollende Gut. | É ; i ' 

Austrian locomotives at the Paris Exhibition. The 
Exhibit of the A.-G. der Lokomotiv. Fabrik, Wiener-Neu- 
stadt. (Engng. 17. Aug. 1900 S. 208/210*) ?/,-zekuppelte Schnellzug- 
lokomotive der Kaiser Ferdinand-Nordbalın mit einem zweiachsigen Dreh- 
gestell unter der Rauchkammer und einer hinteren Laufachse unter dem 
Führerstande; */,-gekuppelte Personenzuglokomotive der Oesterreichi- 
schen Staatseisenbahnen (Arlberg - Balın) mit vorderer einstellbarer 
Laufachse. - 

New »Northwestern Type« passenger locomotives: Chi- 
cago and Northwestern Ry. (Eng. News 2. Aug. 1900 S. 70*) Die 
neue Lokomotivbauart der Schenectady Locomotive Works zeichnet sich 
durch geschickte Formgebung des Rabmens aus. Die Lokomotive ruht 
auf 2 durch ein Drehgestell verbundenen vorderen Laufachsen, 2 ge- 
kuppelten Treibachsen und einer dritten unter der Feuerkiste angeord- 
neten Laufachse. Die Pleuelstangen greifen an der hinteren Treibachse 
an. Die Hauptabmessungen sind: Cyl.-Dmr. 510 mm, Hub 660 mm. 
Heizfläche 280 qm, Rostfläche 4,3 qm, Betriebsgewicht 72 t. 

Railway dynamometer and test car; Illinois Central 
R. R. (Eng. News 2. Aug. 1900 S. 71/72*) Der Versuchswagen ist 
vorläuffg nur mit einer umfangreichen Einrichtung für Dynamometer- 
versuche zur Messung des Zugwiderstandes ausgerüstet, die eingehend 
beschrieben ist. Später sollen noch Vorrichtungen zur Prüfung der 
Spurweite, der Luftdruckbremsen und der Wasserstationen eingebaut 
werden, 

A tie-plate setting and aurfacing gage. (Eng. News 2. Aug. 
1900 S. 81/82*) Ausführliche Darstellung einer Messtehre, die bei ver- 
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schiedenen amerikanischen Eisenbahngesellschaften zum genauen Ver- 
legen der Unterlagsplatten für Eisenbahnachienen benutzt wird. 

Transition curves for railways. Von Glover. (Proc. Inst. 
Civ. Eng. 1900 Bd. 140 S. 161/79*) Theorie der Uebergangskurven 
und Erläuterung derselben an Beispielen aus der Praxis. 

Ueber die scheinbare Lage der Signalflitgel bei Halt- 
signalen. Von Blum. (Zentralbl. Bauv. 18. Aug. 1900 S. 394/95*) 
Der Verfasser erörtert fin Anschluss an einen Aufsatz des Lütticher 
Professors Stevart die Frage, ob aus einer Täuschung infolge der 
scheinbaren Lage der Signalflügel Gefahren für den Eisenbahnbetrieh 
erwachsen können. Er kommt zu dem Schluss, dass bei richtiger 
Stellung des Mastes und dann, wenn das Fahrtsizgnal durch die um 
45° nach oben geneigte Flügelstellung gegeben wird, eine Täuschung 
ausgeschlossen ist, und dass auch bei andern Anordnungen nur dann 
eine gefährliche Täuschung möglich ist, wenn man das Signal z. B. 
hei starkem Nebel erst aus ganz kurzer Entfernung plötzlich zu sehen 
bekommt, 


Eisenhüttenwesen. 


Rolling-mill engines and mining machinery at the 
Paris Exhibition. The Exhibit of Messrs. Ehrhardt and 
Sehmer. (Engng. 17. Aug. 1900 S. 206/07*) Schaubilder und kurze 
Beschreibung der von Ehrhardt & Sehmer, Schleifinühle, ausgestellten 
Drillings-Kehr-Walzenzugmaschine und der schnelllautenden Pumpe für 
unterirdische Wasserhaltung. S. a. Zeitschrittenschau v. 23. Juni 1900. 

Blast furnace smelting by water gas. Von Longridge. 
(Engineer 17. Aug. 1900 S. 153) Der Verfasser empfiehlt dringend die 
Verwendung von Wassergas für alle Schmelzprozesse des Eisen- und 
Metallhüttenwesens, insbesondere für den Hochofenprozess, und erläutert 
die sich hieraus ergebenden Vorteile vom technischen und wirtschaft- 
lichen Standpunkte aus. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The Wellsville over-grade bridge. (Eng. Rec. 4. Aug. 1900 
S. 101*) Darstellung einer kleinen eisernen Bahnunterführung mit einer 
Hauptöffnung von 14 m und 2 Seitenöffnungen von je 5 ın Spannweite. 
Einzelheiten der Querträger und der eisernen Pfeiler. 

Swing bridges over the River Weaver at Northwich. 
Von Saner. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Band 140 S. 72/108 mit 
2 Taf.) Einzelheiten zweier elektrisch betriebener eiserner Fachwerk- 
drehbrücken. Bericht über die Pfeilergründungen und Darstellung der 
Bewegungsvorrichtungen. Meinungsaustausch. 

Passerelles à l'exposition universelle de 1900. Von 
Griveaud. (Nouv. Ann. Constr. Aug. 1900 8. 113/18 mit 1 Taf.) Be- 
schreibung einiger hölzerner und eiserner Fufsgängerbrücken und Dar- 
stellung von Konstruktionseinzelheiten. 

Repairing a bridge pier by means of an annular pneu- 
matic caisson. (Eng. News 2. Aug. 1900 S. 73/74*) Ausführliche 
Beschreibung der Ausbesserungsarbeiten an den Pfeliern zweier Brücken 
der St. Louis, Iron Mountain and Southern Ry. Die Arbeiten wurden 
in einem hölzernen, ringförmig die Pfeiler umgebenden Druckluftsenk- 
kasten vorgenommen, der auf einem Hültsgerüst erbaut und dann in 
das Wasser versenkt wurde. 

The depths of girders. (Engineer 17. Aug. 1900 S. 153/54) 
Kurze Erörterung über die zweckmäfsige Wahl des Verhältnisses zwischen 
Trägerhöhe und Spannweite. 


Elekt: otechnik ; 


‘The Paris Exhibition electric power station. Messrs. 
Galloways’ and Mes&Srs. Mather & Platt’s exhibit. (Engng. 
17. Aug. 1900 S. 207/08*) Kurze Darstellung der von Galloway aus- 
gestellten 6 Flammrohrkessel der bekannten Bauart, einer von derselben 
Firma gebauten stehenden Verbund-Corlissmaschine und der von ihr 
unmittelbar angetriebenen Nebenschlussmaschine für 1400 Amp bei 
220 bis 250 V von Mather & Platt. 

Note sur les installations de la Compagnie des mines 
de Vicoigne et de Noeux, & Noeux. Von Bresson. (Compt. 
rend. Soc. Ind. min. Juli 1900 S. 163/71 mit 1 Taf.) Nach Vollendung 
der zumteil noch im Bau befindlichen Anlagen werden 1350 PS in 
4 Maschinensätzen erzeugt werden. Der Drehstrom wird mit 250 V 
Spannung für Beleuchtungs- und Kraftzwecke benutzt. Einzelheiten der 
Leitung und der Motoren. 

Diagramme für Induktionsmotoren. Von Goldschmidt. 
(Elektrot. Z. 16. Aug. 1900 S. 693/97*) Der Verfasser formt einen In- 
duktionsmotor, den er als allgemeinen Transformator auffasst, in eine 
Reihe von hinter und neben einander geschalteten Induktionsrollen und 
Widerständen um und wendet auf das entstandene Gebilde das bekannte 
Heylandsche Vektordlagramm an. Dieses Verfahren der Ersatzschaltung 
wird zunächst auf den Drehstrommotor, dann auf den Einphasenmotor 
und schiiefslich auf den Drehstrommotor mit einphasigem Läufer an- 
gewandt. 

Ueber moderne Hochspannungsapparate. Von Bertram. 
Schluss. (Elektrot. Z. 16. Aug. 1900 S. 697/99*) Anordnung der Trans- 
formatorstationen. Ausschaltbare Sicherungen in den Niederspannungs- 
leitungen. Isolirte Aufstellung der Trausformatoren und Verbindung des 
Niederspannungssternes mit der Erde unter Zwischenschaltung eines 
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Kondensators; Kondensutor-Kurzschliefser; Kontrolllampen zur Unter- 
suchung von Transformatoren. 

Report on electrolysis at Providence, R. J. (Eng. News 
2. Aug. 1900 S. 72) Auszug aus einem Bericht von Kuudson über 
Potentialmessungen an den unterirdischen Wasserleitungen der Stadt 
Providence, Es zeigten sich nur dort gröfsere Spannungsunterschiede, 
wo Schienenverbindungen nicht in Ordnung waren. Trotzdem hält 
Knudson erst dann die Gefahr für beseitigt: wenn man die Benutzung 
der Schienen als Rückleitung aufgiebt. Jedenfalls fordert er, dass vor 
der Erteilung der Bauerlaubnis für elektrische Bahnen der Stadtingenieur 
um sein Urteil gefrast wird. 

Electrolysis in Providence, R. J. (Eng. Rec. 4. Aug. 1900 
S. 106/08*) Dieser Aufsatz ergänzt den vorstehenden und enthält eine 
Reihe von Abbildungen zerstörter Gegenstände. 


Erd- und Wasserbau. 


Neuere Stauwerke in Amerika. Von v. Horn. (Zentralbl. 
Bauv. 18. Aug. 1900 S. 398/99*) Geschichtliche Angaben über die so- 
genannten Bärenfallenwehre. Kurze Beschreibung eines Bärenfallen- 
wehres von Cooley bei Chicago sowie zweier von Parker und von Lang 
konstruirter Wehre bei Minneapolis. 

Partial failure of coffer dam, new dry dock, Boston 
Navy Yard. Von Maxson. (Eng. Rec. 4. Aug. 1900 8. 99/101*) 
Ausführliche Beschreibung des Bruches eines Hülfsdammes, der die 
Mündung des im Bau befindlichen neuen Trockendocks in Boston 
schützen sollte. Der Damm bestand aus 2 kräftigen Spundwänden mit 
Kies- und Kalkstein-Zwischenfüllung und war der erste in dieser Weise 
gebaute Damm. 

Railway flood works in the Punjab and Sind, relative 
to the North-Western State Railway. Von Farrell. (Proc. 
Inst. Civ. Eng. 1900 Band 140 S. 130’42* mit 1 Taf.) Allgemeines 
über die Ueberschwemmungen im Pendschab. Angaben über die Be- 
festigung der Bahnkörper, Errichtung von Flutdämmen und Sicherung 
der Briickenpfeiler gegen Sturmftluten. 

Maintenance of railway tunnels Von Watson. (Proc. 
Inst. Civ. Eng. 1900 Band 140 S. 180/91*) Messung der Tunnelprotile 
zum Feststellen von Unregelmäfsigkeiten. Angaben über die Ausführung 
von Reparaturarbeiten während des Betriebes der Tunnelatrecken und 
die hierbei zu verwendenden Vorrichtungen. 

The Eberhardt sand mixer and sifter. (Iron Age 9. Aug. 
1900 S. 1*) Schaubild eines ortfesten Sandmischers und -siebes der 
in Zeitschriftenschau vom 7. Juli 1900 erwähnten Konstruktion. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


The use of gas engines in connection with electric 
power plants. Von Dawson. Forts. (Engng. 17. Aug. 1900 S. 
199/206) Maschinen für Gase mit geringem Heizwert: Simplex- Motor, 
Motor für Gardie-Gas, Motor für Benier-Gas, Westinghouse-Gasmaschinen, 
Körting-Maschinen, Fielding-Gasmaschinen, Crossley-Maschinen. Explo- 
sive Gemische. Tabellarische Zusammenstellung der wichtigsten physi- 
kalischen und chemischen Zahlen für verschiedene Gase, sowie des 
Kohlen-, Gas- und Ktthlwasserverbrauches in einer Reihe von Gaskraft- 
anlagen. Forts. folgt. 

Speed variations occurring during the cycles of the 
Otto gas engine and the Diesel heat motor. (Eng. News 2. Aug. 


“1900 S. 83/84*) Versuche an einer mit Dowson-Gas gespeisten Otto- 


Crossley-Gasmaschine der Morgan Spring Works für 100 PS bei 
180 Min.-Umdr. und an einem 20 PS-Diesel-Motor mit der gleichen 
Umdrehungszahl. Zeichnerische Darstellung der Geschwindigkeitrände- 
rungen während der einzelnen Umdrehungen, 

Der Bänki-Motor und die Warmemotoren. Von Schima- 
nek. Forts. (Z. österr. Ing.- u. Arch.:Ver. 17. Aug. 1900 S. 512/20*) 
Betrieb des Motors und eingehender Bericht über Leistungsversuche. 
Schluss folgt. 

A storage battery spark ignition. Von Dolnar. (Am. 
Mach. 9. Aug. 1900 S. 762/64*) Erörterung der an die Zündvor- 
richtungen von Explosionsmotoren zu stellenden Forderungen. Dar- 
stellung einer elektrischen Zündvorrichtung mit fünfzelligem Akkumulator, 
die diesen Anforderungen voll entsprechen soll. 


Feuerungsaniagen. 

Ueber künstlichen Zug. Von Toldt. Forts. (Oesterr. Z. 
Berg- u. Hüttenw. 11. Aug. 1900 S. 412/15 und 18. Aug. 1900 S. 430/33) 
Ersparnisse bei Verwendung minderwertizen Brennstoffes bei künst- 
lichem Zuge. Vorschlag zur Verbesserung der Brennstoffausnutzung in 
den Flammöfen der Eisenhüttenwerke. Berechnung der erzeugbaren 
Wärmemengen und der Brennstoffersparnis. Forts. folgt. 


Gasbereitung. 


Verhandlungen der 40. Jahresversammlung des Deut- 
schen Vereines von Gas- und Wasserfachmännern zu Mainz 
1900. (Journ. Gasb.-Wasserv. 18. Aug. 1900 S. 629/34) Bericht der 
Lichtinesskommission. Bericht der Gasmesserkommission. Meinungs- 
austausch. 

Ueber Wassergas. Von Rosenkranz. Schluss. (Riga Ind. 
Z. 30. Juli 1900 S. 173/79) Apparat von Humphreys & Glasgow zur 
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Herstellung von karburirtem Wassergas. WaArmeverluste durch unvoll- 
kommene Verbrennung beim Heifsblasen. Das Dellwicksche Verfahren 
mit hohem Gebläsedruck. Wassergaserzeurer von Dellwick-Fleischer. 
Verfahren und Apparate von Strache. Verwendungsfihigkeit der ver- 
schiedenen Verfahren. Zukunft der Wassergastechnik. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Municipal engineering exhibits at the Paris Exposi- 
tion. (Eng. News 2. Aug. 1900 S. 72.73) Beschreibung der von 
der Stadt Paris ausgestellten Modelle und Pline der Abwitsserung, der 
Wasserversorgung, des Strafsenbaues, der Strafsenreinigung, der öffent- 
lichen Beleuchtung, des Schul-, Polizei- und Krankenwesens usw.: desgl. 
des von dem Septic Tank Syndicate in London ausgestellten Modellen 
Ihres Abwässerreinigrungsverfahrens, der Modelle von Berliner Wasser- 
werken und Filteranlagen und der Wasserreinigungsanlage mit Ozon von 
Marmier & Abrahams, Paris. 


Hebezeuge. 


A twenty-five ton hydraulic travelling crane. (Am. 
Mach. 9. Aug. 1900 S. 764/66*) Ausführliche Darstellung eines hydrau- 
lischen Lautkranes in der Hauptwerkstitte der Pennsylvanla-Eisenbahn 
in Altoona. Zwei auf Kurbeln unter 90” arbeitende Druck wassermotoren 
bethätigen das Längsfahrwerk und ein dritter Wassermotor das Wind- 
werk zum Lastheben und -senken. Die Laufkatze wird durch zwei 
über den Kranträgern liegende Druckwasser-Flaschenzüge bewegt. 
Einzelheiten der Steuerung. 


Heizung und Lüftung. 


The vacuum system of low pressure steam heating. Von 
Rivers. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Band 140 S. 192 ugesi Mittels 
einer Luftpumpe wird in den Heizkörpern Luftleere erzeugt, durch die 
der Heizdampf angesogen wird. Die Vorteile des neuen Verfahrens 
Fegenüber den bisher gebräuchlichen werden eingehend erörtert. 

Steam heating in atall Brooklyn office building. (Eng. 
Ree. 4. Aug. 1900 S. 111/12*) Beschreibung der Maschinen- und 
Heizanlage in einem 14 stöckigen Geschäftsbause. Im normalen 
Betriebe wird der Abdampf der Dainpfmaschinen zu Heizzwecken be- 
nutzt, jedoch kann das Helzrohrnetz unter Zwischenschaltung eines 
Drosselventiles unmittelbar an die Dampfkessel angeschlossen und mit 
Frischdampf versehen werden. 


Hochbau. 


Feuerfeste Bauausführungen in Nordamerika. Von Riens- 
berg. Schluss. (Stahl u. Eisen 15. Aug. 1900 S.851/56*) Feuer. 
schutz der Säulen. Anlage von Licht-, Treppen- und Aufzugschichten, 
Bemerkenswerte Brände in feuertesten Gebäuden. Versicherung feuer- 
fester Gebäude. 

The Buttenweiser Building, New York. (Eung. Ree. 4. Aug. 
1900 S. 110/11*) Darstellung von Einzelheiten der Eisenkonstruktion 
cines 11 Stockwerk hohen feuersichern Geschäftshauses. Deckentriiger, 
Unterzüge, Säulen, Gründungerost. 


Holzbearbeitung. 


Preservative treatment of timber. Von Chanute. (Eng. 
News 2. Aug. 1900 S. 79/80) Bericht über eine Studienreise, die der 
Verfasser nach Europa unternahm, um die französischen, englischen 
und vor allem deutschen Verfahren der Holzkonservirung kennen zu 
lernen, da es ihm in 14 jähriger Praxis nicht gelungen war, mit den 
amerikanischen Verfahren gute Ergebnisse zu erzielen. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Ueber Umlade- und Transportvorrichtungen für Erze 
und Kohle. Von Aumund. (Stahlu. Eisen 15. Aug. 1900 S. 825 36* 
mit 1 Taf.) Huntsche Umlader auf dem Eisenwerk »Kraft« in Kratz- 
wiccek bei Stettin; desgl. mit drehbarem Ausleger in dem Duisburger 
Hüttenwerk des Schalker Gruben- und Hüttenvereines: desgl. in der Gas- 
anstalt der Stadt Zürich In Schlieren: desgl. auf dem Werke des Ver- 
eines chemischer Fabriken in Mannheim, Umlader mit parabolischem 
Ausleger. Huntscher Greifer. Huntsche selbstthitige Bahn. Ladevor- 
richtungen der Dinischen Kohleu-Comparnie in Kopenhagen. Huntsche 
Verladebrücke. Huntsche Becherkette. Lokomotiv-Bekohlungsanlage auf 
Bahnhof St. Jobann-Saarbrücken. 

Das Ofenhaus-Modell auf der Weltausstellung in Paris. 
Von Buhle. (Journ. Gasb.-Wasserv. 18. Aug. 1900 S. 634,37*) Das 
von der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. und der Stettiner Cha- 
motte-Fabrik A.-G. vormals Didier ausgestellte Modell zeigt eine mög- 
lichst einfache und doch vollkommene selbstthätige Kohlen- und Koks- 
förderung und -Lagerung. Die Bewegung der Kohle von der An- 
fahrtetelle nach dem Lager oder dem Ofenhause sowie die Weiter- 
heförderung der aus den Retorten austretenden Koks nach der Verlade- 
stelle oder dein Schuppen findet durchaus selbsttbätig in ununterbroche- 
nem Betriebe statt. 


Maschinenteile. 


Embrayage a friction, systeme Ball et Corbett. (Rev. 
ind. 1S. Aug. 1900 S, 316*) Darstellung einer in die Nabe einer 
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Riemenscheibe eingebauten Reibkupplung zum allmählichen Ent- und 
Belasten von Explosionsmotoren. 


Materialkunde. 


The Taylor-White tool-steel process of the Bethlehem 
Steel Co. (Eng. News 9. Aug. 1900 S. 91) Angaben über eine 
neue Werkzeugstahlsorte der Bethlehem Steel Co. Der Stahl soll 
2- bis 4 mal gröfsere Schnittgeschwindigkeiten zulassen, höhere Tempe- 
raturen aushalten können, eine etwas höhere Bruch- und Elastizitsts- 
grenze haben und etwas weicher sein als der bisherige Werkzeugstahl. 

Relations between physical and chemical tests of ce- 
ment. (Eng. Ree. 4. Aug. 1900 S. 104.06) Auszug aus einem den 
Commissioners of Accounts of New York erstatteten Bericht über die 
chemische und physikalische Untersuchung von 17 Portland- und 13 
natürlichen Zementsorten. Versuchsverfahren. Versuchsergebnisse. Be- 
ziehungen zwischen den chemischen und den Festigkeitseigenschaften. 


Mechanik. 


Étude d'un mur de retenue en maçonnerie. Vou Guille- 
min. (Compt. rend. Soc. Ind. min. Juli 1900 S. 150.58 mit 1 Taf.) 
Entwicklung von Formeln zur Berechnung der Standfestigkeit vou 
Mauern verschiedenen Querschnitts für Wasserbehilter. 

Hydraulic shock in water pipes and its remedy. (Eng. 
News 2. Aug. 1900 S. 80.81) Auszug aus dem vor ciniger Zeit unter 
dem Titel: »Ueber den hydraulischen Stofs in Wasserleitungsréhren« 
erschienenen Bericht von Joukowsky über seine Versuche betreffend den 
Wasserschlag in Wasserleitungen. Alle Erscheinungen konnten durch 
Erzeugung und Fortpflanzung der Stofswelle, die durch Zusammen- 
drückung des Wassers und Ausdehnung der Rohrwände hervorgerufen 
wird, erklärt werden. 

Metallbearbeitung. 


New screw cutting and feeding attachment for lathes, 
etc. (Am. Mach. 9. Aug. 1900 8. 759,60*) Die von der National 
Machine Tool Company, Cincinnati, gebaute Vorrichtung bezweckt, alle 
Weehselriider an der Drehbauk selbst anzubringen, sodass die Räder 
nicht ausgewechselt zu werden brauchen, sondern die Einstellung einiger 
Hebel genügt, um jeden belichigen Vorschub zu erzielen. Ausführliche 
Darstellung der Einzelheiten. 

Planer centers and parallel blocks. (Ain. Mach. 9. Aug. 
1900 S. 759*) Um kleinere Gegenstände auf der Hobelinaschine bce- 
arbeiten zu können, spannt man sie zwischen die Spitzen zweier be- 
sonders ausgebildeter, auf dem Schlitten der Maschine befestigter Reit- 
stöcke. Zwischen den beiden Spitzen wird das Arbeitsstück durch 
eine Vorrichtung unterstützt, die aus einem ebenfalls auf dem Schlitten 
befestigten Keilstücke und einem darauf verschieblichen und ein- 
stellbaren zweiten Keilstück mit oberer wagerechter Bahn besteht. 

The Belimer-Eames planer. (ron Age 9. Aug. 1900 S. Ins 
Schaubild einer von der Belmer-Eames Tool Co., Cinelnnati, gebauten 
Hobelmaschine, die sich dureh kräftigen Bau, reichliche Bemessung der 
Gleitlächen, gute Schmierung und hohe Leistungsfahigkeit auszeich- 
nen soll. 

Nutenfräsvorrichtung für eine Drehbank. Von Johnen. 
(Z. Werkzeuem. 15. Aug. 1900 S. 494*) Die Vorrichtung, welche die 
Anschaffung einer besonderen Nutstofs- oder -fräsınaschine ersparen soll, 
besteht aus einem auf dem Drehbankbett verschiebbaren Schlitten, einem 
auf diesem befestigten senkrechten Ständer, der eine durch Stufen- 
scheibe und Kegelritder angetriebene senkrechte Frässpindel trägt, und 
einem an der Vordertiiche des Drehbankbettes befestigten Konsolartigen 
Tisch mit V-törıniger Rinne, in die die zu nutende Welle eingelegt 
wird. 

A boiler shell multiple drilling machine. (Am. Mach. 9. 
Aug. 1900 S. 769*) Bei der von Thos. H. Dallet & Co.. Philadelphia, 
gebauten Vielfach-Bohrmaschine wird der Kesscl in wagerechter Lage 
zwischen zwei Platten eingespannt, die sich um kurze, in zwei 
kräftigen senkrechten Endständern gelagerte Wellen drehen. An ihrem 
oberen Ende sind die Ständer durch einen Querbalken verbunden, auf 
dem die Bohrvorrichtung mit 4 elektrisch betriebenen Buhrspindeln ver- 
schoben werden kann, 

A drill jig for acetylene gas burners, Von Woodworth. 
(Am. Mach. 9. Aug. 1900 S. 7594) Darstellung einer Schablone zum 
Bohren der Kanäle in die vorgeschmiedeten Körper von Acetylen: 
brennern. 

Double ended rivet forging machine. (Engng. 17. Aug. 
1900 S. 221*) Schaubild einer von Samuel Platt, Wednesbury, ge- 
bauten doppelten Nietschmiedemaschine mit Schere zum Abschneiden 
des heifsen Rundelsens. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Derinternationale Automob{lkongress von 1900 in Paris 
vom 9. bis 15. Juli. Forts. (Motorwagen 15. Ang, 1900 S. 218 23) 
Bericht von Forestier, Paris, über Explosionsmotoren: Allgemeines, das 
Explosivgemenge, Zündung, Steuerung, Kühlvorrichtungen, Inbetrieb- 
setzung des Motors, Ausbalanzirung de: Motors, Berechnung cines Gas- 
motors. Forts. folgt. 

Die Räder der Motorwagen, ibre Bedeutung und Kon- 
struktion. (Motorwagen 15. Aug. 1900 8. 226 29*) Anordnung 
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der Speichen auf der Nabe, Konstruktion der Speichen, Nabenformen, 
Befestigung der Voll- und Luftreifen. 

Der Motorwagen »Silent« von Gobron & Brillic. (Motor- 
wageen 15. Aug. 1900 S. 223 26% Der Motorwagen besitzt einen sorg- 
filtig ausbalanzirten Motor, der alle Erschütterungen vermeiden soll. 
Einzelheiten des Motors, des Vergascrs und der Steuerung. 


Physik. 

Beitrag zur Erklärung des Ohmschen Gesctzes. Von 
Mewes. Schluss. (Dingler 18. Aug. 1900 S. 520.25*) Beziehungen 
der elektromotorischen zur brechenden Kraft. 

Die neuen Flüssirkelitsunterbrecher in Parallelschal- 
tung. Von Ruhmer. (Elektrot. Z. 16. Aug. 1900 S. 699.700) Der 
Verfasser berichtet über seine mutoskopischen Aufnahmen der Entla- 
dungen parallel geschalteter Wehnelt - Unterbrecher mit ungleich 
grofsen Platinanoden. Es zeigten sich keinerlei Iuterferenzerscheinun- 
gen, vielmehr fanden die Unterbrechungen genau synchron statt. Beim 
Einschalten von Induktionsspulen in die Stromzweige der beiden Unter- 
brecher hörte dagegen der Synchronisinus auf. 

Electrolytic interruptors. Von Bailey. (El. World 11. 
Aug. 1900 S. 207/10*) Der Verfasser berichtet über seine Ver- 
suche betreffend die Entladungen des Wehnelt- und des Caldwell Unter- 
breehers. Zeichnerische Darstellungen des Verlaufes von Stromstärke, 
Spannung usw. 


Pumpen und Gebläse. 


Tests of centrifugal pumps under high heads, (Eng. 
News 9. Aug. 1900 S. 98 100% Ausführlicher Bericht über Versuche 
init Kreiselpumpen der Kern County Land Co. bei grolser Druckhöhe., 
Tabhbellarische und zeichnerische Zusammenstellung der Ergebnisse. 


Schiffs- und Beewesen. 


The Newhaven and Dieppe Channel steamer vArundele, 
(Engng. 17. Aug. 1900 S. 210 mit 1 Taf? Der von William Denny 
& Bros., Dumbarton, für die London. Brighton and South Coast Railway 
Co. gebaute Personendampfer hat 84,3 m Länge, 10,4 m Breite und 
6,7 m Raumhöhe. Zwei Dreifach-Expan-Tonsmaschinen erteilen dem 
Schiff 21 Knoten Geschwindigkeit. Forts. folet. 

S. S. Canadian. (Engineer 17. Aug. 1900 S. 161*% Angaben 
über das vor kurzen auf der Werft von R.&W. Hawthorn, Leslie E 
Co. vom Stapel gelassene Schiff von 168 in Länge, 18 m Breite, 
14 m Raumtiele. Schaubild der Dreifach-Expansionsmaschine, die dem 
Schiff 14 Knoten Geschwindigkeit erteilen soll. 

The twin-screw troopship Hardinge. (Engineer 17, Aug. 
1900 S. 169+) Der kürzlich auf der Werft der Fairfteld Shipbuilding 
and Enginecring Co, Govan, vom Stapel gelassene Doppelschrauben- 
dampfer für die indische Regierung bat 124 ın Länge zwischen den 
Loten, 15,5 m gröfste Breite, um Raumhöhe bis zum Hauptdeck. Das 
Schiff kann 1400 Mann befördern. zu denen noch 150 Mann Be- 
satzung kommen. Die gewährleistete Geschwindigkeit betragt 18 Knoten. 

H. M. armoured cruiser »Hogue«. (Engng. 17. Aug. 1900 
S. 210*) Einige Angaben über die Gröfse und Bewaffnung des kürz- 
lich auf der Werft der Vickers Co. vom Stapel gelassenen Schiffes. 

The Japanese armoured cruiser »Adsumae. (Engineer 
17. Aug. 1900 8S. 172*) Darstellung der Panzerung und Bewaffuung 
des Schwesterschiffes des in Zeitschriftenschau v. 19. Mai 1900 er- 
wilhnten Panzerkreuzers »Yakumo«, 

Steamers for winter navigation and lcebreaking. Von 
Runeberg. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Bd. 140 S. 109/29 mit 1 Taf.) 
Der Verfasser beschreibt die Konstruktionseigenbeiten mehrerer Kauf- 
farteidampfer, die mit Rücksicht auf den Winterdienst In nördlichen 
Breiten besonders stark gebaut sind. Er kritisirt ferner verschiedene 
eröfsere Eisbrecher neuerer Bauart und macht Vorschläge für die Kon- 
struktion von Eisbrechern. 

Notes on wreck raising. Von Noakes. (Engng. 17. Aug. 
1900 S. 222/72) Vortrag auf dem Pariser Kongress der Schitfbauer. 
Der Redner erläutert die verschiedenen Verfahren zur Hebung ge 
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sunkener Schiffe und zicht als Beispiele eine Reihe von Schiffshebungen 
auf der Themse heran. 


Stralsenbahnen. 


Tests of street car brakes by the New York Railroad 
Commission. (Eng. News 2. Aug. 1900 S. 76°78*) Auszug aus 
einem Berichte über umfangreiche Versuche mit 15 verschiedenen Bren- 
sen für Strafsenbahnwagen bei verschiedenen Geschwindigkeiten. Die 
Versuche wurden auf einer Linie der Metropolitaln Street Ry. Co. In 
New York vorgenommen. Die Ergebnisse sind kurz erläutert, tabel- 
larisch und in einem Diagramm zusammengestellt. 

Schienenverschleifs und die ökonomische Bedeutung 
des verschweifsten Schienenstofses bel Strafsenbahnen. 
Von Beyer. (Schweiz. Bauz. 18. Aug. 1900 S. 61/64*) Aufgrund 
von Versuchen kommt der Verfasser zu der Ueberzeugung, dass die 
Anlage und der Betrieb von Schienenstrecken mit verschwelfsten Stöfsen 
bedeutend billiger sei als mit Laschenverbindungen. 


Wasserversorgung. 


Grundwasser-Versorgung für Magdeburg. Von Peters. 
(Gesundhtsing. 15. Aug. 1900 N. 241/42) Nachdem die hydrologischen 
Untersuchungen im Süden von Magdeburg nur Grundwasser ergeben 
haben, das wegen der Nähe des Salz- und Kalibergbaues zu Trink- 
zwecken nngeeignet ist, sollen die Nachforschungen auf Vorschlag von 
Thiem im sogen. Glogau Baruther Thal in der Nühe von Genthin fort- 
gesetzt werden. Vergleich mit einer Oberflächenwasserversorgung durch 
Thalsperrenbau im Bodethal. 

Ucber amerikanische Filter und Filtermethoden, ins- 
besondere über die Schnellwasserfilter II. Von Gerhard. 
(Gesundhtsing. 15. Aug. 1900 S. 237/41*) Versuche von Fuller Im 
Auftrage der Stadt Louisville wit einem Jewell-, einem Warren-, einem 
offenen und einem Wes.ern-Filter; desgl. im Auftrage der Stadt Cincinnati 
mit Filtern der verschiedensten Art. 

Godalwing water works. Schluss. (Eneng. 17. Aug. 1900 
S. 197:99*) Darstellung des Wasserturmes und einer Worthington-Puinpe ; 
Leistungsversuche und Betriebskosten. 

Operation of the water settling and filtration plant at 
Albany, N.Y. (Eng. News 9. Aug. 1000 N. 88 89) Zusammenstel- 
lung der In efnem Jahre gesammelten Betriebsergebnisse der in Zeit- 
schriftenschau v. 23. Dez. 99 erwähnten Anlage. 

The rate of water consumption. (Eug. Rec. 4. Aug. 1900 
S. 103 04%) Zusammenstellung der Wasserverbrauchskurven für einige 
amerikanische Städte: New York, Brooklyu, Fall River, Woonsocket, 
Providence. Wiedergabe der aus diesen Kurven von Freeman für die 
Wasserversorgung New Yorks gezogenen Schlüsse. 

The construction of the Elan aqueduct: Rhayader to 
Dolau. Von Lapworth. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Bd. 110 8. 
235 Anen Der Aquidukt bildet einen Tail der Leitung, durch welche 
die Stadt Birmingham von Wales aus mit Trinkwasser versehen werden 
soll. Er besteht aus 2 neben einander Hegeoden Reihen von guss- 
eisernen Röhren von 1060 mm l. Dmr. und 3.65 m Länge. Bericht über 
die Bauarbeiten. 

A combined strainer and sand trap for driven and ar- 
tesian wells. (Eng. News 9. Aug. 1900 S. 96% Die von Etheridge 
konstruirte Vorriehtung bezweckt, den Sand aus den Pumpenrohren von 
Senkbrunnen fern zu halten. Dies wird dadurch crreicht, dass das 
Wasser gezwungea wird, eine ınehrmals auf- und absteigende Be- 
wegung durchzumachen, ehe es in das Puimpenrohr eintritt. 


Zementerzeugung. 


Combustion in Portland cement kilns. Von Duryee. 
(Eng. News 2. Aug. 1900 S. 82*) Bericht über einige neuere Verbesse- 
rungen in der Herstellung des Portlandzements, insbesondere über 
bessere Ausnutzung der Heizgase in den Zemeutdrehöfen. 


Ziegelei. 
Ziegelmaschine 'Nasspresse) für eine stündliche Leis- 
tune von 1200 bis 1500 Ziegeln. (Prakt. Masch.-Konstr. 16. Aug. 


1900 S. 130/31 mit 1 Taf.) Wirkungsweise der Maschine: Darstellung 
aller Einzelheiten. 
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Auf dem Bahnhof Hauptzollamt der Wiener Stadtbahn ist 
ein elektrisch betriebenes Wagenhebewerk errichtet, über 
das der Erbauer Ingenieur Anton Freifsler iu einer Ver- 
sammlung des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines berichtet hat. Das in Fig. 1 bis 3 abgebildete Hebe- 
werk dient zum Befirdern der Zollgüter von den Tiefbahn- 
leisen nach den etwa 6 m höher gelegenen Zollamtstapel- 
plätzen und kann eine Last von 30000 kg in 2 Minuten heben: 
die Anzahl der täglich zu befördernden Wagen beträgt 120 
bis 150. Das Hebewerk besteht aus zwei 14 m langen und 

ID Zeitschrift des Oesterr. Ingenieur- und Architekten- Vereines vom 
I. Juni 1900 S. 357. 


3,2 m breiten Bühnen, die in einem Anbau an das Hauptzoll- 
amtgebäude untergebracht sind. Der aus massivem Mauer- 
werk hergestellte Anbau ist 16 m lang, 12 m breit und 13 m 
hoch; er enthält für die Bühnen zwei rechteckige Schacht- 
räume von 15 m Länge und 3,5 m Breite, die durch einen 
(zu m breiten Mittelgang von einander getrennt sind. Die 
Bühnen bestehen aus einer kräftigen Eisenkonstruktion und 
werden in 4 lotrechten Schienen geführt; jede Bühne hängt an 
8 Grallschen Ketten von je sot Tragfähigkeit. Das rd. 60t 
betragende Eigengewicht der Bühne und ein Teil der Nutz- 
last sind durch Gegengewichte ausgeglichen; letztere laufen in 
eisernen Führungen in Aussparungen des Mauerwerkes, die 
gegen die Bühnenschächte durch Blechwände abgedeckt sind. 


Band XXXXIV. Nr. 85. 
1. September 1909. 


In dem Dachbodenraum des Anbaues, der durch eine gewölbte 
Decke gegen die unter ihm liegenden Aufzugschächte abge- 
schlossen ist, sind die Antriebmaschinen untergebracht. Der 
Raum ist durch eine Wendeltreppe am Ende des Mittelganges 
von den beiden unteren Geschossen aus zugänglich. Für jede 
Hebebühne ist ein 40pferdiger zweipoliger eingekapselter 
Nebenschlussmotor von normal 500 Min.-Umdr. bei 450 V 
Klemmenspannung vorgesehen. Der Motor treibt 4 Schnecken- 
räder mittels zweier an jedes Ende seiner Ankerwelle an- 
gekuppelter Schneckenspindeln, deren eine rechtes, die an- 
dere linkes Gewinde hat. Je zwei der vier Schneckenräder 
sind durch Zahnräder von grofsem Umfange mit einander 
gekuppelt und arbeiten gemeinschaftlich auf eine nach bei- 
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Enden durch ein Zahnradvorgelege ins langsame übersetzt, 
auf eine der Kettenradwellen übertragen wird. Zum Anlassen 
des Motors dient ein selbstthätiger offener Steuerschalter mit 
magnetischer Funkenlöschung, dessen Kontakte auf einer 
Scheibe von 800 mm Dmr. angeordnet sind, über der sich ein 
Schaltrad mit Schleifkontakten bewegt. Der Schalter wird 
von einem Ipferdigen Nebenschlussmotor mittels Schnecken- 
und Zahnradantriebes gedreht. Der Hülfsmotor ist mit 2 Anker- 
wicklungen und 2 Kollektoren versehen, sodass der Schalter 
bei hinter einander geschalteten Ankerhälften langsam einge- 
schaltet und bei parallel geschalteten Ankerhälften schnell 
ausgeschaltet wird. Der Schalter ist mit der Bremse und der 
Endabstellvorrichtung mechanisch verbunden. Der Hülfsmotor 
wird vom Mittelgange aus durch einen Hebel in Bewegung 
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esetzt und dadurch zunächst die Bremsen gelöst und 
ie Vorschaltwiderstände des Betriebsmotors stufenweise 
ausgeschaltet. Sodann wird der Hülfsmotor durch An- 
schlagen eines Daumens am Schaltrade eines Augen- 
blicksausschalters aufser Betrieb gesetzt. Ist die Hebe- 
bühne in die Nähe ihrer Endstellung gekommen, so 
wird der Hülfsmotor von dem Getriebe des Aufzuges 
aus selbstthätig umgeschaltet und in entgegengesetzter 
Richtung in Bewegung gesetzt; er dreht nunmehr das 
Schaltrad wieder in die Nullstellung zurück, schaltet 
damit den Betriebsmotor aus und zieht darauf die Brem- 
sen fest. Ein zweiter Daumen am Schaltrade schaltet 
den Hülfsmotor sodann wieder aus. Vor dem Steuer- 
schalter ist in die Stromleitung ein Ausschalter einge- 
legt, der vom Hubgetriebe selbstthätig ausgeschaltet 
wird, wenn die Bühne ihre Endstellung um 10 cm über- 
schreitet. Durch diesen Ausschalter wird die gesamte 
Stromzufuhr unterbrochen und eine Bremse bethätigt, 
sodass die Bühne sofort stillsteht. Er kann auch vom 
Mittelgange aus durch den Maschinenführer zu jeder 
Zeit gehandhabt werden, sodass volle Betriebsicherheit 
gegeben ist. Nur bei gröfseren Spannungsschwankun- 
gen in der Speiseleitung kommt es vor, dass die Fahr- 
biihne sich nicht genau in die Schienenebene einstellt; 
dann werden ihre Schienen mit den festen Schienen 
durch Ueberführungsklinken verbunden, damit die 
Wagen leichter auf- und abrollen können. Die Fahr- 
geschwindigkeit der Hebebühne beträgt 3,60 m/min, 
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sodass ein Wagen in 1,6 min von dem Stadtbahngleise nach 
dem Gm höheren Hauptzollamtgleise gehoben oder umgekehrt 
gesenkt werden kann Mit Auf- und Abbringen dauert die 
Beförderung eines Wagens rd. 6 min. Jede Bühne verbraucht 
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zum Heben einer gewöhnlichen Last von 10 bis 15 t nur 20 
bis 3) Amp. Die Betriebskosten zum Heben einer Last von 
1t betragen durchschnittlich 1'/; Pfg, die Gesamtkosten sind 
auf rd. 5 Pfg zu schätzen. 


Patentbericht. 


Kl. 14. Nr. 108852. Schiebersteuerung. W. H. Cutler, Free- 
port (New York), und St. V. 
Godden, Boston. Die 
Schieberstange besteht aus zwei 
Tellen c,6, die mittels Bundes 
e und zweier Zapfen 6; mit 
der im festen Gehäuse a cylin- 
drisch geführten Muffe d ver- 
buuden sind; Stiftschrauben 
a, greifen in äufsere Nuten di, 
die so gekrümmt sind, dass 
durch Drehung von d und 
Verschiebung von 06, In 
Schraubennuten e der am 
Steuerschieber befestigte Stan- 
genteil b zeitweise voreilt und dann wieder zurückbleibt, um die Ein- 
und Auslasskanäle schnell zu öffnen und zu schliefsen. 


Kl. 24. Nr. 111268. Verschiebbare Feuerbrücke. P. Bretschneider, 
Esslingen a/N. Die Feuerbrücke ruht auf einer mit unteren Aus- 
sparungen versehenen Eisenplatte p, die bei geschlossener Feuerthür 


mit Hülfe einer mit einer Rolle auf einer Schiene oder unmittelbar auf 
der Kesselwand fahrbaren und mit ihrem einen Ende in jene Aus- 
sparungen grelifenden Stange in wagerechter Richtung verschoben 
werden kann. 


Kl, 46. Nr. 108782. Viertaktmaschine. F. A. Haselwander, 
Mannheim-Neckarau. Luft und Brenn- 
stoff werden getrennt angesaugt, und zwar 
die Luft durch den Arbeitskolben k von a 
her, der Brennstoff durch den Scheide- und 
Verdringerkolben v von i her; v wird 
während des Saughubes und des Verdich- 
tungshubes so bewegt, dass auf seinen beiden 
Seiten gleiche Spannung herrscht, also eln 
Uebertritt von Gas in Luft oder umgekehrt 
nicht vorkommt. Erst beim Hubwechsel 
zwischen Verdichtungs- und Arbeitshub wird 
cv schnell nach links bewegt, sodass der 
Brennstoff durch Oeffnungen oder Düsen schnell in die verdichtete 
Luft strömt und darin infolge einer Zündung oder vermöze der Ver- 
dichtungswirine verbrennt. 


H 


Kl. 46. Nr. 108816. Brennkraftmaschine E. Courvoisier, 
Biel (Bern, Schweiz). Zur zeitweiligen Vergröfserung der Maschinen- 
leistung über den gewöhnlichen gröfsten Wert hinaus wird dem Brenn- 
stoffe statt atmosphärischer Luft ein an oxydirendem Stoffe reicheres 
Gemenge beigemischt, indem man z. B. verdichteten Sauerstoff in den 
Arbeitscylinder einführt. 


Kl. 47. Nr. 108953. Niederschraubventil. 
F. Hefelmann, Dresden, und A. Kühnel, —t — 
Lobtau bef Dresden. Um das Verdrücken cael Lg 
der Sitzflächen durch Schraubendruck zu ver- 
meiden, ist der mit zwei Abschlusskegelflächen 
c,d ausgestattete Ventilkörper lose an eine mit 
Vierkant und Aufsetzbund versehene Schrauben- 
spindel bò gehängt. Nachdem diese mittels des 
als Schlüssel dienenden, durch Kegelfliichen ab- 


gedichteten Teiles e völlig auf- oder niederge- 

schraubt ist, trifft der Schraubenbund an enen Co 

der Anschlüge e, bh, und die Abdichtung ana A Sm X 
sowohl als an g geschieht lediglich durch den 

Dampfdruck. 


Kl. 47. Nr. 108673. Rohrverbindung. A. Brandt, Hamburg. 
Bei dieser für Hochdruckleitungen be- 
stimmten Rohrverbindung greift zur 
Abdichtung eine Metallschneide A in 
eine Metallrinne f, und zwischen diesen 
Dichtungsfliichen und dem Rohrinnern 
ist eine elastische Dichtung l angeord- 
net, um die Metalldichtung vor der Be- 
rihrung mit der Leitungsflüssigkeit zu 
schützen. Der elastische Dichtungs- 
ring l liegt in Rinnen dr der auf die 
Rohrenden geschraubten Ringe b,c 
und wird durch die Hochdruckflüssig- 
keit nach aufsen gedrückt, indem die innere Kante m niedriger als h ist. 


K1. 47. Nr. 108514. Druckminderer. K. Oberkircher, Schnap- 
pach. Die Auf- und Abwärts- 
bewegung des durch Gewichthebel 
(oder Federn) belasteten, vom Efn- 
trittsdrucke beeintlussten Kolbens d 
wird mittels eines Stiftes ¢ der 
Kolbenstange k und einer steilgăn- 
gigen Schraubennut t der Nabe n 
als Drehbewegung auf den Dreh- 
schieber e übertragen und dadurch 
die Dampfdurchfiussöffnung b mehr 
oder weniger verengt; das Handrad 
p dient als einstellbare Hubbegren- 
zung. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Die 41. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 


am 2. und 3. Juli 1900 in Köln. 


I. Sitzung. 
Montag, den 2. Juli. 


(Beginn vormittags 9 Uhr.) 
Vorsitzender: Hr. Lemmer. 


1) Eröffnung durch den Vorsitzenden. 


Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit folgenden 
Worten: 

»M. H., ich eröffne die 41. Hauptversammlung des Vereines 
deutscher Ingenieure und heifse Sie herzlich willkommen. 
Wir haben auch heute wieder die Ehre, eine Anzahl hoher 
Gäste bei uns zu sehen, Vertreter der königlichen und städ- 
tischen Behörden, verwandter Vereine und der Technischen 
Hochschule zu Aachen; ich nenne Hrn. Oberregierungsrat 
Fink als Vertreter der kgl. Staatsregierung, Hrn. Scheidt- 
weiler, Beigeordneter der Stadt Köln, Hrn, Eisenbahndirek- 


tions-Präsidenten Stieger, Hrn. Berghausen, Vorstand des 
Gewerbevereines, Hrn. Geh. Baurat Stübben, Vorsitzenden des 
Verbandes deutscher Architekten- und Ingenieurvereine, Hrn. 
Professor Lynen als Vertreter der Technischen Hochschule 
zu Aachen, Hrn. Dr. Duisberg als Vertreter des Vereines 
deutscher Chemiker. Ich danke diesen Herren für ihr Er- 
scheinen in unserer Mitte und heifse sie herzlich willkommen. 

M. H., seit unserer letzten Hauptversammlung sind uns 
leider viele unserer Mitglieder durch den Tod entrissen, da- 
runter auch zwei, die sich viele Jahre hindurch um die Ent- 
wicklung des Vereines verdient gemacht haben und im Vor- 
standsrat thätig gewesen sind: die Herren Isambert und 
Donders: zu ihrem und der übrigen Verstorbenen ehrenden 
Angedenken wollen wir uns von unsern Sitzen erheben. 

M. H., wir haben auch jetzt ein arbeitsreiches Jahr hinter 
uns, und der Verein hat nach vielen Richtungen hin wieder 
gewirkt, neue Aufgaben in die Hand genommen, alte erledigt. 


Band XXXXIV. Nr. 35. 
1. September 1900. 


Wie Sie wissen, haben wir seit langen Jahren den Ge- 
danken verfolgt, das höhere Schulwesen der Neuzeit ent- 
sprechend auszugestalten. Wir haben in verschiedenen Ver- 
sammlungen die Sache beraten, wir haben Eingaben an die kgl. 
Staatsregierung gemacht, wir haben mit verwandten Vereinen 
in dieser Beziehung zusammen gewirkt. Diese Arbeit scheint 
nun endlich belohnt zu werden, denn, wie Sie wissen, ist auf 
Anregung Sr. Majestät vom 6. bis 9. Juni d. J. eine Schul- 
konferenz zusammengetreten, welche eine der Hauptforde- 
rungen unseres Vereines, die gleiche Berechtigung aller 
neunklassigen Schulen, angenommen hat. Freilich ist die 
zweite Forderung, die wir aufgestellt hatten, die des gemein- 
samen Unterbaues, und zwar eines lateinlosen Unterbaues, noch 
nicht vollkommen angenommen worden. Aber wir dürfen wohl 
mit Zuversicht hoffen, dass, wenn die bereits bestehenden re- 
formschulen auch weiterhin sich befriedigend entwickeln 
werden, dann die Zukunft uns auch noch die Erfüllung dieser 
Forderung bringen und damit unsere langjährige Arbeit be- 
lohnt werden wird. 

Auf dem Gebiete der ausübenden Technik hat uns das 
vergangene Jahr verschiedene neue grofse Werke gebracht, 
an denen unsere Vereinsmitglieder zumteil hervorragend be- 
teiligt gewesen sind. Ich nenne u. a. den Dortmund-Ems- 
Kanal, den Elbe-Trave-Kanal, das Hebewerk bei Henrichenburg, 
dessen Konstruktion schon in einer früheren Hauptversamm- 
lung durch einen Vortrag vorgeführt wurde, und so, m. H., 
glaube ich, dürfen wir mit Befriedigung auf unsere Arbeit des 
letzten Jahres zurücksehen.« 


Hr. Oberregierungsrat Fink: »M. H., der Herr Regierungs- 
präsident bedauert aufrichtig, dass er an der heutigen Ver- 
sammlung und den festlichen Veranstaltungen, zu denen Sie 
ihn freundlichst eingeladen haben, nicht teilnehmen kann. Er 
ist anderweit dienstlich verhindert und hat mich beauftragt, 
Ihnen dies zum Ausdruck zu bringen. 

Ich erlaube mir, meine hochverehrten Herren, Sie namens 
des Regierungspräsidenten in der Hauptstadt des Regierungs- 
bezirkes herzlich willkommen zu heifsen. M. H., Sie, Vertreter 
eines hochangesehenen Standes, wollen hier hochbedeutsame 
Verhandlungen und Beratungen pflegen. Wir Kölner sind 
stolz darauf, dass Sie hier so zahlreich erschienen sind. 
M. H., Smiles — Sie kennen wohl alle sein berühmtes Buch 
»Selbst ist der Mann« — sagt: »Der Fortschritt eines Volkes 
besteht in der Summe von Fleifs, Energie und Ehrlichkeit 
seiner Individuene. Nun, m. H., da können wir Deutschen 
wohl mit Recht und mit Stolz sagen, dass der Fortschritt des 
deutschen Volkes insbesondere auch beruht auf dem Fleifs, 
der Energie, dem treuen, ehrlichen Streben der deutschen 
Ingenieure. Der deutsche Ingenieur ist der Pionier der 
deutschen Kultur in den fernsten Weltteilen. 

M. H., ich wünsche von Herzen, dass die Verhandlungen, 
die Sie hier in diesen Tagen in Köln pflegen, zum Wohle 
Ihres Standes und zum Wohle unseres gesamten deutschen 
Volkes beitragen mögen.e (Lebhafter Beifall.) 


Hr. Bürgermeister Regierungs- u. Baurat a D Scheidt- 
weiler: »In Vertretung des Oberbürgermeisters der Stadt Köln, 
der es sich infolge einer starken Erkältung zu seinem lebhaften 
Bedauern versagen muss, Ihnen persönlich den Willkommgrufs 
dieser Stadt zu bringen, ist mir die angenehme Aufgabe zu- 
gefallen, Sie in der Stadt mit dem ewigen Dome zu begrülsen, 
eine Aufgabe, mir doppelt willkommen, weil ich selbst Ihrem 
Stande anzugehören den Vorzug habe. Von den 41 Haupt- 
versammlungen, die Ihr Verein in der Zeit seines Bestehens 
abgehalten hat, ist dies die dritte, wärend deren Köln die 
Ehre hat, Sie in seinen Mauern zu beherbergen. Köln ist 
damit neben Berlin die einzige Stadt unseres Vaterlandes, die 
Ihr Verein dreimal zum Orte seiner Hauptversammlung ge- 
wählt hat. Ich darf dies als einen Beweis dafür ansehen, dass 
es Ihnen in unserer gastfreien Stadt gefallen hat, und spreche 
die Hoffnung aus, dass Ihr diesjähriger Aufenthalt die freund- 
lichen Beziehungen zwischen Ihnen und der Bürgerschaft 
vertiefen und noch herzlicher gestalten möge. Wenn Sie dies- 
mal, m. H., Ihre Schritte nach Köln gelenkt haben, so haben 
Sie damit den Mittelpunkt des Teiles unseres Vaterlandes be- 
treten, in dem gerade Ihre Thätigkeit am meisten zu der un- 
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vergleichlichen Entwicklung der letzten Jahrzehnte beigetragen 
hat. Der Schwerpunkt der deutschen Industrie liegt, wie wir 
mit Stolz behaupten dürfen, noch immer in Rheinland und 
Westfalen, dank den reichen Bodenschätzen dieser Gebiete 
und dank auch der thatkräftigen und fleifsigen Art seiner Be- 
wohner. Deshalb wird hier Ihre Thätigkeit, m. H., auch stets 
die vollste Würdigung und das gröfste Verständnis finden. 
Bei den Besichtigungen und Ausflügen, die Sie in Ihrem 
Programm in Aussicht genommen haben, werden Sie sehen, 
dass wir hier in Köln seit Ihrem letzten Besuch in der indus- 
triellen Entwicklung nicht stehen geblieben sind; die grofs- 
artigen Betriebstätten in der Stadt und den Vororten, die 
tausende fleifsiger Arbeiter beschäftigen, werden Ihnen zeigen, 
dass wir mit dem Pfunde, das uns die Natur gegeben, sorg- 
sam gewirtschaftet haben. Aber wir wissen auch, dass noch 
vieles mehr zu erreichen ist, und dass wir auch fürderhin alle 
Kräfte einzusetzen haben werden, um unsere Stellung in der 
Industrie zu behaupten. Insbesondere hoffen wir in den 
aufserordentlichen Braunkohlenschitzen, die im Vorgebirge 
zu einem grofsen Teile noch unberührt schlummern, das Mittel 
zu besitzen, den Kranz industrieller Werke in unserer Um- 
gebung dichter zu machen. Welche vortrefflichen Gelegen- 
heiten zu weiterer Bethätigung des Gewerbfleifses sich dort 
finden, wird Ihrem scharfsichtigen Auge bei dem Besuch jener 
Gegend nicht entgehen. 

Neben der ernsten Arbeit, m. H., der Ihre Zeit hier 
zum grofsen Teil gewidmet sein wird, hoffe ich, dass Sie 
sich auch die Fröhlichkeit und Genussfreudigkeit rheinischen 
Lebens nicht entgehen lassen werden. Die Luft am Rhein, 
gewürzt von Rebenduft, der Anblick des herrlichen Stromes, 
der unsere Stadt umarmt, der heitere Scherz, das frohe 
Lied, das Ihnen entgegenschallt — das alles wird, so ver- 
traue ich mit Zuversicht, bei Ihnen eine angenehme Er- 
innerung an die bei uns verlebten Stunden zurücklassen und 
Sie zum baldigen Wiederkommen bewegen. Nochmals heifse 
ich Sie in Köln herzlich willkommen.« (Lebhafter Beifall.) 


Hr. Eisenbahndirektions-Präsident Stieger: »Meine hoch- 
verehrten Herren! Als Vertreter der kgl. Eisenbahndirektion 
entbiete ich Ihnen ein herzliches Willkommen. Es gereicht 
mir zur Freude, dass Sie diesmal in Köln tagen, und zwar 
ganz besonders, dass Sie nach Ihrem Programm uns auch die 
Ehre des Besuchs der Hauptwerkstatt in Nippes zugedacht 
haben. Eisenbahn- und Ingenieurwesen sind mit tausend 
Fäden auf das engste verknüpft, sind in vieler Beziehung 
auf einander angewiesen, sich gegenseitig unterstützend und 
fördernd. Mit berechtigtem Stolz kann der deutsche Ingenieur 
jeglicher Fachrichtung auf das in den letzten dreifsig Jahren 
Erreichte zurückblicken. Kein Mensch, wäre er auch der 
gröfste Optimist, hätte zu ahnen gewagt, welche glänzende 
Entwicklung der deutschen Maschinenindustrie in den letzten 
dreifsig Jahren beschieden sein würde, ganz zu schweigen 
von dem phänomenalen Aufschwung, den der jüngste Zweig, 
die Elektrizität, genommen hat. Vermessen wäre der Ge- 
danke gewesen, dass binnen 25 Jahren die deutsche Roheisen- 
erzeugung die von England erreichen würde — heute stehen 
die deutsche Eisenindustrie und der Maschinenbau ebenbürtig 
der alt-englischen zur Seite. Ueberall — ich darf mich hier 
auf das mir näher liegende Gebiet beschränken — eine 
glänzende Entwicklung, sei es in der Ausführung der dem 
dahinbrausenden Schnellzuge sicheres Geleit gewährenden 
Stell- und elektrischen Blockwerke, sei es in den kühnen 
Konstruktionen stolzer Brücken, und Sie werden ja in den 
nächsten Tagen Gelegenheit nehmen, ein Meisterwerk deutscher 
Ingenieurkunst, die Kaiser Wilhelm-Brücke in Müngsten, zu 
bewundern. Nicht minder glänzend sind die Fortschritte in dem 
Lokomotiv- und Wagenbau. Unbefangene, vorurteilslose Kenner 
erteilen diesem Teil der Ausstellung in Paris neben der der 
Maschinen die Siegespalme zu, zu nicht geringem Neide der 
älteren Industriestaaten. 

Der deutsche Ingenieur verdankt alle diese Fortschritte 
seiner ernsten, streng wissenschaftlichen technischen Ausbil- 
dung, seiner anerkannten Intelligenz und der deutschen Griind- 
lichkeit. Ihr Verein kann sich das besondere Verdienst zu- 
rechnen, das wissenschaftliche Streben auf allen Gebieten 
der Technik hoch gehalten zu haben. Mit Recht geniefst 
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Ihr Verein überall in deutschen Landen und auch an den 
höchsten Stellen grofses Ansehen. Ihr Rat und Gutachten 
wird in allen technischen Fragen gehört und geschätzt. Mögen 
Ihre heutigen Verhandlungen von demselben Erfolg gekrönt 
sein wie die früheren. Mögen Sie aus der Besichtigung der 
Werke und auch aus dem freundschaftlichen Verkehr, den Sie 
in diesen Tagen pflegen, fruchtbringende Anregung mit in die 
Heimat tragen, zu Ihrer Befriedigung, zum Segen der Industrie 
und zum Wohle des deutschen Vaterlandes. In diesem Sinne 
nochmals herzlich willkommen, und ein frohes Glückauf für 
weiteres Schaffen !« (Lebhafter Beifall.) 


Hr. Geheimer Baurat Stübben: »Meine geehrten Herren! 
Im Namen des Verbandes deutscher Architekten und Inge- 
nieure habe ich die Ehre, für die freundliche Einladung zur 
Hauptversammlung, welche der Vorstand an uns gerichtet 
hat, unsern Dank auszusprechen und daran den aufrichtigen 
Wunsch zu knüpfen, dass Ihre Beratungen und Veranstal- 
tungen hier in Köln von bestem Erfolg begleitet sein mögen. 
Seit langer Zeit in gemeinsamer Thätigkeit zur Beratung wich- 
tiger Fragen unserer Berufe verbunden, sind der Verein deut- 
scher Ingenieure mit seinem kraftspriefsenden Rückhalt an 
der Industrie einerseits und der Verband deutscher Architekten- 
und Ingenieurvereine in seinen innigen Beziehungen zur Kunst 
anderseits neben den technischen Hochschulen die Vertreter 
der wissenschaftlichen Technik in Deutschland. Wir haben 
allen Anlass, mit Befriedigung zurückzuschauen auf die Ent- 
wicklung der letzten Jahrzehnte. Wir dürfen uns freuen über 
Anerkennung, die uns soeben noch aus beredtem Munde zu- 
teil geworden ist und die uns von Allerhöchster Stelle in letzter 
Zeit wiederholt erfreut hat. Unsere beiden Vereinigungen 
treten indes nicht zusammen, um sich zu rühmen oder des Ver- 
gniigens wegen, sondern der Zweck unserer Vereinsthätigkeit 
ist, zu arbeiten, weil wir wissen, dass nur durch fortgesetzte 
Arbeit diejenige Stellung erhalten werden kann, die wir uns 
allmählich errungen haben, weil wir wissen, dass Stillstand 
Rückschritt bedeutet, weil wir wissen, dass die Jungen ebenso 
kräftig an dem Fortschreiten der Technik arbeiten müssen, 
wie die Alten es gethan haben. 


Möge dieses Streben nie erkalten, mögen auch die folgen- 
den Jahrzehnte, möge das neue Jahrhundert erfüllt sein von 
dem Streben der Techniker nach weiterer Vervollkommnung 
ihrer Kunst und ihrer Wissenschaft, auf dass das neue Jahr- 
hundert in Wahrheit werden möge, was wir von dem abgelau- 
fenen zuweilen in etwas vorgreifender Weise gehört haben: 
ein Jahrhundert der Technik! 


In diesem Sinne, m. H., begrüfse ich Sie nochmals im 
Namen des Verbandes deutscher Architekten- und Ingenieur- 
vereine und zugleich im Namen des Architekten. und Inge- 
nieurvereines in Rheinland und Westfalen, der hier in Köln 
seinen Sitz hat, und dem es zur Ehre gereicht, dass er mit 
Ihnen in diesen Tagen freundschaftlich verkehren kann.« (Leb- 
hafter Beifall.) 


Hr. Professor Lynen: »M. H., der Rektor der Technischen 
Hochschule in Aachen, Hr. Professor von Mangoldt, hat sehr 
bedauert, an Ihrer heutigen Sitzung nicht teilnehmen zu 
können, und hat mich beauftragt, in seinem Namen die Ver- 
sammlung zu begrüfsen. Es würde wohl unnötig sein, die 
Beziehungen aus einander zu setzen, welche zwischen den tech- 
nischen Hochschulen und dem Ingenieurverein bestehen. Die 
Zahl der Berührungspunkte ist so grofs, und es sind so viele 
Fäden von hüben und drüben verwoben, dass es wohl 
unsere Zeit nicht zuliefse, alles das aus einander zu setzen. 
Es wire dies aber auch eine überflüssige Unterhaltung insofern, 
als Sie ja wohl selbst zum gröfsten Teil als Ingenieure 
Schüler von technischen Hochschulen sind und an ihrem eige- 
nen Leibe erfahren haben, wieviel Sie von diesen Beziehungen 
zu halten haben, wieweit Sie durch die technische Hochschule 
gefördert sind. Wir technischen Hochschulen haben ja auch 
durch den regen Verkehr, den Sie mit uns pflegen, wenn wir 
Hochschulfeste und Studentenfeste feiern, Gelegenheit, zu 
sehen, wie Sie diese Beziehungen lieben und pflegen. 

Ich habe aber heute doch besonderen Anlass, dem Inge- 
nieurverein zu danken für seine Bestrebungen, insoweit als 
unmittelbare Berührungspunkte in der diesjährigen Verhand- 
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lung zur Sprache kommen. Ich meine einmal die Frage des 
Berechtigungswesens für die höheren Schulen, die ja vom 
Ingenieurverein seit vielen Jahren in thatkräftiger Weise 
gefördert wurde, mit einem Abschlufs, der ohne Zweifel zu- 
gunsten der technischen Hochschulen ausgefallen ist. Des 
weiteren möchte ich noch der Bestrebungen gedenken, die der 
Ingenieurverein jetzt pflegt, um den technischen Hochschulen 
zu ermöglichen, in ihre Vorschriften über das Diplomexamen 
die Bedingung hineinzusetzen, dass eine einjährige praktische 
Thätigkeit dem Studium des Maschinenbaues vorangehe. 

Ich möchte, um die Beziehungen zwischen dem Ingenieur- 
verein und den technischen Hochschulen schnell klar zu 
machen, ein Ihnen geläufiges Bild wählen, indem ich sage, 
die Ingenieurthätigkeit und die Lehrthätigkeit, oder, wie ich 
mich noch allgemeiner ausdrücken will, die Praxis und die 
Theorie bilden ein kinematisches Elementenpaar, und wie in 
jedem kinematischen Elementenpaar der eine Teil den anderen 
stützt, so ist es auch in den Beziehungen zwischen Theorie 
und Praxis. 

Der Zweck des kinematischen Elementenpaares ist eine 
Bewegung und zwar, wie Sie wissen, eine zwangläufige Be- 
wegung. So ergiebt auch die Beziehung zwischen Hochschule 
und Praxis eine Bewegung, nämlich ein Fortschreiten, sowohl 
bei dem einzelnen Volke in der Ausnutzung der Naturkräfte, 
als auch über die Völker hinaus ein Fortschreiten der Mensch- 
heit in der Erkenntnis, welche wunderbaren Kräfte eine weise 
Vorsehung uns zur Verfügung gestellt hat, und ein Fort- 
schreiten in dem heifsen Bestreben, in dem unablässigen 
zwangläufigen Bemühen, diese Kräfte einzustellen in den 
Dienst der Menschheit zur Förderung der Kultur. 

Ich möchte daher meinen Grufs und meinen Dank und 
meinen Glückwunsch dadurch ausdrücken, dass ich wünsche, 
dass der Nutzeffekt des ideellen Elementenpaares, Theorie und 
Praxis, fortgesetzt gleich eins sei.« (Lebhafter Beifall.) 


Hr. Dr. C. Duisberg: »Meine verehrten Herren! Im Namen 
des Vereines deutscher Chemiker, der seit vielen Jahren in 
freundschaftlichen Beziehungen zum Vereine deutscher Inge- 
nieure steht und der vermöge der gleichartigen Organisation 
und der analogen Ziele der wahre Bruderverein ist, heifse auch 
ich Sie am schönen grünen Rhein zu Ihrer diesjährigen Haupt- 
versammlung herzlichst willkommen. 

Wenn die deutsche Industrie diesmal mit der Siegespalme 
geschmückt von der Weltausstellung heimkehrt, so verdankt 
sie das in erster Linie dem Zusammenwirken der deutschen 
mechanischen und chemischen Wissenschaft und Technik. 
Haben wir es im abgelaufenen Jahrhundert durch einmütiges 
Zusammenarbeiten, durch rastloses Bemühen, durch fleifsige 
Arbeit dahin gebracht, dass uns der Lorbeer im Wettkampf 
der Nationen zufiel, so werden wir auch das eroberte Feld 
im neuen Jahrhundert zu behalten suchen. Wir werden nicht 
ausruhen dürfen, wir werden weiter streben, weiter arbeiten 
müssen. Leicht wird dies nicht sein, aber wir werden es 
erreichen, wenn wir fest und treu zusammenhalten, in keiner 
Not uns trennen und Gefahr, nicht nur die beiden Wissen- 
schaften, die Ingenieurwissenschaft und die Chemie, nicht nur 
die mechanische Technik und die chemische Industrie, nicht 
nur die Vertreter derselben, die wissenschaftlichen und tech- 
nischen Ingenieure und Chemiker, sondern auch die beiden 
grolsen deutschen Vereinigungen, welche alle diese Interessen 
zu vertreten berufen sind. An der Schwelle des neuen Jahr- 
hunderts reicht daber der Verein deutscher Chemiker seinem 
Bruderverein, dem Vereine deutscher Ingenieure, die treue 
Freundeshand zu erneuter gemeinsamer Arbeit und zum ge- 
meinsamen Wirken. Wir geben der Hoffnung Ausdruck, 
dass wir, wenn auch auf getrennten Wegen, doch demselben 
Ziele zustreben, der deutschen Wissenschaft und der deutschen 
Industrie zu Ehr und Preis.« (Lebhafter Beifall.) 

Mit Zustiinmung der Versammlung wird hierauf aufserhalb 
der Reihenfolge der Tagesordnung übergegangen zu 


9) Verleihung der Grashof-Denkmünze. 


Der Vorsitzende teilt mit, dass der Vorstandsrat auf Vor- 
schlag des Vorstandes und mit Zustimmung der Inhaber der 
Grashof-Denkmiinze einstimmig beschlossen habe, der Haupt- 
versammlung die Verleihung an Hrn. Sulzer-Steiner, den 
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ältesten Chef des Hauses Gebr. Sulzer in Winterthur, zu em- 
pfehlen. 

Dieser Vorschlag, zu dessen Begründung der Vorsitzende 
mit wenigen Worten auf die grofsen Verdienste des Hrn. 
Sulzer-Steiner als Ingenieur und Maschinenfabrikant hinweist, 
wird mit lebhaftem Beifall von der Versammlung begrüfst und 
angenommen. 


2) Geschättsbericht des Direktors. 


Auf Vorlesung des in der Vereinszeitschrift bereits ver- 
öffentlichten Berichtes — s. Z. 1900 S. 818 — wird verzichtet. 
Hr. Peters giebt den Gästen in kurzen Zügen ein Bild der 
Gestaltung und Arbeitsweise des Vereines und hebt aus den 
Arbeiten des letzten Jahres einige von besonderer Wichtig- 
keit hervor. 


3) Vorträge. 
Hr. Schott-Köln spricht über 


die Braunkohlenindustrie des Kölner Bezirkes. 


»Meine sehr verehrten Herren! Die Verhältnisse des 
rheinischen Braunkohlenbergbaues, in die ich Sie hier kurz 
einzuführen habe, sind eigentlich bescheidener und vor allen 
Dingen recht einfacher Art. Ich glaube aber doch, dass ich 
hier einiges von Interesse für Sie vorbringen kann, und werde 
mir gestatten, auf einzelne allgemeine Verhältnisse in der 
industriellen Umgebung von Köln, soweit sie mit diesem Vor- 
trage in mehr oder weniger enger Berührung stehen, näher 
einzugehen. 

In geologischer Beziehung befinden wir uns mit dem 
Braunkohlenvorkommen in der sogenannten Kölner Bucht. 
Es ist das eine Ausbuchtung der tertiären Zeit südlich aus- 
laufend nach der Gegend des Siebengebirges, nach Norden 
sehr weit aus einander gehend. Das liegende Gebirge besteht 
aus devonischem Gestein, welches an den Ästlichen Rändern 
als Lenneschiefer, an den westlichen a!s Eifelkalk auftritt. 
Die devonischen Schichten im Liegenden sind nicht genauer 
bekannt; man hat sieh bei Bohrungen im allgemeinen darauf 
beschränkt, die Mächtigkeit des darüber liegenden Tertiärs 
mehr oder weniger genau festzustellen. Aber auch dies ist 
nicht durchaus geschehen; man hat wohl durch die Kohle 
hindurchgebohrt und auch in die liegenden Thone hineinge- 
bohrt, aber sich hierauf beschränkt, weil damit die wertvollen 
Stoffe gefasst waren und kein gröfseres Interesse vorlag, tiefer 
zu gehen. Man wird im ganzen sagen können, dass die 
Mächtigkeit der tertiären Schichten, und zwar sind es solche 
des mittleren Tertiärs, des Olygocins, im höheren mittleren 
Gebiet 300 m nicht übersteigt. Die Schichtfolee in diesem 
tertiären Vorkommen ist im allgemeinen im Süden etwas 
anders als im Norden. Im Süden zunächst Sand. vermischt 
mit Thon, dann Quarzitsand, das liegende Braunkohlenflöz, 
Basalt — Tuff und Thon —, das hangende Braunkohlentlöz. 
Im Norden liegen die Verhältnisse etwas einfacher. Das Lie- 
gende ist weifser Sand; dann kommt ein plastischer Thon, 
darüber das liegende Braunkohlentlöz, wiederum hanptsäch- 
lich Thon, das Hauptbraunkohlenflöz, darüber das diluviale 
Sand- und Kieslager und vereinzelt noch einmal Thon und 
Mergel, schliefslich die jüngsten Bildungen der Ackerkrume. 
Das liegende Braunkohlenflöz ist in ziemlich weiteehendem 
Mafse festgestellt worden. Es geht mit dem östlichen Rande 
über den Rhein hinüber bis an die Aus’äufer des dortigen 
Gebirges, ist von der Gegend von Pützgen bei Bonn her be- 
kannt bis Bergisch-Gladbach, tritt vielfach in nesterförmigem 
Vorkommen auf und ist in früheren Zeiten verschiedentlich 
abgebaut worden. In Verbindung mit dem liegenden Flöz 
ist damals auch Alaun gewonnen worden. Des weiteren ist 
bei Bohrungen in der Gegend von Kalk das liegende Flöz 
gefunden, ebenso bei Bohrungen in Brühl. Die Mächtie- 
keiten sind nur wenige Meter; abbauwiirdie ist das unter 
dem Grundwasser Liegende nicht. Das Vorkommen auf den 
westlichen Rändern bei Jülich und Langerwehe wird wahr- 
scheinlich auch das liegende Flöz sein; genau ist das nicht 
festzustellen. 

Von wesentlichem Interesse beim ganzen Vorkommen ist 
nur das hangende Flöz, das eigentliche Hauptbraunkohlen- 


fléz. Es ist ja selbstverständlich, dass da, wo Kohle auf- 
gefunden ist, die Kohle auch gemutet wurde. Es ist das im 
wesentlichen die Erhebung des Geländes; die Höhe des Vor- 
eebirges bezeichnet auch das Vorkommen des Hauptbraun- 
kohlenflözes. Der abbauwürdige Teil beginnt in der Gegend 
von Schwadorf und geht hinauf bis nach Niederaufsem; es 
ist eine Erstreekung von etwa 25 km in der Länge und 5 km 
im mittel in der Breite. Die verhältnismäfsig ruhigeren geolo- 
gischen Zeiten, in den das Flöz zur Ablagerung kam, haben 
bewirkt, dass die Lagerverhältnisse sehr einfacher Art sind. 
Es sind keine grofsen Verwerfungen und Verschiebungen da, 
sondern es ist im grofsen und ganzen ein mächtiges Lager. 
Die Mächtigkeiten sind ganz bedeutend und im Verhältnis 
dazu die Ueberdeckung ziemlich schwach, Die Decklage 
beträgt an manchen Stellen, z. B. in der südlichen Gegend, 
nur einige Meter. Sie steigt dann auf 10 m und weiter nach 
Norden bis zu 20 m. Glücklicherweise, kann man sagen, 
verhalten sich die Mächtigkeiten meistens ähnlich wie das 
Deckgebirge; da, wo das Deckgebirge am stärksten ist, sind 
auch die Mächtigkeiten am gröfsten. Sie be’aufen sich auf 
20m in dem schwächsten Teil im Süden, sind im mittel 40 m 
stark und steigen im Norden auf 60 bis 100 m reine Braun- 
kohle. 

Es ist für den Techniker ein interessanter Anblick, in 
einem Tagebau 10 m Abdeckung vor sich zu haben und da- 
runter 40 m reine Kohle. Im Norden sieht man in den 
noch weniger aufgeschlossenen Gruben unter 20 m Deck- 
lace 35 m Kohle abbauen und weifs: darunter liegen noch 
50m Kohle, an die wir noch nicht heran können, weil der 
Raum zur Bewegung fehlt; die Tagebauten sind noch nicht 
weit genug aus einander gerückt, um an das mächtige Kohlen- 
vorkommen unten herankommen zu können. 

Kurz einzugehen wäre hier auch noch auf die Thone; 
sie kommen in Verbindung mit der Braunkohle, wie schon 
erwähnt, an einzelnen Stellen im Hangenden, an in der Haupt- 
sache aber im Lierenden vor. Dort lagern Thone, die in 
mehr oder weniger hohem Mafse plastisch sind. Abgebaut 
werden sie nieht überall; die Mengen sind zu grofs, als dass 
man sie vollkommen verwenden könnte. Sie werden aber 
doch an vielen Stellen gewonnen und haben eine ganz be- 
deutende Industrie der Herstellung von Verblendsteinen, von 
Forinsteinen, vor allen Dingen aber auch von Thonröhren 
herbeigeführt. In dem Gebiete sind jetzt etwa 14 bis 20 
Fabriken zerstreut, die Verblendsteine, Formsteine und Thon- 
röhren herstellen, von letzteren allein etwa 50000 t im Jahre: 
eine Industrie, die wesentlich aufgrund der mit der Braun- 
kohle vorkommenden Thone entstanden ist. 


Wir werden morgen z. B. eine Stelle sehen, wo zuerst das 
Deckgebirge verwendet ist, um den neuen Kölner Bahudamm 
aufzuschütten; dann ist die Kohle abgebaut, und darunter 
werden jetzt 10 bis 12 m Thon gewonnen. Dies wird in 
späterer Zeit, wenn die Kohlengewinnung weiter vorge- 
schritten ist, noeh öfter vorkommen, und zweifellos werden 
die mächtigen liegenden Thonlager noch Anstofs zu bedeu- 
tender Entwicklung dieser Industrie geben. 


Eine von historisch-technischem Standpunkt nicht un- 
interessante Frage ist, wie es vorkommen konnte, dass mamn 
an diese verhältnisnäfsig leicht zu gewinnenden Brennstoffe, 
die seit Ende des vorigen Jahrhunderts bekannt waren — 
an den ausgehenden Rändern des Vorkoinmens ist seit 
Beginn des Jahrhunderts Bergbau im kleinen betrieben 
worden — nicht früher herangerangen ist. Eine mechanische 
Behandlung ist bei der einfachen Art des Bergbaues ja gar- 
nicht nötig; man hätte das mit Pieken und Hacken gut 
machen können. Welchen Wert hätte micht dieser Brennstoff 
in den 20er und 30er Jahren des Jahrhunderts zehabt, als 
Deutschland, besonders auch die rheinische Gegend, anfing, 
Industrieland zu werden und man Steinkohle auf der Achse 
von der Ruhr oder Aachen beifahren musste! Aber es hat 
eben jedes Gefühl für die industrielle Bedeutung der Braun- 
kohle gefehlt; es zeigt sich, dass ein Land erst eine gewisse 
Höhe der Entwicklung erreichen muss, ehe man ängstlich 
nach Stellen sucht, wo irgend noch ein Wert steeken kann. 
Das ist damals noch nicht geschehen. 

Das Vorkommen ist nicht ganz frei von Einschnürungen 
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von den Seitenthälern her, und so entsteht das interessante 
Bild, dass der Horremer Tunnel, der eigentlich vollständig 
in der Braunkohle stecken müsste, durchaus in einer Sand- 
bank sitzt, die sich gleichaltrig dazwischen entwickelt hat. 
Es ist ja klar, dass, wenn wir beim Eisenbahnbau in den 40er 
Jahren ganz durch Kohle hindurchgefahren wären, dann die 
Entwicklung der Bezirke jedenfalls 20 und mehr Jahre früher 
angefangen haben würde, als es jetzt der Fall war. Die 
vorhandenen Mengen berechnen sich, bei einer Erstreckung 
auf 120 qkm und einer Mächtigkeit von 30 bis 40 m im 
Durchschnitt, auf 3000 Mill. Tonnen Kohlen, wenn man die 
Verluste abzieht, die aus altem Bergbau und den Einschnü- 
-© rungen hervorgehen. 

Als ich vor 2 Jahren über diese Verhältnisse sprach, 
sagte ich: Wenn wir einmal auf 5 Mill. Tonnen Förderung 
kommen werden, haben wir ja 600 Jahre Zeit, daran zu 
bauen. M. H., wir überschreiten in diesem Jahre schon 
5 Mill. Tonnen; ich muss also heute schon sagen: wenn 
wir auch 10 Mill. Tonnen fördern, so sind doch für 300 
Jahre Kohlen da. Ich glaube allerdings, die Entwicklung 
wird noch schneller gehen; immerhin ist es ein wertvoller 
Stock, und wenn wir den verbraucht und in Zukunft ein- 
mal das Vorgebirge platt gebaut haben — so wird es ja leider 
werden —, dann wird die Steinkohle immer noch zur Hand 
sein, um zu helfen. 

Der Abbau dieser mächtigen Vorkommen ist natürlich 
verhältnismäfsig einfach. Das im Betrieb stehende Gelände 
ist die Höhe des Vorgebirges, die sogenannte Ville, die sich 
etwa 50 bis 80 m über die Niederungen erhebt. Das scheint 
auch der Grund zu sein, weshalb das Hauptbraunkohlenflöz 
in den letzteren fehlt. Es hätte höchst wahrscheinlich eine 
gleichmäfsige Ausbildung stattgefunden, wenn nicht die Ero- 
sionen des Rheines und der Erft, die wahrscheinlich früher 
einmal gröfsere Wassermengen von der Eifel her gehabt 
haben, in den Niederungen die Kohle, vielleicht ehe sie 
zur Bildung kam, weggewaschen hätten, sodass sie dort 
fehlt. Sie kommt nur oben vor. Die Folge davon ist, dass 
die Lösung der Wasser verhältnismäfsig sehr einfach ist. Es 
wird durchschnittlich über der Sohle der Niederung des Rheines 
gebaut; gröfsere Wasserhaltung kommt im allgemeinen nicht 
vor. Die einzelnen Gruben sind in der Lage, in einem tiefen 
Stollen von unten her das Liegende zu lösen und die Wasser 
mit natürlicher Vorflut abzuführen. Da, wo das nicht geht, 
muss natürlich gepumpt werden; das ist aber nicht sehr oft 
der Fall. Die Wasserzuflüsse sind im allgemeinen auch nicht 
grofs, und es giebt eine Menge von Gruben, die für ihre 
eigenen Zwecke gern etwas mehr Wasser für Kühlung der 
Pressen und als Speisewasser haben würden. Also auch die 
Wasserverhältnisse sind im allgemeinen nicht störend; auf 
grofsere Höhen als 50 m ist nicht zu heben. Es gelingt in 
der Regel, mit einem Pumpendruck von 50 m so hoch zu 
kommen, dass man entweder natürliche Vorflut oder die Vor- 
flut eines tiefen Stollens erhält, wo dieser das Lager nicht 
ganz im Liegenden fasst. Im westlichen Teile und beson- 
ders nach Norden senken sich die Lagerungen unter das 
allerdings etwas höhere Gelände der Erft hinunter, und da 
muss durchgehends gepumpt werden, wenn man das Liegende 
der Kohle greifen will; aber, wie gesagt: grofse Unkosten 
sind damit nicht verbunden. Im übrigen ist der Abbau ein 
ganz einfacher Tagebau; es handelt sich vor allen Dingen 
darum, das Deckgebirge in einer möglichst billigen Art zu 
beseitigen. Das wird jetzt allgemein mit grofsen, vielfach 
elektrisch angetriebenen Erzbaggern gemacht. Wo die Mächtig- 
keiten gröfser sind, stehen zwei Bagger, einer über dem 
andern; das Baggergut wird in Wagen geladen, und es sind 
Schienenwege da, auf welehen mit Lokomotiven gefahren 
wird. Der Betrieb ist jetzt durchweg zweckmäfsig einge- 
richtet. Er muss es auch sein, wenn man bedenkt, dass 
einzelne Gruben 2500 cbm Abraum täglich zu verfrachten 
haben. 

Man schafft natürlich im Anfang das Deckgebirge auf 
die Seite und lagert es womöglich so ab, dass die Kohle 
damit nicht gedeckt wird, also auf nicht Kohle führendes Ge- 
biet. Wenn man es haben kann, d. h. wenn der Abbau etwas 
vorgeschritten ist, verstürzt man natürlich den Abraum in 
den abgebauten Teil, sodass weitere Mengen nicht mehr an- 
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wachsen. Auf einzelnen Gruben ist man dazu übergegangen, 
wieder zu bepflanzen, sodass auch der Forstmann zu seinem 
Recht kommt. 


Der Abbau selber ist sehr einfach; er geschieht in der 
Regel in nur einem Stofse. Bis zu 40 m wird in einem Stofs 
gearbeitet; bei den gröfseren Mächtigkeiten wird später noch 
eine besondere Strosse zwischengeschoben und in zwei 
Stöfsen vorgegangen. Das Abbauen der Kohle ist natur- 
gemäfs im Tagebau auch sehr einfach. Man treibt von dem 
Fufspunkte aus kleine Stollen in die feste Kohle vor, macht 
ein Rollloch darüber auf und zieht einen Schieber ein. Die 
Kohle wird dann einfach von oben in einen Trichter hinein- 
gehauen, fällt in der Rolle hinunter über den Schieber und 
wird abgezogen. Dann werden die Kohlen auf schwach ge- 
neigten Bahnen zum Sammelpunkt gebracht. Vielfach gehen 
die Kettenbahnen in ihren Verzweigungen bis dicht an den 
Kohlenstofs. Im allgemeinen ist ein Zentralkettenbock im 
Liegenden aufgestellt, und von da geht der Transport in die 
Höhe vor sich. Es hat sich gezeigt, dass, wenn man gröfsere 
Mengen schaffen will und festen Boden unter den Fülsen 
hat, die Kettenbahn das einzige wirklich geeignete Transport- 
mittel ist. Der Betrieb ist somit durchaus einfach und die 
Leistung der Leute bedeutend, ungefähr fünf- bis sechsmal 
gröfser als im Steinkohlenbergbau; es lässt sich daher denken, 
dass die Gewinnungskosten verhältnismäfsig gering sind. 


Die gewonnene Kohle ist im grofsen und ganzen eine 
gleichmäfsige, feine Kohle. Es kommen verhältnismäfsig nicht 
viel Stücke vor, die hier die Bezeichnung »Knabben« haben, 
und auch die mehr holzartigen Stücke sind selten. Es ist ja 
das angenehmste, wenn man eine möglichst gleichförmige 
Kohle hat, die auch unmittelbar als Rohkohle zum Versand 
gebracht werden kann. Was den Heizwert der Kohlen an- 
geht, so haben sie bei 100° getrocknet 661/3 vH Kohlenstoff, 
51/3 vH Wasserstoff, 23'/2 vH Sauerstoff und Stickstoff und 
5 bis 6 vH Asche. Aber der Wassergehalt der frisch gewonne- 
nen Braunkohle ist ziemlich grofs, im mittel 50 vH einschliefs- 
lich des Hydratwassers, das beim Trocknen nicht herausgeht. 
Es ist also nicht möglich, die Kohle bis auf die Hälfte herunter- 
zutrocknen. Demgemäls kann man bei einer nicht zu feuchten 
Kohle bis auf 2500 WE Heizwert kommen, also 1/3; des Wertes 
bei Steinkohle. Thatsächlich wird das nicht ganz erreicht; 
die Kohle ist meist doch etwas feuchter, und man muss mit 
einem Verhältnis von 1:37/3 rechnen, wenn man ganz sicher 
gehen will. Ich nehme im allgemeinen nicht ganz 1: 31/2, 
weil die Feuerung mit roher Braunkohle, verglichen mit Stein- 
kohle, auf der andern Seite auch Vorteile verschiedener Art hat. 
Die Kohle brennt glatt und sehr rein weg; es giebt keine 
Schlacke. Die Feuerungen sind so eingerichtet, dass die 
Kohle von selbst in das Feuer nachrutscht; die Roste brauchen 
also wenig Bedienung. Das Schlacken und damit das Auf- 
reifsen der Feuerthüren fällt fort. Die Zahl der Heizer kann 
demnach bei Braunkohlenfeuerung geringer sein als bei 
gleiches leistender Steinkohlenfeuerung, und das muss man, 
wenn man Feuerung mit Feuerung vergleicht und den Kohlen- 
preis in Rechnung stellt, natürlich auch inbetracht ziehen. 

Da grofse Mengen zu verfeuern sind, ist es nötig, auf 
eine mechanische Zuführung bedacht zu sein; man kann 
unsere Braunkohle nicht auf den Rost werfen wie Steinkohle. 
Um zweckmäfsig zu feuern, muss man die Kohle auf mecha- 
nischem Wege hoch heben, sie in die Füllrümpfe der Kessel 
schütten und dann nachsinken lassen. Auf diese Weise wird 
die Feuerung schr einfach, wie Sie das auf den Gruben 
sehen werden. Die Kohle, die aus der Kettenbahn kommt, 
wird hoch geführt, gelangt in die Brecher, wird verarbeitet, 
kommt dann auf Förderbänder, geht in das Kesselhaus und 
wird auf die Feuerungen verteilt, ohne dass eine Hand daran 
gelegt wird. 

Der grofsen Menge wegen sind auch grofse Roste er- 
forderlich, entweder Treppenroste, Muldenroste oder die Roste 
der Topfschen Feuerung, kurzum Roste, die ermöglichen, 
erofse Mengen durehzuziehen. Dieser Umstand und die 
mechanische Zufuhr der Kohle sind die Gründe, weshalb die 
Feuerung von roher Braunkohle sieh nicht rasch Eingang in 
der Nachbarschaft der Gruben verschafft hat. Bei vorhandenen 
Kesselanlagen sind erhebliche Umbauten erforderlich, und 
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deshalb wird man im allgemeinen auf die Feuerung mit roher 
Braunkohle nur dann übergehen, wenn man Neuanlagen 
oder bestehende Betriebe ohnedies umbaut. Die Topfsche 
Feuerung, von der ich sprach, ist sehr sorgfältig durchdacht 
und hat den Vorteil, dass man auch bei schärfstem Betriebe 
vor den Kesseln kaum merkt, dass man in einem Kessel- 
hause ist. (Der Redner erläutert eine solche Feuerung anhand einer 
Zeichnung.) 

Die Frage der Verwendung von Rohkohle wird nachher 
inbezug auf ihre Zweckmäfsigkeit noch im einzelnen zu 


erörtern sein; vorderhand ist nur zu sagen, dass diese 
Verwendung noch verhältnismäfsig unbedeutend ist. Un- 


sere gesamte Förderung im letzten Jahre von nicht ganz 
4 Millionen Tonnen ist nur mit etwas mehr als 500000 t in 
Rohkohle abgesetzt; das übrige ist zu Briketts verarbeitet 
worden. Es liegt das allerdings mit daran, dass die Leistungs- 
fähigkeit der Gruben nicht stofsweise gesteigert werden 
kann. Nachfrage für rohe Braunkohle war genügend vor- 
handen; man konnte ihr aber wegen Mangels an Leuten und 
wegen der Unmöglichkeit, so plötzlich die Förderung zu 
steigern, nicht in dem gewünschten Mafse nachkommen. Im 
übrigen beruht die eigentliche Entwicklung des Braunkohlen- 
bergbaues im biesigen Bezirk bis jetzt durchaus auf der 
Herstellung von Briketts. Die Schwierigkeit, mit der Braun- 
kohle gegen die Steinkohle aufzukommen — ich erinnere 
daran, dass in der Mitte der 80er Jahre die Kohlengruben 
einmal den Versuch machten, für Lokomotivkohien den Preis 
von 60.X statt 58 pro Doppelladung zu bekommen, und dass 
dieser Versuch mit Erfolg von den Eisenbahnen abgewiesen 
wurde —, war in früheren Jahren noch gröfser als jetzt. 
Man musste also suchen, ein höherwertiges Erzeugnis herzu- 
stellen, welches höhere Fracht verträgt. Das ist durch die 
Herstellung der Braunkohlenbriketts geschehen. Das Gebiet 
des älteren Braunkohlenbergbaues im Halle-Magdeburgischen 
Bezirke gab das Vorbild dazu. Die Herstellung von Briketts 
hat im hiesigen Bezirk ungefähr Mitte der "uer Jahre be- 
gonnen; die Gewerkschaft Roddergrube hat sie zuerst auf- 
genommen. Anfang der 80er Jahre ist die Gewerkschaft 
Brühl gefolgt, und erst Ende der 80er und Anfang der 90er 
Jahre wurden weitere Fabriken gebaut, womit die Brikett- 
industrie rasch in die Höhe wuchs. 


Die Herstellung der Briketts hat sich in hiesiger Gegend 
nicht lange mit den älteren Verfahren der Nasspresssteine 
aufgehalten; man ist im allgemeinen gleich zur Herstellung 
von Trockenbriketts unter hohem Druck übergegangen. 

(Der Redner schildert den Gang dieser Herstellung, bei der die 
Briketts ohne Bindemittel, lediglich durch den hohen Druck und die damit 
verbundene Erhitzung, zustande kommen.) 


Die Briketts werden in zwei Gröfsen angefertigt; die 
gröfseren wiegen 0,5 kg. Sie sind wetterbeständig und wider- 
standsfähig und haben einen viel gröfseren Verkaufswert als 
die Rohkohle. Im Jahre 1890 war der Versand nach Hol- 
land und der Schweiz anderthalbmal so grofs wie der Ab- 
satz in Deutschland. Erst seit 1893/94 hat der Absatz in 
Deutschland dann so zugenommen, wie die Entwicklung der 
letzten Jahre zeigt. | 


Aus der Uebersicht geht hervor, dass 1897 300000 t mit 
der Eisenbahn abgesetzt wurden, 1899 das doppelte. Das 
sind nicht nur Mengen, die in der Nähe bleiben, denn die 
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gehen teilweise per Achse; sondern es ist Absatz, der auf 
die Vollbahnen kommt. Die Entwicklung ist damit noch 
nicht abgeschlossen. Die Bedeutung der Sache wird dadurch 
gekennzeichnet, dass wir im nächsten Jahre auf eine 
Herstellung von ungefähr (it: Millionen Tonnen Briketts 
werden rechnen können, während das Hallenser und Magde- 
burger Gebiet etwa 4'/2 Millionen erzeugen wird. Es werden 
also in dieser unscheinbaren Ware im nächsten Jahre in 
Deutschland etwa 6 Millionen Tonnen hergestellt werden, 
und ich möchte nicht unerwähnt lassen, dass das u. a. einmal 
auch wieder eine Fabrikation ist, die nur in Deutschland 
besteht, allerdings teilweise nur deshalb, weil die andern 
Länder keine Kohle von ähnlicher Art haben. Die böhmische 
Braunkohle hat das Brikettiren nicht nötig, und gröfsere 
Braunkohlenvorkommen sind in dem Mafse nicht vorhanden. 
Aber es liegt auch hier wieder eine besondere Industrie vor, 
die in Deutschland entstanden und ausgebildet ist und jetzt 
wirklich auf der Höhe steht. 


Ich möchte weiter daran erinnern, dass Berlin mit Um- 
gebung gegenwärtig eine Million Tonnen Briketts im Jahre 
verbraucht, gegenüber nicht ganz 2/3 Millionen Steinkohle. 
Es ist natürlich zu beachten, dass der Heizwert der Briketts 
nicht so grofs ist wie der der Steinkohle. Im übrigen hat 
die Erfahrung und die zunehmende Verwendung beim Haus- 
brand bewiesen, dass man hier das Brikett mit derselben 
Menge Steinkohle beinahe gleichstellen kann, weil es viel 
besser ausbrennt. Es bilden sieh keine Schlacken auf 
dem Rost, und die Fenerung ist verhältnismäßsig leicht zu 
regeln, sodass man mit Briketts sparsam heizen kann. Es 
kommt aufserdem für den Gebrauch im kleinen noch der 
Vorteil hinzu, dass die Kontrolle sehr einfach ist. Die gröfse- 
ren Briketts wiegen genau 3/2 kg; der kleine Abnehmer kann 
also nachzählen und auch das einzelne Stück nachwiegen, 
geht mithin weit sicherer als im allgemeinen bei Steinkohle. 


Die Entwicklung der Brikettindustrie im hiesigen Bezirk 
ist natürlich auch für die Förderung mafsgebend gewesen, 
und zwar aus dem Grunde, weil zur Herstellung von 1t 
Briketts 2°, t Rohkohle gehören. Bei der Trocknung verliert 
die Kohle ungefähr das halbe Gewicht, und aufserdem sind 
etwa °/4 t Rohkohle auf 1 t Briketts nötig, um die Maschinen, 
die Trockenvorrichtungen usw. zu bedienen. Ich möchte bei 
der Gelegenheit einschalten, dass nicht mit Hochdruckdampf, 
aber mit Ueberdruckdampf getrocknet wird, und wenn Sie 
morgen mit kritischem Blick durch die Maschinenanlagen der 
Fabriken gehen werden, so werden Sie keine Dampfma- 
schinen finden, die mit geringer Füllung arbeiten; man ar- 
beitet vielmehr mit ganz kräftigen Füllungen, und der Ab- 
dampf in den Trocknern steht im allgemeinen unter 11/2 Atm 
Druck. Die Aufgabe des Dampfes ist eben eine ganz andere 
als sonst; er giebt nur einen Teil der Energie an die Ma- 
schine,ab, den Rest zum? Trocknen. 


Während bisher die Förderung ziemlich [in Ueberein- 
stimmung mit der Herstellung von Briketts gestiegen ist, wird 
man in hiesiger Gegend zweifellos bald mehr auf die Ver- 
wendung von Rohbraunkohle zu Kesselheizungen übergehen, 
wie das ja bei Neuanlagen schon der Fall ist. Eine ganze 
Anzahl von Fabriken, die im hiesigen Bezirk von Grund aus 
neu gebaut werden, hat sich auf Feuerung mit Rohkoh!e 
eingerichtet; andere, namentlich eine ganze Anzahl von 


I. Förderung von Rohbraunkohle im Bergrevier Brühl-Unkel während der Jahre 1890 bis 1899. 


1890 1891 1892 1893 1894 


1895 1896 1897 1898 1899 


Tonnen 586500 805700 


815700 


981400 


1190800 


1593 600 


1900100 


2 203 900 


2 666 700 


3917200 


II. Herstellung von Braunkohlenbriketts im Bergrevier Brühl-Unkel während der Jahre 1890 bis 1899. 


1890 1891 1892 

Gesamterzeugung . . . . . 139990 171660 221270 
Gesamtabsatz gn e ee » 121990 156390 188630 
davon Lokal-(Land-)absatz . » 17910 35650 68630 

» Eisenbahnabsatz . . . » 104080 120740 120000 
hiervon nach Holland und der 

Schweiz... . . . . > 69130 86710 73180 
desgl. in Deutschland . » 28980 27890 42220 


1893 1894 1895 1896 1897 1898 1899 
255390 314770 410020 483650 530470 623130 930000 
252210 307650 388590 464250 5793770 623890 880590 

86810 107610 136250 139160 136370 119560 110570 
165400 200040 252340 325090 434400 504530 770020 

73580 81690 . 103720 110690 128280 123410 146090 

86770 113490 142510 208100 300720 374930 604810 
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Zuckerfabriken, von chemischen Fabriken 
diesen Brennstoff übergegangen. 
sehr erstaunlich. Wenn man sich unmittelbar an die Grube 
legt, wozu bei unsern Gruben meist noch genügend Raum 
ist, wie zum Beispiel das Elektrizitätswerk Berggeist mitten 
in der Grube Berggeist liegt und von ihr die Rohkohlen mit 
einer Kettenbahn bekommt, sodass die Kohle keine Fracht zu 
tragen hat, dann stehen die Preisverhältnisse heute so, als 
ob ein solches Werk die Steinkohle mit 6,5 A für 1t be- 
käme. Nun ist aber heute eine mittelgute Steinkohle auf der 
Zeche nicht unter 12,5 bis 13.4 für 1t zu haben, kostet 
also, gleiche Lage zur Grube vorausgesetzt, doppelt soviel 
wie die Braunkohle. 

Der Redner stellt vergleichende Rechnungen an, bis auf welche Ent- 
fernung von der Grube unter heutigen Preis- und Frachtverbältnissen 
die Rohbraunkohle mit der Steinkohle den Wettbewerb zu leisten ver- 
mag. Da hierfür die Transport- und Verkehrsverhältnisse von grofser 
Bedeutung sind, geht er näher auf die bereits vorhandenen und in Aus- 
sicht stehenden Bahnen und die Rheinschiffahrt ein. Ferner beleuchtet 
er die durch die Stadt Köln und ihre Umgebung gebotenen Verhält- 
nisse und kommt zu dem Ergebnis, dass für eine grofse Zahl verschie- 
denartigster Grofsindustrien mittels des billigen Brennstoffes der Roh- 
braunkohle aufserordentlich günstige Lebensbedingungen geboten seien. 


usw., sind auf 
Es ist das nicht gerade 


Ich möchte nun zum Schluss noch eine technische Ent- 
wicklung kurz berühren, nämlich, dass die Gasmotoren- 
fabrik Deutz seit einiger Zeit bemüht ist, Generatorgas aus 
Rohbraunkohle zu machen. Die Sache befindet sich jetzt auf 
der Stufe des Versuches im grofsen, und man Kann sagen, 
dass für Hüttenzwecke aus 100 kg roher Braunkohle 140 cbm 
Generatorgas von 1200 bis 1300 WE zu machen sind, wel- 
ches also gleichwertig mit irgend einem andern guten Gene- 
ratorgas ist. Allerdings muss dabei der Wassergehalt der 
Rohkohle, der in Dampfform auftritt, herausgebracht wer- 
den, sonst wird das Gas zu arm und zu dünn; das Gas muss 
gekühlt werden und hat dann die angegebene Energie. Mit 
einem solchen Generatorgas kann man für Schmelzzwecke 
irgend welcher Art ebensoweit kommen wie mit anderm Gene- 
ratorgas. Damit wird die Umgebung der Braunkohlengruben 
dann auch aufnahmefähig für Industrien, die hohe Schmelz- 
temperaturen verlangen, überhaupt hohe Wärmegrade, also 
für die Industrie der feuerfesten Steine, die Glasindustrie und 
vor allen Dingen auch für die Eisenindustrie. 

Dieses Gas auch zu Motorenbetrieben benutzbar zu 
machen, ist nicht so einfach, weil im gekühlten Gase die 
Teeröle enthalten sein würden und diese dem Motor nicht 
ohne weiteres zugeführt werden dürfen. Sie müssen deshalb 
in einem zweiten Generator mit heifsem Koks zersetzt und 
auch in Gas übergeführt werden. Die Herstellung ist 
möglich; man kann aus knapp 100 kg Braunkohle und 
reichlich 20 kg Koks 300 cbm Generatorgas herstellen, das 
dann in Gasmaschinen ebenso zu verwenden ist wie Hoch- 
ofengas oder irgend ein anderes Gas. Es werden auf 1 PS 


etwa 3 cbm von diesem Gas gebraucht, etwas weniger als 
beim Hochofengas. Dass man auf diese Art vorteilhaft Mo- 
torgas herstellen kann, ist ohne weiteres klar. Die Entwick- 
lung der Zukunft könnte dahin führen, dass man auf den 
Gruben nicht mehr Dampfanlagen baut, sondern eine grofse 
Zentrale auf das Grubenfeld setzt, dort die Kohle vergast und 
damit Gasmotoren von 1000 PS treibt, sodass man Kraft in 
grofsem Mafsstabe abgeben kann. Dass sich die Entwicklung 
nach der Richtung hin bewegen kann, wird unterstützt durch 
das Vorhaben der Stadt Köln, ihr Hauptkraftwerk für den 
Strafsenbahnbetrieb der Stadt usw. nicht mehr in der Stadt 
selbst zu haben, sondern in irgend ein Kohlenfeld zu legen. 
Es ist denkbar, dass dort in nicht sehr langer Zeit der grofse 
Gasmotor an die Stelle der Dampfanlagen tritt. 


Aus dem bisher Gesagten dürfte zurgenüge hervorgehen» 
dass das Vorkommen der Braunkohle in der Mächtigkeit, 
wie Sie sie ja noch sehen werden, für die industrielle Ent- 
wicklung von Köln und Umgegend von der allergröfsten Be- 
deutung ist. Denn es ist daran zu erinnern, dass unsere 
Industrie bei der Ausfuhr immer schwerer zu kämpfen haben 
wird. Je mehr die Staaten sich entwickeln, werden sie sich 
abschliefsen; sie werden ibre Industrie auf eigene Fiifse zu 
stellen suchen, wir werden also immer mehr gegen Schutz- 
zölle, die uns die Arbeit erschweren, zu kämpfen haben. Des- 
halb muss sich namentlich die Industrie, die für die Ausfuhr 
arbeitet, sorgfältig die günstigsten Stellen suchen, und da 
möchte ich allerdings glauben, dass das hiesige Gebiet der 
Braunkohlengruben, was billige Energie, Verfrachtungsmög- 
lichkeit und Möglichkeit der Ausfuhr angeht, so günstig ist, 
wie man es in Deutschland sonst nicht leicht finden wird, vor 
allem, wenn auch der Rhein so vertieft wird, dass er für 
grofse Seeschiffe ausreicht. 


Somit glaube ich in grofsen Zügen genügend klar ge- 
legt zu haben, was hier noch erreicht werden kann. Ich habe 
zu Ihnen als Geschäftsführer des Vereines für die Inter- 
essen der rheinischen Braunkoblenindustrie gesprochen, der 
sich zum Ziele gesetzt hat, die Verhältnisse des Bezirkes so 
auszubilden, wie sie ausgebildet werden sollen. Namens 
dieses Vereines kann ich Ihnen die Versicherung geben, dass wir 
immer eingedenk sein werden der Worte, die auf dem Stand- 
bilde des grofsen deutschen Technikers und Stahlmannes vor 
seiner Fabrik in Essen stehen: »Das Ziel der Arbeit soll das 
Gemeinwohl seine. 


Alsdann spricht Hr. Wagener-Berlin über Beiträge 
zur Frage der Kraftgasverwertung. (Der Vortrag wird 
an besonderer Stelle veröffentlicht werden.) 

Beiden Vorträgen wird der Beifall der Versammlung und 
den Rednern durch den Mund des Vorsitzenden der Dank des 
Vereines zuteil. 


(Schluss der Sitzung um 1 Uhr.) 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Z 


. Mit der Vertretung 
unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der 
Weltausstellung ist 
Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr 
vorm.) Ferner steht 
den Mitgliedern unse- 
res Vereines in dem ` 
Gebäude für Trans- 
port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 
täglich von 9%/; bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 
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geboten ist, Briefe zu 
schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergil. m. Die 
Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 


ZD lungsbureau gelan- 
gen sollen, lautet: 


Verein deutscher In- 
genieure. Exposition 
Universelle. Champ- 
de-Mars (Génie civil). 
Gruppe VI Classe 29 
(Allemagne). 

Im Deutschen Wirts- 


Im 


haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10%, bis 


12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 


Plätze bereit gehalten. 


Aelbstverlag des Vereines. 


— Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. 


— A. W. Scohade’s Buchdruckerei in Berlin A. 
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Elektrischer Einzelantrieb und seine Wirtschaftlichkeit. 


Von O. Lasche, Berlin. 


Vor wenig mehr als einem Jahre erschienen die ersten 
Mitteilungen über in gröfserem Stile und mit Erfolg durch- 
geführten elektrischen Finzelantrieb grofser mechanischer 
Werkstätten); seitdem hat sich der Einzelantrieh derart 
lebensfähig erwiesen, dass es heute schon an der Zeit er- 
scheint, über weitere Erfahrungen damit zu berichten, die 
ausschlaggebenden Gesichtspunkte einzeln zu beleuchten und 
einer näheren Betrachtung zu unterziehen. 


sonders ungünstigen Fällen wegen ‘der hohen Kosten oder 
wegen nur geringer Vorteile Einzelantrieb unmöglich wäre. 
Unrichtig ist, zu verlangen, dass der Einzelantrieb die An- 
lagekosten vermindern solle, oder dass die Ersparnis an 
Energie, die durch Vermeiden der mechanischen Trans- 


mission erzielt wird, den für die Energieumwandlung erfor- 


derlichen Verlust allein schon überwiegen ınüsse, um den 
Einzelantrieb daseinsberechtigt zu machen: der Hauptgewinn, 


Die folgenden Betrachtungen sollen Zein Urteil ermög- 
lichen, ınit welchen Geldbeträgen in der Anlage sowie im Be- 
triebe die allgemeinen Vorteile des Einzelantriebes in jedem 
besonderen Falle erkauft werden müssen; ob vielleicht schon 
in der Anlage selbst oder im unmittelbar berechneten Strom- 
verbrauch Ersparnisse eintreten, oder ob anderseits in be- 


D Z. 1899 S. 118. 


liegt viel zu sehr in den allgemeinen Vor- 
zügen, in der besseren Organisation und der dadurch er- 
zielten gröfseren Leistungsfähigkeit; in zweiter Linie erst 
kann eine Ersparnis an Kraft oder eine Verminderung der 
Anlagekosten infrage kommen. 

Die Kritiken’), über den elektrischen Einzelautrieb grün- 


der Kernpunkt, 


) z.B. Z. 1899 8. 782; Zeitschr. d. Bayerischen Dampfkessel- -Re- 
visions -Vereines 1900 S. 1. 


187 


1190 


den sich aufs ehr ver- 
schiedene technische 
Standpunkte, auf wirt- 
schaftlich und kauf- 
männisch verschiedene 
Anschauungen. Gegen 
eine  Zentralisirung 

der Kraftanlage 

erhob sich keine 
Stimme; anstelle zer- 
streuter Dampfmaschi- 
nen eine gemeinsame 
Kraftstelle und elektri- 
sche Kraftübertragung 
anzuwenden, oder. An- 
schluss an ein öffent- 
liches Elektrizitätswerk 
zu nehmen, dürfte ein- 
wandfrei sein. Auch 
bezüglich des Einzelan- 
triebes von grofsen Ar- 
beitsinaschinen wurde 
nur die gleiche Ansicht 
ausgesprochen: sowohl 
die schweren Transinis- 
sionsantriebe, wie auch 
die Antriebe von einzel- 
nen  Arbeitsmaschinen 
durch besondere Dampf- 
maschinen seien im all- 
gemeinen mit Vorteil 
durch Elektromotoren 
zu ersetzen. Vom Stand- 
punkte der Hygiene und 
der Unfallverhütung, der 
Uebersicht und der Or- 
ganisation der Werk- 
statt, der Arbeitsdichte 
und Arbeitssehnelle (Ka- 
pitel 1) wurde unumwun- 
den und mit vollster Zu- 
stimmung die Richtig- 
keit des vollkommen ` ` 
durchgeführten elektrischen -Ein- 
zelantriebes anerkannt, und auch 
durch den bestrickenden Ein- 
druck einer transmissionslosen 
Werkstatt wurde mancher zu 
einem ernsten Verfechter der 
neuen Richtung. 

Es machte sich schon vor 
vielen Jahren, insbesondere bei 
den Neubauten von Werkstätten 
für Holzbearbeitungszwecke, das 
Bestreben geltend, Transmissio- 
nen in den Arbeitsräumen zu ver- 
meiden, und man suchte die Vor- 
teile des elektrischen Einzelan- 
triebes durch die damals verfüg- 
baren Mittel zu erreichen. Dahin 
gehören die Bestrebungen, die 
Transmissionen unter den Ar 
beitsraum entweder in besondere 
Kanäle oder in voll ausgebaute 
Keller zu legen. Die Kosten 
dieser Kanäle oder des völli- 
sen Unterkellerns der ganzen 
Werkstatt sind gewaltig hoch. 
Trotzdem wurde, sogar unter 
Awischenschaltung von elektri- 
scher Energie, noch in neuester 
Zeit im gleichen Schema — Trans- 
Inissionsstringe im Keller — 
eine »moderne« Holzbearbei- 
tungswerkstatt erbaut. Es wurde 
trotz schwierigen Geländes ein 
reichlieh mannshoher Keller von 


Lasche: Elektrischer Einzelantrieb und seine Wirtschaftlichkeit. 


Zeitschrift des Vereines 
` deutscher Ingenieure. m 


rd. 50x 120 m Grundfläche ausgehoben, und 8 parallel- 
laufende Transmissionsstringe wurden durch Elektromotoren 
angetrieben: elektrischer Gruppenantrieb. 


Derartig verfehlte Ausführungen von elektrischem Antrieb 


und elektrischer Kraftübertragung dürfen sicher nicht zum 
Vergleich von Gruppen- oder Einzelantrieb gegenüber un- 
mittelbarem Transmissionsantrieb herangezogen werden. Selbst- 
verständlich stellen sich hier Ergebnisse heraus, welche die 
Zwischenschaltung von elektrischer Uebertragung unverständ- 


lieh machen 


und verfehlt erscheinen lassen. Durch einen 


Schritt weiter — Einzelantrieb — konnte im vorliegenden 
Falle die Riesensumme für das Anlegen der Keller und für 
die Transmissionsstränge erspart werden, und im Betriebe 
würde die ständige Leerlaufarbeit der Transmission entfallen. 


Die Bedenken gegen den Einzelantrieb richteten 


sich denn auch ausschliefslich gegen die erhöhten Kosten der 
Anlage (Kapitel II) und gegen einen vermeintlich höheren 
Stromverbrauch im Betriebe (Kapitel IID, und dies insbe- 


sondere bei 


den kleinen 


und kleinsten Einheiten von etwa 


> PS an abwärts. Oft genug werden diese Mehrkosten der 
Anlage weit überschätzt, obschon anderseits für die erzielten 


allgemeinen Vorzüge 
gern ein gewisser Ueber- 
preis in Kauf genoin- 
men werden darf, der 
durch die erhöhte Leis- 
tungsfähigkeit aufgewo- 
gen werden muss und 
meist sicher aufgewogen 
wird. Die Kosten für 
den Umbau vorhande- 
ner Arbeitsmaschinen in 
Einzelantrieb dürften 
aus einigen Beispielen 
ersichtlich werden; bei 
Neubestellung wer- 
den Werkzeugmaschi- 
nen jedoch, eingerichtet 
für den normalen elek- 
trischen Einzelantrieb, 
kaum ‚teurer als die 
Arbeitsmaschine ein- 
schließlich des norma- 
len Deckenvorgeleges. Oft genug 
sogar ist unter Berücksichtigung 
der Kosten für Transmissionen 
und für deren Befestigung, Fig. 1, 
eine unabhängig gemachte Ar- 
beitsmaschine billiger, Fig.2. Ab- 
gesehen sei hier zunächst von 
den Mehrkosten, welche durch 
die Transmissionen für die Ge- 
bäude und für die Dachkon- 
struktionen bei Sägedachhauten 
entstehen; die Erörterung über 
»Transmissionen oder Einzelan- 
trieb« sollte indes in einem so 
frühen Zeitpunkte entschieden 
werden, dass auch alle hierdurch 
gebotenen Vorteile noch ausnutz- 
bar sind. 

Die weiteren Bedenken äufser- 
ten sich gegen den Stromver- 
brauch, welcher gegenüber dem 
Gruppenantrieb ungünstig sei 
(Kapitel II). Die Wirkungsgrad- 
kurven der infrage kommenden 
kleinen Motoren sind bereits frü- 
her gegeben'); doch sollen heute 
die weiteren Unterlagen für einen 
Vergleich des gesamten Krattver- 
brauches bei der üblichen ver- 
schiedenen Belastung der Werk- 
statt erbracht werden. also- der 
Stromverbrauch bei Gruppen- 
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und Einzelantrieb verglichen werden, nicht unter der »An- mittleren Belastung arbeite. Hierbei ergiebt sich aus 


dern unter Beachtung der Thatsache, dass durchschnittlich 
nur eine gewisse Anzahl Werkbänke mit einer gewissen 


beide Antriebarten nur bei künstlich: herbeigeführter voller 


| 
nahme«, dass alles voll und ganz im Betriebe wäre, son- | langen Erfahrungsreihen, dass der Stromverbrauch für 
| Belastung und gleichzeitiger Benutzung aller Bänke, 
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d. h. bei gröfster Uhnlaufzahl aller angetriebenen Bänke, 
em für Transınissionsantrieb günstiger ist. Bei der jedoch zumeist 


— weg 
CFE m infrage kommenden geringeren Umlaufzahl der Bänke und 
<r A durch die unvermeidlichen minutenlangen Stillstände jeder 


| j einzelnen Arbeitsmaschine wird der Verbrauch an Energie für 

| \ N | den Einzelantrieb geringer, ganz besonders wenn man die 

AN D N bei günstigem Geschäftsgange und für eilige Arbeiten, Re- 

paraturen usw. unvermeidlichen Ueberstunden und in stilleren 

Zeiten den Mangel an Arbeit fiir die eine oder andere Arbeits- 
maschine in Riicksicht zieht. 

Die untere Grenze der Maschinengröfsen, für welche man 
noch mit Vorteil den Einzelantrieb verwenden kann, allgemein 
festzulegen, ist unmöglich, da diese Grenze vielmehr durch die 
im einzelnen Falle erreichbaren Vorteile gezogen ist. Be- 
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sonders die amerikanische Fachpresse hat sich dahin ge- 
äulsert, dass alle Maschinen von 5 PS und darüber mit Einzel- 
antrieb auszustatten seien und dass kleinere Maschinen in 
Gruppen: zusammengestellt werden sollten, deren Kraftbedarf 
nicht weniger als 3 bis 5 und nicht mehr als 10 bis 15 PS 
betragen dürfe. »Kleinere als 5pferdige Motoren werden 
hauptsächlich deshalb nicht angewendet, weil sie grofse Auf- 
merksamkeit in der Wartung und viel Reparaturen erfordern. « 1) 
Es handelte sich hierbei um Gleichstrommotoren, die aller- 
dings für den Einzelantrieb wenig geeignet sind, während 
diese Bedenken bei Drehstrommotoren, welche so gut wie 
keine Wartung und keine Reparaturen erfordern, fortfallen. 


eee en 


Lasche: Elektrischer Einzelantrieb und seine Wirtschaftlichkeit. 


Pasi 
ATAU 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


satz zu dem eben Angefiihrten in der letzten Zeit dahin ge- 
klärt, dass alle Vorteile gerade fiir die kleinen und kleinsten 
Einheiten am meisten hervortreten, gerade dort, wo die 
Transmissionen am dichtesten besetzt sind, wo die Arbeiter 
am engsten bei einander stehen. 


I. Organisation, 


Die natürlichen Vorteile des elektrischen Einzelantriebes : 
bessere Raumausnutzung und dadurch Vergröfserung der 
Arbeitsdichte, Erhöhung der Arbeitsschnelle durch 
Vermeidung unnötigen Transportes, Verbesserung der Arbeits- 
güte durch bessere Beleuchtung und Zugänglichkeit, durch 
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Ebensowenig kann bei ihnen von der Notwendigkeit eines 
»Schaltbrettes mit einem Strommesser, einem selbstthätigen 
Ausschalter mit magnetischer Funkenlöschung, einem Hand- 
ausschalter und einem Widerstand, (s. ebenda) geredet 
werden. Ein einfacher Schaltknopf, Fig. 3, genügt für die 
inbetracht kommenden Kleinmotoren. 

Die ganze Frage des Einzelantriebes hat sich im Gegen- 


') Transactions of the American Society of Mechanical Engineers 
Bd. XX 1899 S. 435. 
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gesundere Arbeiter, sind in dem Aufsatz »Die 
elektrische Kraftverteilung in den Maschinenbau- 
werkstätten der Allgemeinen Elektrieitäts-Gesell- 
schaft Berlin«?) bereits berührt, und es sei hier 
darauf verwiesen. 

Im Folgenden sind zur Verbildlichung der 
beanspruchten allgemeinen Vorzüge einige 
Grundrisse und Durchschnitte von Werkstätten 
gegeben, die schon durch »die Sprache des In- 
genieurs« die beregten Gesichtspunkte erkennen 
lassen, ohne erst langatmige Auseinandersetzun- 
gen nötig zu machen; vergl. Fig. 4 bis 7. 

Die erörterten Vorteile kommen nicht nur, 
wie oft zunächst vorausgesetzt wird, für gréfsere 
Betriebe inbetracht; gerade für Kleinbetriebe 
und für Reparaturwerkstätten erwachsen er- 
hebliche Annehmlichkeiten in anderer Richtung: durch den 
elektrischen Einzelantrieb ergiebt sich von selbst die Möglich- 
keit, die Fabrikeinrichtung anfänglich nur so grofs zu bemessen, 
wie es dem ersten Bedürfnis entspricht. Man kann die Ma- 
schinen zunächst in kleinen, gemieteten Räumen unterbringen, 
es ist keine Antriebmaschine, die wegen etwaiger Erweite- 
rung der Werkstatt verhältnismäfsig grofs sein sollte, zu 
beschaffen und kein Raum dafür vorzusehen, es sind keine 


1) Z. 1899 


GARE) 


Digitized by Google 


EC E Lasche: Elektrischer Einzelantrieb und seine Wirtachaftlichkeit. 1193 


en g rig Nix S d wae — 


i LEE 


= 


Se 


som 


IE 


i 


Laboratorium 


Pe 


Fundamente 


ent —_ 


E hrauni ke 


# 
— ms 


a 


R pP 
RS Sr | D Cen dr 


a ee e 
"o 
3 he ee 


ET 


HT 


Masterstude 


St ar KEE Ei 
se Eu LC rä Akt EE 
— ~ 


| 


74 


ji 


L.S. wi 


avlautzziaaut 


Schnitta-b 


Le 
ir 
see 

el LE 


S Bee 
LA 

deefe Eat 7 
Cvt 


Digitized by Google 


1194 Lasché: Elektrischer Einzelantrieb und seine Wirtschaftlichkeit. 


Kosten für Transmissionen und deren Montage aufzuwenden. 
Der Strom kann von einem Elektrizitätswerke entnommen 
werden. Bei Verlegung der Werkstatt bietet das Ab- 
brechen und Wiederaufstellen der Arbeitsmaschinen keiner- 
lei Schwierigkeit, keine erheblichen Kosten und keinen Zeit- 
verlust, es bleibt alles mehr oder weniger halbtransportabel. 
Der Einzelantrieb stellt sich aufserdem auch im Betrieb und 
im Stromverbrauch billiger als das Arbeiten mit einer zu- 
nächst nicht ausgenutzten Kraftmaschine. Wird der Betrieb 
späterhin vergröfsert, so können die nötig werdenden Arbeits- 
maschinen nach und nach beschafft werden, ohne dass durch 
diese Einzelangliederung die Einheitlichkeit der ganzen An- 
lage irgendwie gefährdet wird. 


Fabri kationsgang thunlichst ohne Quertransperte 
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Fig. 4 zeigt eine Werkstatt, in der die Drehbänke im 
Erdgeschoss und auf der Galerie durch Einführung des elek- 
trischen Einzelantriebes insbesondere auch besser zugänglich 
wurden und eine wesentlich bessere Beleuchtung ‚erhielten. 
Während die Bänke bisher wegen des Transmissionsantriebes 
parallel zur Fensterwand in mehreren Reihen hinter einander 
aufgestellt werden mussten, sodass die letzten Reihen sehr 
unzugänglich blieben und nur ungenügendes Licht empfingen, 
können sie jetzt um 90° gedreht, also mit der Stirnseite gegen 
die Fenster gestellt werden. Es verzehren nicht mehr die 
Riemen den gröfsten Teil des Lichtes, die Arbeiter stehen sich 
nicht mehr gegenseitig im Licht und stören einander nicht beim 
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Hin- und Herlaufen. Ebensowenig beeinflussen der Material- 
transport und die Späneabfuhr die Arbeit; auch ergiebt 
der Fortfall der laufenden Riemen am Arbeitsplatz viel 
giöfsere Bewegungsfreiheit und nahezu völlige Sicherheit 
gegen Unfälle. Ueber den Bänken können jetzt Hebezeuge 
verkehren, während früher die Deckenvorgelege mechanischen 
Transport unmöglich machten und auch die Werkstücke nur 
von Hand eingelegt werden konnten (s. die kreuzweis 
schraffirte Fläche in Fig. 4). Die im Hauptfelde durch den 
bereits vorhandenen Kran bedienbare Grundfläche ist erheb- 
lich gröfser geworden, die Bedienung der Maschinen durch 
den Fortfall der Riemen sehr erleichtert und damit die Zeit 
für das Heranschaffen von neuen Arbeitstücken und für 
das Aufspannen verringert, die Leis- 
tungsfähigkeit der Bänke erhöht. 
Der mit Karren befahrbare (rang 
an den Stirnseiten der Drehbänke 
entlang macht jede einzelne Bank 
unmittelbar zugänglich, und durch 
den an die Stirnseiten der Bänke 
verlegten Verkehr wird der Mate- 
rialtransport erheblich erleichtert. 
Diese neue Anordnung steht im 
geraden Gegensatz zur üblichen 
| Anordnung der Bänke, längs oder 
= zwischen denen hindurch der Trans- 
port nur unter dauernder Störung 
der Arbeit möglich ist. 

ipag In Fig. 5 ist die Konstruktions- 
-gl werkstätte eines gröfseren Hütten- 
werkes dargestellt, in welcher durch 
die Einführung des elektrischen Ein- 
zelantriebes insbesondere die Ueber- 
sichtlichkeit, die Durchsichtigkeit 
wesentlich verbessert wurde. Bei 
dem früheren Transmissionsantriebe 
musste die Meisterstube aufserhalb 
der Werkstatt liegen, weil der dafür 
nötige Raum durch Transmission 
und Deckenvorgelege in Anspruch 
genommen und der noch verblei- 
bende Montageraum durch die Ar- 
beiten selbst besetzt war; der Ein- 
zelantrieb hingegen ermöglichte, die 
Meisterstube in der Mitte der Werk- 
statt erhöht anzuordnen, ohne dass 
sie anderweitig besser verwertbaren 
Platz in Anspruch nimmt, und der 
Meister hat nunmehr von hier aus 
die volle Uebersicht über die ganze 
Werkstatt. Ein weiterer Vorteil 
liegt in der jetzt vorzüglichen Be- 
dienbarkeit der Werkzeugmaschinen, 
besonders der schweren Hobelma- 
schinen. Beim Transmissionsantrieb 
konnte der Kran der Riemen wegen 
nur unvollkommen helfen (s. die 
schraffirte Fläche). Die Werktische, 
welche früher die ganze Fenster- 
wand einnahmen und das erste Licht 
erhielten, trotzdem sie unter Um- 
ständen nur wenig gebraucht wur- 
den, sind umgestellt, und das gute 
Licht kommt jetzt zunächst auch 
den Werkzeugmaschinen unmittel- 
. bar zu. 

Bei diesen beiden Werkstätten hat sich nur die Anord- 
nung der Maschinen geändert, während das Gebäude unver- 
ändert blieb; auch eine Vermehrung der Bänke hat zunächst 
nicht stattgefunden. Fig. 6 zeigt eine Werkstatt, die bei 
Anwendung des elektrischen Einzelantriebes auch baulich 
anders angeordnet werden könnte. Das Mittelschiff könnte auf 
Kosten der Seitenschiffe verbreitert werden, sodass die vom 
Kran befahrene Fläche gröfser würde. Früher war diese 
Verbreiterung nicht möglich, da die durch die Galerie ge- 
bildete Decke im Erdgeschoss in ihrer ganzen Breite von den 
Deckenvorgelegen beansprucht wurde. Alle grofsen Maschinen 
könnten jetzt frei in dem Mittelschiff aufgestellt-werden,- wo- 
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durch ihre Bedienung mit 
dem Kran ermöglicht wäre. 
Die Zugänglichkeit der Ma- 
schinen könnte durch 
Schaffung eines zweiten mit 
Wagen und Karre befahr- 
baren Ganges längs der 
Stirnseiten der Bänke ver- 
bessert, die Arbeitsschnelle 
also erheblich gesteigert 
werden. Da die Raumbe- 
anspruchung durch die An- 
triebmotoren der einzelnen 
Gruppen fortfiele, so würde 
bei entsprechend geänder- 
ter Gesamtanordnung der 
für Montage verfügbare 
Raum trotz gesteigerter 
Zugänglichkeit zu jeder 
einzelnen Arbeitsmaschine 
noch vergröfsert. 

In jeder Werkstatt müs- 
sen die Arbeitsmaschinen 
an sich ebenso wie ihre 
Aufstellung besondern An- 
forderungen genügen, und 
es ist daher ausgeschlossen, 
ein starres Schema für 
Werkstatteinrichtungen zu- 
grunde zu legen; möglich 
dürfte es jedoch stets sein, 
bei Entscheidung der Frage 
»Einzelantrieb oder Grup- 
penantrieb« folgende durch 
den elektrischen Einzelan- 
trieb gegebenen Vorteile 
im Auge zu behalten und 
ihren Einfluss zu erkennen, 
Fig. 7: 

leichter, billiger und 
heller Bau, Uebersicht über 
die Maschinen, Durchsich- 
tigkeit der ganzen Werk- 
statt, denkbar gesundeste 
Räume: »Arbeitsgütes; 

Bedienung der Ma- 
schinen mit dem Kran 
und Zugänglichkeit der- 
selben auch mit der 
Karre, Anordnung der 
Maschinen entsprechend 
dem Fabrikationsvorgan- 
ge, also Ersparnis von 

Zwischentransporten: 
»Arbeitsschnelle«s; 

Aufstellung der Ma- 

schinen ohne Rücksicht 

auf Deckenvorgelege 
und Transmissionssträn- 
ge unter Beseitigung der 
Gefahr für die Arbeiter 
durch laufende Riermen, 
beste Ausnutzung gege- 
bener Räume: »Ar- 
beitsdichte«. 


II. Anlagekosten. 


Der Einführung des 
elektrischen  Einzelan- 
triebes steht häufig das 
Vorurteil entgegen, dass 
die Anlagékosten bedeu- 
tend höher seien als die- 
jenigen des Transmis- 
sionsantriebes. Bei ober- 
flächlicher Betrachtung 
erscheint diese Annah- 
me berechtigt, da man 
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zunächst nur wahrnimmt, dass zu jeder Werkzeug- 
maschine noch die Kosten eines Antriebmotors hinzu- 
kommen, also ein Geldbetrag, dem bei Transmissionsan- 
trieb unmittelbar keine Summe gegenübersteht. 

Es soll sich hier nicht um die allgeineine wirt- 
schaftliche Entscheidung der Frage handeln, ob über- 
haupt Einzelantrieb berechtigt ist, sondern nur darum, 
ob und um wieviel die Anlagekosten an sich durch die 
Verwendung des elektrischen Einzelantriebes erhöht 
werden. Dabei zeigt sich erstens, dass die Zwischen- 
glieder des Einzelantriebes nahezu gleich teuer 
sind wie die Deckenvorgelege und Zwischenglieder des 
Transmissionsantriebes s. Fig. 2, 8 und 9, und dass zwei- 
tens die Mehrpreise der Motoren für Einzelan- 
trieb gegenüber den Preisen für die Gruppenmotoren 
durch die bei Gruppenantrieb für Wellen, Lager, die 
langen Riemen, die manchmal sehr erheblichen Ver- 
stärkungen der Decken und Säulen, Fig. 1, 13 und 14, 
erforderten Summen vollauf gedeckt werden. Diese 
Gliederung der Kosten sei gemacht, um die Beurtei- 
lung des Vergleiches zu erleichtern. 

In vorhandenen Werkstätten, welche bereits für 
Gruppenantrieb eingerichtet sind, wird man nur in Aus- 
nahmefallen dazu kommen, den Einzelantrieb völlig, 
d. h. auch für alle bereits vorhandenen Arbeitsmaschi- 
nen, durehzuführen. Die Kosten der Umänderung vieler 
vorhandener Maschinen sind hoch, das Anbauen kostet 
Zeit. Meist ist ein weit unterteilter Gruppenantrieb 

hier das richtige, oder aber 
Fig. 8. Gruppen- und Einzelan- 
trieb gemischt. Der reine 
Einzelantrieb dürfte nur in 
besonderen Fällen zweck- 
mäfsig erscheinen; so 2. B. 
in ausgedehnten Arbeit- 
stätten mit langen, schwach 
besetzten Transmissions- 
strängen, womöglich in 
winkligen Gebäuden mit 

Zahnradübertragungen ; 

oder es sei mit vorhan- 
denen ‚Räumen unbedingt 
zu rechnen, in denen mehr 
geleistet werden soll, durch 
besseres, freieres Licht, 
durch Vermehrung der Bänke. Die neu hinzukommen- 
den Arbeitsmaschinen sind viel bequemer unabhängig 
von den bestehenden Transmissionen, also mit eigenen 
Antrjebmotoren aufzustellen; oft wird es nur durch 
diesen unabhängigen Antrieb möglich, weitere Arbeits- 
maschinen hinzuzufügen. 

Ganz anders gestaltet sich die Frage der Anlage- 
kosten bei Neuanlage von Fabriken. Zunächst bean- 
sprucht die Fabrik bei gleicher Leistungsfähigkeit nicht 

nur des geringeren 
Tig. 9. Raumbedarfes der ein- 
zelnen Maschine, son- 


SEE dern auch der gröfseren 


| | Arbeitsschnelle wegen 


| weniger Platz als bei 
Gruppenantrieb. Ferner 
können die Gebäude 
leichter und billiger auf- 
geführt werden, da sie 
nicht auch noch durch 
die arbeitenden Trans- 
missionen beansprucht 
werden. 

Beim Neubau einer 
Fabrik kann man auch 
nicht wissen, welche Ab- 
teilung zunächst erwei- 
tert werden wird; ınau 
muss mit der Möglich- 
keit rechnen, eintreten- 
denfalls ganze Säle aus- 
zuräumen und umzu- 
bauen, und)das ‚kostet 
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für die Transmissionen und Deckenvorgelege sehr viel Zeit 
und Geld. Bei Einzelantrieb wird dieser Fall schon an sich 
seltener eintreten, da man weder an eine unabänderlich ge- 
gebene Leistungsfähigkeit der einzelnen Bank, noch an die 
Erreichbarkeit eines Wellenstranges gebunden ist, also soviel 
Maschinen einstellen kann, wie der Saal überhaupt nur auf- 
zunehmen vermag; ferner ist es auch leichter möglich, und 
für Ausnutzung eines gegebenen Anlagekapitals zunächst das 
günstigste, einige beson- 
ders stark besetzte Bänke 
während der Nacht laufen 
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Eine Preiserhöhung tritt ein, wenn man an vorhandene, 
für Transmissionsantrieb bestimmte Arbeitsmaschinen noch 
besondere Einrichtungen anbauen muss, wie dies z. B. bei 
Fig. 11 und 12 der Fall!ist. Sowohl an der Fassonbank, 
Fig. 11, wie an der Plandrehbank, Fig. 12, sind Riemen- 
schwingen angebracht, die gleichzeitig als mechanische Aus- 
rücker benutzt werden. Sie werden vom Arbeiter mittels 
Hand oder Fufses bethätigt, und es kann mit ihnen das Ar- 
beitsstück sofort still ge- 
stellt wie auch der Riemen 
schnell und vollständig ge- 
fahrlos von einer Stufe der 


zu lassen, Bänke, die zu- 
dem in irgend welchen 
Räumen zerstreut liegen 
könnten. Wird trotzdem 
eine Umstellung erfor- 
derlich, so lässt sie sich 
mit geringer Mühe und 
nahezu ohne Kosten errei- 
chen; denn die Maschinen 
bilden mit ihren Antrieben 
ein geschlossenes Ganze, 
verlangen kaum ein Fun- 
dament, können also auch 
schon innerhalb einer Ar- 
beitspause umgestellt sein. 

Im Folgenden sei eine 
Reihe von Antrieben skiz- 
zirt, welche ersehen lassen, 
dass der Einzelantrieb zu- 
meist den Preis der Werk- 
zeugmaschinen nicht er- 
höht, sofern schon bei Neu- 
schaffung der Modelle dar- 
auf Rücksicht genommen 
wird. Wie oben bereits 
ausgesprochen, gleicht 
sich durchschnittlich 
der Preis fiir die bei 

Einzelantrieb erfor- 
derlichen Zwischen- 

glieder mit dem Preise 


der Deckenvorgelege 
bei Gruppenantrieb 
aus 


In Fig. 8 ist eine Fräser- 
schleifmaschine abgebildet; 
augenscheinlich stellt sich der 
Preis für Einzelantrieb wegen 
des Fortfallens des Deckenvor- 
geleges billiger als bei Trans- 
missionsantrieb. Man verglei- 
che auch die ungefüge, aber 
doch notwendige Ausrückvor- 
richtung bei Transmissionsan- 
trieb mit dem einfachen und 
eleganten Ausschalter bei elek- 

trischem Antrieb. 

Häufig wird an die Stelle 
des Deckenvorgeleges bei Ein- 
zelantrieb ein Rädervorgelege 
treten, wobei der verbleibende 
kurze und billige Antriebrie- 
men sehr leicht gedeckt wer- 
den kann, falls er nicht durch 
das Maschinengehäuse bereits 
geschützt ist, s. Fig. 2. Die 
Antriebstufenscheibe wird an 
der Maschine ’selbst befestigt. Der Motor kann auf einem 
an der Maschine angegossenen oder angeschraubten Kon- 
sol, Fig. 10, seinen Platz finden, oder er wird am oder 
im Fufse der Maschine selbst untergebracht, Fig. 9. In 
vielen Fällen wird man ihn neben oder unterhalb der Ma- 
schine aufstellen und von dort aus mit Riemen antreiben 
(s. Fig. 32). Der Preis ist hier nicht höher als bei Trans- 
ınissionsantrieb. 


Riemenscheibe auf die an- 
dere gelegt werden. 

Nicht nur die Werk- 
zeugmaschinen und ihre 
Antriebe, sondern auch die 
Gebäude selbst, und zwar 
die Gebäude mit Rücksicht 
auf die Haupttransmissio- 
nen, müssen bei Erwägung 
der Anlagekosten inbe- 
tracht gezogen werden. Die 
Fabrikräume verlangen die 
beste überhaupt zu beschaf- 
fende Beleuchtung, aus wel- 
chem Grunde, abgesehen 
vom hohen Hallenbau, mit 
Vorliebe Sägedächer ange- 
wendet werden. Erwiese- 
nermafsen ist aber gerade 
diese Dachkonstruktion 
sehr wenig zum Anbringen 
von Transmissionen geeig- 
net. Schon in Werkstätten 
für Anfertigung nur klei- 
ner Teile, in denen ein 
Kran entbehrlich ist, müs- 
sen Säulen wie Dachkon- 
struktionen mit Rücksicht 
auf die Belastung durch 
Transmissionen und Dek- 
kenvorgelege besonders 
kräftig konstruirt werden. 

Es müssen aufserdem beson- 
dere Konsolen und auf diesen 
Längsträger angebracht wer- 
den, um daran die Lager be- 
festigen zu können. Fig. I 
und 13 zeigen die Anord- 
nung von Transmissionen und 
Deckenvorgelegen in einer 
derartigen Werkstatt. Man 
erkennt, dass die lediglich der 
Transmission dienenden Ver- 
stärkungen einen nicht un- 
wesentlichen Teil der Eisen- 
konstruktion ausmachen und 
somit gegenüber einer Werk- 
statt ohne Transmission er- 
hebliche Mehrkosten verur- 
sachen. 

Bei Werkstätten, in denen 
die Werkstücke mittels Kranes 
bewegt werden müssen, ge- 
staltet sich die Anordnung 
der Transmission noch bedeu- 
tend schwieriger. Die Trans- 
missionen können nur unmittelbar in den]Säulenreihen ange- 
bracht werden, da der freie Raum dazwischen als Fahrfeld 
für den Kran dienen muss. Die Säulen müssen mit Rück- 
sicht auf die Lagerung der Transmission in nur geringer 
Entfernung von einander angeordnet werden und entsprechend 
der doppelten Belastung durch Kran und Transmissionen 
genügend stabil sein; das ist gleichbedeutend mit Erhöhung 
der Kosten. Dass auch die best curchdachte Konstruktion 
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dieser Art nicht sämtliche Mängel zu beseitigen vermag, zeigt 
Fig. 14!). Die Transmissionen und Deckenvorgelege müssen 
notgedrungen unmittelbar an den Säulen angebracht werden. 
Hierdurch ist eine möglichst tiefe"Lage der Deckenvorgelege, 
wenn man nicht eine übermäfsig hohe;Werkstatt erhalten will, 
bedingt, und es müssen deshalb wiederum die einzelnen Ma- 
schinen möglichst nahe an die Säulen verlegt werden, damit 
die laufenden Riemen die Zugänglichkeit und Bedienung der 
Maschinen nicht zu sehr einschränken. Sicher bedeutet auch 
für. den Hochbau die Einführung des elektrischen Einzelan- 
triebes einheitliche und einfachere Konstruktionen. 

~ t Im Nachstehenden seien als Beispiel die Kosten für die 
Einrichtung einer vorhandenen Wekstatt mit Sägedach ge- 
geben. ‘Es sind dort 61 verschiedene Werkzeugmaschinen 
in 4 Gruppen aufgestellt und durch 2 Wellenstränge von je 


Fig. 15. 
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19 m Länge und 2 Wellenstränge von je 12,5 m Länge an- 
getrieben, Fig. 15. Die Antriebmotoren für erstere leisten 
je 10, für letztere je 7,5 PS. 


Kostenanschlag für Gruppenantrieb. 
Gebäude 
Verstärkungen einschl. Montage. . 2400 M 
Verbindungen, Spannvorrichtungen 420 » 


2820 M 
Transmission 
63 m Welle (50mm Dmr.) . . . 6304 
32 Sparlager (500 mm hoch). . . 1120 » 
8 Stellringe (50 mm Bohrung) . . 48 » 
103 Riemenscheiben (verschieden) . 1215’ » 
4 Riemenscheiben (900 mm Dmr., 
150 mm breit) . . . . . . #4172 » 
3185 » 
Deckenvorgelege 
124 Holzbohlen . . . . . . . 781 M 
56 Ausrückstangen . . . . . . 168 » 
46 Deckenvorgelege montirt. . . 736 » 
1685 » 
Motoren mit Zubehor 
4 Motoren mit Stellschienen und 
- Riemenscheiben . . . . . . 6254M 
Schalttafeln, Sicherungen, Aus- 
schalter, Anlasswiderstinde. . 815 » 
7069 » 
Riemen 
1163 m Riemen verschieden breit . 3315 A 
40 m » 100 mm » 220 » 
3535 » 
Installation 
Leitungen einschl. Montage . . . 316 » 
Verschiedenes 
Gasrohr für Leitungen, Schrauben, 
Bolzen und Winkel für Ausrück- 
stangen, Anstrich der Verstär- 
kungen usw... 2 . .. - 1625 » 
Werkzeugmaschinen . . . . 2.0. 131610 » 


gus. 151845 M 


1) Z. 1900 S. 342: Neue Sägedachanordnung von E. Forster. 
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Wäre diese Werkstatt von vornherein für elektrischen 
Einzelantrieb eingerichtet, so würden sich die Anlagckosten, 
wenn das Gebäude und die Fundamente der Maschinen in 
beiden Fällen dieselben blieben — also Minderkosten nicht 
eingerechnet würden — unter Berücksichtigung des Vorher- 
gesagten wie folgt zusammenstellen: 


Kostenanschlag für Einzelantrieb. 


Antriebmotoren Je f 
` mit Riemen- = © 
W erkzeugmaschinen mit scheiben und Stell-| 5 = 2 
Zwischengliedern schienen oder E S E 
Riemenschwingen, 1 D 2 = 
ev. Rädervorgelege| & ~ 5 
tt S T = 
z Z ae šj " 
~ KI 
S Art Preis x 3 Ek Preis E 
< < M n 
22 ke 9 | 565 
Drehbiinke SC ‘01 23s] 56 528 
2 | 
| 1 0,5 
7, Schleffmaschinen. . . . 11690]{ 1 1 2060| 86] 18 836 
| 1| 1,5 \ 
22 || 
1 0,5 
7| Bohrmaschinen . . . . 12 so) 5/1 | 3320] 77] 15 907 
1' 1,5 
4, Gisholt-Maschinen 25590] 4 8 2 060 60] 27 710 
| 2 0,5 | 
4, Frismaschinen . . 8 780 1, 1 l 1 250 47| 10 077 
| 1:2 
2! Schmiernuten-Ziehmaschin. 2130| 20,5 , 830 22] 2952 
2; selbstth. Schwungradpressen 3100] 2 0,5 | 850] 221 3972 
2| Blechscheren . . . . . 810) 2) 0,5 660 221 1492 
zu übertragen fe, 130| — — 116800) 574j132 504 


Ucbertrag . 115130] —, — |16 800 | 5741182 504 
1 Schleifstein . 160} 1 1 330 11 501 
1 Horizontalbohrwerk 4900] 1 1,5 360 12] 5272 
1 Hobelmacchine . 2520| 115 360! 11] .2891 
1 Snapingmaschine . 1470| 11 330 11] 1811 
1 Zentrirmaschine ; 7005) 1 0,25 220 11 931 
1 Nutenstofsmaschine . . .. 1050| 1 0,25 200] 111 1261 
1 Blechstanze 750] 12 610 151 1375 
1 Kaltsäge 2307 1 0,5 430 11 671 
1 Abstechbank 2470| 11 3390| 11] 2811 
1 Stofswerk 1030} 1 0,5 410 (KI 1451 
1 Gewindeschneidmaschine 1200| 1105 | 410] 11] 1621 
'131 610| — — "en: 790 | 700|153 100 
Riemen 
200 m Riemen verschieden breit 270 
Installation 
Leitungen einschl. Montage 1 480 
Verschiedenes 
Gasrohr für Leitungen, Schrauben usw. 300 


Einzelantrieb. 155450 M = 100 vH 
Gruppenantrieb . 151845 » = 97,7 >» 
Unterschied 3.605 A = 2,3 vH 


Diese Kostenanschläge zeigen, dass der Antrieb der 
Maschinen nur einen sehr niedrigen Prozentsatz des 
Preises der Werkzeugmaschinen oder gar des gesamten 
Anlagekapitals für sich in Anspruch nimmt. Der geringe 
Unterschied zwischen den Kosten für Gruppenantrieb und 
Einzelantrieb kann also inbezug auf die gesamten Anlage- 
kosten nicht von irgend welcher Bedeutung sein. Bei Neu- 
anlagen wird man noch eine Ersparnis durch leichteren Bau 
der Werkstattgebäude erzielen und dadurch sogar noch eine 
Verminderung der Gesamtanlagekosten zugunsten des Einzel- 
antriebes herbeiführen. (Fortsetzung folgt.) 


Der elektrische Versuchsbetrieb auf der Wannseebahn bei Berlin. 
Von Richard Rinkel, Ingenieur bei Siemens & Halske A.-G. 


Im Anfang des Monats August dieses Jahres ist der 
elektrische Versuchszug der Wannseebahn dem öffentlichen 
Verkehr übergeben worden und fährt anstelle eines Dampf- 
zuges täglich mehreremale die Strecke zwischen Berlin-Wann- 
seebahnhof und Station Zehlendorf hin und zurück. Ursprüng- 
lich war beabsichtigt worden, den Zug schon im Oktober 
des vergangenen Jahres in den regelmäfsigen Betrieb einzu- 
stellen; mehrere Umstände, von denen späterhin die Rede sein 
wird, gaben jedoch Veranlassung, den Zeitpunkt hierfür weiter 
hinauszuschieben. Inzwischen haben bereits unter Ausschluss 
der Oeffentlichkeit eingehende Versuche stattgefunden, die 
über verschiedene der inbetracht kommenden Fragen inter- 
essante Aufschlüsse gaben. 

Bekamntlich ist seit Jahren in den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika der elektrische Betrieb von Stadt- und Vor- 
ortzügen mit gröfserer Wagenzahl und äufserer Stromzufüh- 
rung anstands)os durchgeführt!), sodass also auf diesem Ge- 
biete schon zahlreiche Erfahrungen vorhanden sind. Trotz- 
dem hat der Versuch auf der Wannseebahn seine volle Be- 
rechtigung. Zunächst liegt eine Anzahl technischer Neue- 
rungen vor, die im gewöhnlichen Betriebe erprobt werden 
sollen; hierher gehört vor allem der Antrieb des langen Zuges 
durch 2 Motorwagen, von denen der eine schiebt, der andere 
zieht; aufserdem gehören dahin die Schaltvorrichtungen, 
Kupplungen und Stromabnehmer für die aufserordentlich hohen 
Stromstärken von 1200 Amp. In erster Linie aber ist zu be- 
rücksichtigen, dass man amerikanische Erfahrungen nicht ohne 
weiteres auf deutsche Verhältnisse übertragen darf. Hier zum 
erstenmale soll sich ein elektrischer Betrieb mit Stromzufüh- 
rung auf einer Vollbahnlinie in Deutschland in einen normalen 
Dampfbetrieb einfügen, wobei viele derjenigen Schwierigkeiten 
zutage treten werden, welche sich bei der späteren vollstän- 
digen Umwandlung von Vollbahnstrecken in elektrischen Be- 
trieb ergeben dürften. 


1) Vergl. Z. 1899 S. 175 


Man muss berücksichtigen, dass eine solche Umwandlung, 
auch wenn sie ganz gesonderte, für sich abgeschlossene Ver- 
kehrstrecken betrifft, nicht mit einem Schlage durchgeführt 
werden kann, dass sich die neue Betriebsform vielmehr erst 
allmählich dem Vorhandenen in einer Weise anpassen und es 
umgestalten kann, wie es das Nebeneinanderbestehen so ver- 
schiedenartiger Einrichtungen wie Dampf- und elektrischer 
Betrieb erfordert. Eine wesentliche Rolle spielt hier unter 
anderm die Frage des Betriebspersonales; ein Personal, das 
einzig und allein mit dem bisherigen Dampfbetriebe vertraut 
war, wird sich erst allmählich an die Besonderheiten des elek- 
trischen Betriebes gewöhnen müssen. Zunächst steht es selbst- 
verständlich den Neuerungen, die auch von seiner Seite er- 
höhte Aufmerksamkeit und Arbeit verlangen, misstrauisch 
gegenüber, um sich erst nach und nach davon zu über- 
zeugen, dass die neue Betriebsform auch ihre Vorteile hat. 
Man darf fernerhin nicht vergessen, dass es weit einfacher ist, 
eine einzelne neue Bahn für elektrische Zugförderung einzu- 
richten, als letztere in einen bestehenden umfangreichen Dampf- 
betrieb einzufügen. Die Schwierigkeiten des Umbaues und 
der Betriebsführung sind hier weit gröfser und müssen des- 
halb erst an einem besonderen Falle in engeren Grenzen 
studirt werden. 

Ein einziger zwischen den Dampfzügen laufender elek- 
trischer Zug kann natürlich nicht die eigentlichen Vorteile des 
elektrischen Betriebes im besondern für Vorortverkehr ersicht- 
lich machen, weil diese sich gerade erst in der Verkehrsbe- 
wältigung durch zahlreiche, in kurzen Abständen laufende 
kleine Züge zeigen können. Die Besserung der Verkehrsver- 
hältnisse inbezug auf Häufigkeit und Schnelligkeit, die für das 
Vorortpublikum so aufserordentlich wichtig ist, kann erst ein- 
treten, wenn der elektrische Betrieb durchweg vorhanden 
sein wird. Ebenso können erst dann die finanziellen Ergeb- 
nisse beurteilt werden. In der leichten Anpassungsfihigkeit 
des elektrischen Betriebes an schwankende_Verkehrsbedürf- 
nisse wird späterhin hauptsächlich die Quelle von Ersparnissen 
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zu finden sein, die ein Betrieb mit Dampflokomotiven niemals 
ermöglichen kann. Ferner können sich auch dann erst die Ver- 
ıninderung der Unterhaltungskosten des Oberbaues und der 
Brücken, der Ausgaben für Putz- und Schmierstoffe, der ent- 
sprechenden Arbeitskräfte, der Kosten des Rangirverkehrs, der 
Fortfall der Kohlen- und Wasserstationen geltend machen. 
Auch die Ausgaben für das Führerpersonal werden bei elek- 
trischem Betriebe um mehr als die Hälfte sinken; die einfache 
Handhabung der Fahrschalter kann im Notfalle auch vom 
Zugführer statt vom Lokomotivführer besorgt werden, sodass 
die Notwendigkeit, die Motorwagen mit 2 Führern zu besetzen, 
forttällt. Die Anweisung des Platzes für den Zugführer im 
Motorwagen dürfte kauın irgend welchen Bedenken begegnen. 

Ein mafsgebender Vergleich der Kosten des Dampf- 
.betriebes und des elektrischen Betriebes wird also auf- 
grund der Versuchsergebnisse nicht aufgestellt werden können. 
Verglichen darf zunächst nur die in beiden Fällen für die 
Zugförderung erforderliche, am Zuge selbst gemessene Be- 
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sprechenden Dampfzuges einschliefslich Lokomotive beträgt 
etwa 215 bis 218 t, also rund 25 t = 13 vH mehr. Der 
Lokomotivzug braucht daher, ganz abgesehen von den höheren 
Eigenwiderständen der Lokomotive, um ebensoviel mehr 
Energie. Zu berücksichtigen ist dabei allerdings, dass 4 Ab- 
teile für die Führerräume des elektrischen Zuges in Anspruch 
genommen sind. Der Zug enthält 4 Wagen zweiter Klasse 
von je 17 bis 17,5 t Leergewicht, 3 Wagen dritter Klasse von 
je 16,5 t Leergewicht, 1 Wagen dritter Klasse von 10,5 t 
Leergewicht und die beiden Motorwagen dritter Klasse von 
zusammen 63 t Gewicht; hierzu wurden ebenfalls normale 
Wannseebahn-Wagen benutzt, welche die erforderlichen Ver- 
stärkungen des Tragwerkes und der Achsen erhielten. Der 
Umstand, dass diese Wagen ohne wesentlichen Umbau mit den 
Motoren und der übrigen elektrischen Einrichtung versehen 
werden mussten, erschwerte eine zweckmäfsige Anordnung 
der letzteren aufserordentlich, sodass in dieser Beziehung, beson- 
ders was Bequemlichkeit im Führerraum und Zugänglichkeit 


: Fig. 4. Ansicht des Wagenzuges. 


triebskraft werden, aber nicht der Verbrauch im Krafthause, 
weil die Leitungsverluste jetzt natürlich weit höher sind als 
bei einer für vollständigen elektrischen Betrieb richtig an- 
geordneten Verteilung und Bemessung von Maschinen, Batte- 
rien und Leitungen. Ein Hauptzweck des Versuchsbetriebes 
auf der Wannseebahn ist eben der, zu der Erkenntnis beizu- 
tragen, dass auch auf den Strecken grofser Eisenbahnverwal- 
tungen der elektrische Betrieb selbst unter so schwierigen 
Verhältnissen durchführbar ist, wie sie die Einstellung eines 
einzigen schweren Zuges in einen sonst mit Dampflokomo- 
tiven betriebenen Verkehr mit sich bringt. Es ist das Ver- 
dienst der kgl. Eisenbahndirektion Berlin, der elektrotechni- 
schen Industrie die Möglichkeit gegeben zu haben, den Be- 
weis hierfür zu erbringen. 


Der Versuchszug. 


Um möglichst wenig aus dem Rahmen des vorhandenen 
Dampfbetriebes herauszutreten, wurde von der kgl. Eisenbahn- 
verwaltung bestimmt, dass der Versuchszug dieselbe Zusammen- 
setzung erhalten sollte wie die Dampfzüge. Er besteht dem- 
nach aus 10 Wagen der normalen Wannseebahn-Form mit einem 
Gesamtleergewicht von 193 t. Das Leergewicht eines ent- 


der Motoren betrifft, manches zu wünschen übrig bleibt. Für 
die infrage kommenden Versuche ist dieser Mangel jedoch ohne 
Belang. Fig. 1 und 2 geben eine Ansicht des Wagenzuges 
und einen Blick in den Führerraum mit dem Fahrschalter. 

Der eine Motorwagen, der einen Dampfkessel für die 
Heizung des Zuges trägt, wiegt rd. 33 t, der zweite Motor- 
wagen ohne Dampfkessel 30 t. Alle 6 Achsen der beiden 
Wagen sind mit Motoren versehen, sodass 63 t Adhäsionsge- 
wicht vorhanden sind. Ein Dampfzug mit der gleichen An- 
zahl Wagen hat demgegenüber höchstens 30 bis 32 t Adhä- 
sionsgewicht, die sich auf 2 gekuppelte Achsen verteilen, 
während 63 Tonnen des elektrischen Zuges auf 6 ungekuppelte 
Achsen entfallen, somit auch für die Tonneneinheit gerechnet 
eine gröfsere Zugkraft ergeben; denn gekuppelte Achsen ver- 
ursachen infolge von Ungleichheit der Raddurchmesser und 
Spiel der Kuppelstangen Verluste, sei es durch Schleifen der 
einen oder andern Achse, sei es durch Reibung in den Kupp- 
lungszapfen. Die Gleichmäfsigkeit des Drehmomentes eines 
Motors ist ebenfalls für die Ausnutzung des Adhäsionsgewichtes 
von grofsem Vorteil, weil für die Schleifgrenze nur das kon- 
stante Moment inbetracht kommt, während bei Lokomotiven 
das gröfste Moment bei der Kurbelstellung von etwa 90° gegen 
die Wagerechte mafsgebend ist. 
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Die elektrische Förderung eines Zuges von 193 t Leer- 
gewicht und mindestens 210 t Vollgewicht durch Motorwagen 
ist nicht nur für die ausführende Firma Siemens & Halske 
A.-G., sondern überhaupt in dem ganzen elektrischen Bahn- 
wesen etwas Neues. Annähernd ebenso grofseZuggewichte weist 
die amerikani- 
sche Bahnlinie 
Hartford - Bris- 
tol-Berlin auf, 
auf welcher 5 
Anhängewagen 
von 21m Län- 
ge durch einen 
Motorwagen ge- 
zogen werden. 
In elektrischer 
Beziehung wäre 

es selbstver- 
ständlich richti- 
ger gewesen, 
zwei Züge von 
je 5 Wagen in 
halbem Zeitab- 
standederZehn- 

Wagenzüge 
laufen zu las- 

sen; hiervon 
wurde jedoch 

seitens der 

Eisenbahnver- 
waltung abge- 
sehen, um nicht 
die Einheitlich- 
keit des Ver- 
kehrs und des 
Fahrplanes zu 
stören. 

Die Geschwin- 
digkeit des Zu- 
ges zwischen 2 
Stationen sollte 
mindestens 55 
km/Std betra- 

gen können. 
Setztman einen 
Zugwiderstand 
von 6 kg/t vor- 
aus, so ergiebt 
sich, wenn Z 
die Zugkraft in 
kg, v die Ge- 
schwindigkeit 
in km/Std be- 
deutet, die ef- 
fektive Leis- 
tung der Moto- 
ren bei voller 
Fahrt zu 


Zv _ 210:6:55 
270 270 
— rd. 250 PS. 


Die Zugleis- 
tung bei voller 
Fahrt kam jedoch in diesem Falle für ‘die Bemessung der 
Motoren weniger inbetracht, da der enge Stationsabstand und 
die verhiltnismiifsig hohe Fahrgeschwindigkeit grofse Beschleu- 
nigung verlangen. Die Stationsabstände und die verlangten 
Fahrzeiten sind folgende: 


TE 


> 


TER Ae 
ithe. Ze 
> vr tes 


as 
if > 


Abstand Fahrzeit 


km min 

Berlin-Grofsgörschenstrase . . . . . . 1,90 31/2 

Grofsgörschenstrafse-Friedenau . . . . . 2,78 41/5 
Friedenau-Steglitz . . . 2 2 2 220020317 4 
Steglitz-Lichterfelde . . . . 2 2 . . . 2,39 4 

Lichterfelde-Zehlendorf. . . . 2 . . . 274 41/3 

| zusammen . . 11,98  20%/s 


Fig. 9. Blick in den Führerraum mit Fahrschalter, 


Der Stationsabstand beträgt im mittel also 2,4 km, die 
Fahrzeit 4 min. Die näheren Untersuchungen ergaben, dass 
für diesen Stationsabstand und die genannten verlangten 
Fahrzeiten eine Beschleunigung ‘von etwa 0,18 m/sek beim 
Anfahren inbezug auf den Gesamtkraftverbrauch zweck- 
mäfsig ist, und 

zwar muss 
diese Beschleu- 
nigung bis zu 
GT einer Fahrge- 
| schwindigkeit 
ees Ei von etwa 40km 
onl gleichmäfsig 

of beibehalten 
werden. Hier- 

nach stellt 
d sich die höchste 
Leistung für 
die Beschleuni- 


ie,” gung auf 
e? Rang 
le gë 
ATES E 
GE 9,81 + 270 
aan —=570 PS 
TA 
SR Rechnet man 
ER hierzu noch 
mindestens 130 
PS für den 
eigentlichen 
Rollwiderstand, 


so ergiebt sich 
die Höchstleis- 
tung während 
des Anfahrens 
zu 700 PS., 
also ‚nahezu 
gleich dem drei- 
fachen Betrage 
der Leistung 
bei voller Fahrt. 
Diese Leistun- 
gen werden nur 
von den elek- 
trisehen Loko- 
motiven über- 
troffen, die bis- 
her im Tunnel 
der Baltimore- 
Ohio - Bahn 
einen Schlepp- 
verkehr mit ver- 
hältnismäfsig 
geringer Ge- 
schwindigkeit 
besorgten und 
etwa 1000 PS 
leisten sollten. 


Die Frage, 
mit "welcher 
Stromart der 
Zug betrieben 
werden solle, wurde einer eingehenden Prüfung unterworfen. 
Da die Leistungen alle 4 Minuten zwischen O'und 700 PS, schwan- 
ken, so musste von vornherein auf eine Ausgleichung der Be- 
lastung der Krafterzeugungsstelle in erster Linie Bedacht ge- 
nommen werden. Bufferbatterien erwiesen sich hierfür als 
das einzig brauchbare Mittel, es konnte daher nur Gleich- 
strom inbetracht kommen. Die gröfste Spannung wurde auf 
750 V festgesetzt und damit die für Strafsenbahnen übliche 
Zahl von 550 V erheblich überschritten. Eelektrische 
Züge, welche die genannten hohen Leistungen verlangen, 
können entweder durch eine besondere Lokomotive oder 
durch mehrere Motorwagen befördert werden. Ein einziger 
Motorwagen würde mit den erforderlichen "starken Mötoren 
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nicht mehr gut ausgerüstet werden können, insbesondere 
wenn die vorhandenen normalen dreiachsigen Staatsbahn- 
wagen verwendet werden sollen. Für den Wannseebahn-Zug 
sollte von elektrischen Lokomotiven Abstand genommen wer- 
den. Da von vornherein in Aussicht genommen war, dass 
der aus 10 Wagen bestehende Zug ständig zusammen bleiben 
solle, so empfahl es sich aus Rücksicht auf Kostenersparnis, 
die kleinstmögliche Zahl von Motorwagen anzuwenden. Man 
entschied sich für ein bislang noch nicht ausgeführtes 
System mit zwei Motorwagen; jeder Wagen enthält nur 
einen Führerstand mit den nötigen Einrichtungen und ist 
je an einem Ende des Zuges mit dem Führerstande nach 
aulsen angeordnet. Beide Motorwagen nehmen gleichzeitig 
und gleichmifsig an der Zugförderung teil und werden 
von dem jeweilig vorderen Führerstande aus gesteuert. Es 
ist dies dasselbe System, welches auf der elektrischen Hoch- 
bahn in Berlin, die die Firma Siemens & Halske A.-G. baut, 
zur Anwendung kommt (D. R. P. 107666). Während die 
Hochbahnzüge jedoch nur 2 Wagen zwischen den an den 
Enden stehenden Motorwagen aufweisen werden, enthält der 
Wannseebahn-Zug, wie bereits erwähnt, 8 Zwischenwagen. Es 
wurde anfänglich mit Rücksicht auf die grofse Zuglänge be- 
fürchtet, dass die beiden Motorwagen, da der eine zieht und 
der andere schiebt, nicht gleichmäfsig arbeiten würden, sodass 
ein Zerren und Stofsen eintreten könnte. Die Versuche 
haben jedoch gezeigt, dass diese Besorgnis unbegründet war; 
es tritt nicht das geringste Zucken im Zuge auf, und wie an 
den Ampéremessern, die im Führerstande angebracht sind, 
abgelesen werden kann, sind beide Wagen immer nahezu 
genau gleichmälsig belastet. Das System bewährt sich 
also vollkommen. Durch die Anordnung der beiden Motor- 
wagen an den Zugenden wird das Umrangiren auf den End- 
stationen vermieden und damit an Motorwagen, Zeit, Betriebs- 
kraft sowie Bedienungsmannschaft gespart. 

Neu und &ufserst einfach sowohl in der Ausführung 
wie in der Handhabung ist die Steuerung beider Motorwagen 
von dem jeweilig vorderen Führerstande durch die von der 
ausführenden Firma konstruirten Fahrschalter (D. R.-P. 107666). 
Beide Motorwagen sind in elektrischer Beziehung vollkom- 
men gleichmäfsig ausgerüstet. Jeder enthält drei unmittelbar 
auf den Laufachsen sitzende Motoren, die in sich dauernd 
parallel geschaltet sind. In ähnlicher Weise, wie bei Strafsen- 
bahnwagen die beiden Motoren in Reihe und parallel ge- 
schaltet werden, tritt hier dieselbe Schaltung für die beiden 
Motorgruppen ein. Der Vorteil dieser Anordnung liegt in 
der einfachen Ausbildung der Fahrschalter, sowie hauptsiich- 
lich darin, das nur eine einzige Verbindungsleitung 
für die Steuerung zwischen den Wagen notwendig ist. Der 
Nachteil, dass man beim Anfahren mehr Vorschaltwiderstände 
braucht als bei Hintereinanderschaltung sämtlicher Motoren, 
ist in der That nur ein scheinbarer; denn man braucht 
ohnehin zur Verminderung des Abreifsfunkens beim Aus- 
schalten so viel Widerstand, dass etwas mehr oder weniger 
nicht inbetracht kommt. Auch der Kraftverbrauch wird nur 
ganz unbedeutend dadurch beeinflusst; bei einer Fahrzeit 
von 4 min zwischen 2 Stationen ist bereits nach 1/3 min der 
gesamte Vorschaltwiderstand ausgeschaltet. Man vermeidet 
also die aufserordentliche Komplikation, die eine stufenförmige 
Reihen-Parallelschaltung sämtlicher Motoren mit sich bringen 
würde, ohne irgendwie nennenswerte Nachteile mit in den 
Kauf nehmen zu müssen. l 

Da es sich im vorliegenden Falle nur um einen einzigen 
Versuchszug handelt, der in seiner einmaligen Zusammen- 
setzung dauernd bestehen bleibt, so war das geschilderte 
System mit zwei Motorwagen an den Enden das einzig rich- 
tige. In Fällen dagegen, wo kleinere Zugeinheiten mit je 
2 Motor- und einigen Anhängewagen zu Zeiten grofsen Ver- 
kehrsandranges zu grölseren Zügen zusammengestellt werden 
müssen, wird es angezeigt sein, eine besondere Hülfssteuerung 
anzuwenden, durch welche die Fahrschalter sämtlicher Wagen 
von einem Punkte aus elektrisch oder pneumatisch oder sonst- 
wie durch einen Hülfsmechanismus bewegt werden. Ein von 
Spra gue entworfenes System dieser Art ist auf der Hochbahn 
in Chicago im Betriebe. Tritt die Notwendigkeit, mehrere 
Zuggruppen vereinigen zu müssen, aber nur selten ein, so 
wird man der Einfachheit wegen auch dann lieber das Sie- 
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menssche System verwenden und jede Gruppe mit einem 
Fiihrer versehen, der sich mit dem andern durch Signale hin- 
reichend verständigen kann. Je nach den Verkehrsverhält- 
nissen wird zu entscheiden sein, welches System zweck- 
mäfsiger ist. Ganz unrichtig dagegen erscheint es jedenfalls, 
alle Wagen eines Zuges als Motorwagen auszubilden, Ja 
Anlage- und Unterhaltungskosten übermäfsig hoch werden, 
ohne dass damit entsprechende Vorteile erreicht würden; 
denn das Adhäsionsgewicht eines solcben Zuges kann ohne- 
hin nicht ausgenutzt werden, wenn man die Beschleunigung 
beim Anfahren und die erforderlichen Stromstärken nicht 
über die wirtschaftliche Grenze und das Mais hinaus stei- 
nn will, welches dem Empfinden der Fahrgäste erträg- 
ich ist. 


Fig. 3 Ayo ©. 
Schaltung der Motoren. 
Woltstunden-Zoöbhler 
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Die Konstruktion der verwendeten Fahrschalter entspricht 
im allgemeinen der für Strafsenbahnwagen üblichen Anord- 
nung. Durch eine kleine Walze werden die Motoren in die 
gewünschte Fahrtstellung — Vorwärts, Rückwärts, Bremsen 
— geschaltet, während der Strom durch eine zweite gröfsere 
Walze eingeschaltet wird. Die Regulirung der aufserordent- 
lich hohen Stromstärken an einer Stelle bereitet selbstver- 
ständlich erhebliche Schwierigkeiten. Die gröfste Stromstärke 
beim Anfahren wurde auf 1200 Amp festgesetzt, ein Strom, 
der etwa dem Kraftbedarf von 40 normalen Strafsenbahnwagen 
entspricht. Die Spannung sollte dabei nicht wesentlich unter 
600 V hinuntergehen. Da nur ein einziger Zug auf der Strecke 
ist, müssen natürlich starke Spannungsschwankungen zuge- 
lassen werden. Zur Verminderung des Abreifsfunkens wird 
soviel Widerstand vorgeschaltet, dass die Stromstärke im 


Augenblick des Ausschaltens nicht mehr ‚als etwa 150 Amp 


betragen kann; immerhin ist das Feuer im Schalter auch dann 
150- 750 


Ben meer 


Erde 


Erde 


noch erheblich; das plötzliche Ausschalten von etwa "ug 


— 155 PS kann selbstverständlich nicht funkenlos erfolgen. 
Durch ein aufserordentlich kräftiges Magnetfeld ist aber da- 
für gesorgt, dass die Funken schnell gelöscht werden. Die 
Isolation der Motoren wird dabei auf eine harte Probe ge- 
stellt. Die Figuren 3 bis 6 lassen die Reihenfolge der Schal- 
tung beim Anfahren erkennen. 

16U 
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Die Motoren, Fig. 7 bis 10, haben Hauptstromwicklung; | Schleifen bringt, für kurze Zeit also ein Vielfaches der nor- 
der Anker ist unmittelbar auf die Achse aufgekeilt. Dem- | malen Leistung hergeben kann. Die 6 Motoren erteilten bei 
entsprechend umschliefst auch das Magnetfeld init den Gehäuse- | den Vorversuchen dem Zuge 60 kın/Std Geschwindigkeit aut 
lagern die Achse ohne jedes Spiel. Die Gehäuse der Mo- der wagerechten Strecke. 
toren des einen Wagens sind ınit Federn nochmals’ am Wa- Bevor der Strom in die Motoren gelangt, durchläuft er 
genkasten. aufgehängt und die Federn soweit angespannt, aufser dem Fahrschalter den Hauptausschalter, die Automaten, 
dass die Gehäuse nahezu ohne Druck auf den Achsen auf- die Schmelzsicherungen und die Widerstände Sämtliche 
lagern; vergl. Fig. 11 bis 13. Am zweiten Motorwagen sind Vorrichtungen sind dem Führer bequem zugänglich angebracht. 
die Motoren unabgefedert aufgehängt, s. Fig. 14. Der Probe- Die Automaten stellen den Strom bei einer Gesamtstärke von 
betrieb soll unter anderm auch zeigen, welche der beiden 1600 Amp ab, jede einzelne Sicherung schmilzt bei 300 Amp. 
Anordnungen besser ist. Es ist bekannt, dass in Amerika Automaten und Sicherungen sind mit einer kräftigen elektro- 
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und in Frankreich verschiedene sehr wverwickelte Arten der | magnetischen Funkenlöschvorrichtung versehen: Die Siche- 
Abfederung schwerer unmittelbar treibender Motoren ver- rungen liegen in den einzelnen Motorstromkreisen, um jeden 
sucht worden sind; über die Ergebnisse ist allerdings nichts | einzelnen Motor vor Ueberlastung zu schützen. Im Notfalle, 


veröffentlicht worden. Die Erfahrungen bei der von Siemens wenn der Fahrschalter seine Dienste versagt, können sowohl 
& Halske A.-G. gebauten Bahn in Budapest sowie bei der ' die Automaten wie die Sicherungen zum Ausschalten des 
Kleinbahn Düsseldorf-Krefeld!) haben jedoch keine besonderen | Stromes benutzt werden. Nur wenn auch diese Vorrichtun- 
Nachteile der unabgefederten Aufhängung erkennen lassen. | gen versagen, ist der Hauptausschalter zu ziehen. 
Allerdings sind die Gewichte der Wannseebahn-Motoren höher. Die Vorschaltwiderstände, die bis zu 1200 Amp hindurchzu- 
Der Motor einschliefslich Radsatz wiegt 4100 kg, ohne Rad- lassen haben, sind aus breiten Rheotanblechen gebildet, welche 
satz also etwa 3000 kg. Die Dauerleistung bei 600 V und der Raumersparnis wegen und zur Erzielung gröfserer Steitig- 
260 Min.-Umdr. beträgt 70 PS. Der hohen erforderlichen keit und Abkühlungsoberfläche gewellt sind. Die Blechstärke 
Anzugkräfte wegen ist der Motor jedoch so stark gebaut, beträgt 0,5 mm, die Breite der verschiedenen Bleche zwischen 
dass er die Achse bei einer Belastung von 11000 kg zum 80 und 140 mm. Die Isolation zwischen den einzelnen Blechen 
Se wird nur durch Luftabstand gebildet. So lange die Motor- 
1) 2.1899 S. 910. gruppen in Reihenschaltung liegen, sind sämtliche Wider- 
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stände ebenfalls in Reihe geschaltet; gleichzeitig mit den 
Motoren wird ein Satz Wide. stände dem andern parallel ge- 
legt. Die Beanspruchung betrigt im Höchstfalle 9 Amp/qmm 
und hätte wohl noch erhöht. werden können; da die Abküh- 
lung während der Fahrt durch den starken Luftzug ober- 
halb und unterhalb des Wagens, wo die Widerstände ange- 
bracht sind, vorzüglich wirkt, so tritt keine nennenswerte 


Erwärmung auf. 

Wie bereits erwähnt, durchläuft eine einzige Steuerleitung 
den ganzen Zug; sie wird zwischen den Wagen durch eine 
aus sehr biegsameın Seile hergestellte Stöpselkupplung ge- 
bildet, 


deren Dosen durch eine Sperrung verhindert sind, 
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Rinkel: Der elektrische Versuchsbetrieb auf der Wannseebahn bei Berlin. 
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sich selbstthätig zu lösen. Zur Erzielung höherer Biegsam- 
keit ist der Gesamtquerschnitt in mehrere Einzelseile unter- 
teilt, die gemeinsam in einen kräftigen mit Gummi gefütter- 
ten Hanfschlauch eingeschlossen sind. Es darf erwartet wer- 
den, dass durch diese weitgehende Unterteilung den sonst 
häufig eintretenden Brüchen schwerer Kupplungsseile vorge- 
beugt ist. 

Neben der Steuerleitung befindet sich eine zweite, eben- 
falls durch den ganzen Zug laufende Verbindungsleitung für 
die Stromabnehmer (des vorderen und des hinteren Wagens, 
an welche sämtliche Stromabnehmer parallel angeschlossen 
sind. Die Stromzufuhr kann hiernach auch an Weichen und 


Fig.12. 


Kreuzungen, wo die Leitungsschiene auf kurze 
Strecken fortfallen muss, nicht unterbrochen werden, 
da immer mindestens die Stromabnehmer eines Wa- 
gens an der Leitung anliegen. Die Figuren 15 
und 16 zeigen die elektrische Kupplung der Wagen. 

Die Motorwagen sind mit allen zur Messung 
der Leistungen erforderlichen Instrumenten ausge- 
rüstet; sie enthalten also einen Voltmesser, 2 Am- 
péremesser, einen Wattstundenzihler sowie einen 
Geschwindigkeitsmesser. Mafsgebende, sich zur 
Veröffentlichung eignende Messungen wurden bis- 
her nicht angestellt; es kann jedoch bereits jetzt 
gesagt werden, dass der Kraftverbrauch, auf das 
Tonnenkilometer bezogen, sehr gering ist, jedenfalls 
viel kleiner als bei Strafsenbahnen. Er bleibt unter 
25 Wattstunden/tkm, am Wagen zwischen Plus- und 
Minus-Leistung gemessen. 

Der Zug wird in derselben Weise wie die Dampf- 
züge durch die Westinghouse-Bremse gebremst; die 
erforderliche Druckluft wird durch zwei in den Motor- 
wagen aufgestellte elektrisch betriebene Kompresso- 
ren erzeugt. Die Pumpe ist eine gewöhnliche Kolben- 
pumpe mit 2 Cylindern einseitiger Wirkung, um 180° 
versetzten Kurbeln und metallenen Hubventilen. Sämt- 
liche beweglichen Teile sind in einem verschlossenen 
Kasten untergebracht und laufen in Oel. Die Pumpe 
wird durch einen von der Hauptleitung gespeisten 
_ Nebenschiussmotor vermittels Winkelkammräder, die 

ebenfalls in Oel laufen, angetrieben und läuft mit 170 
Min.-Umdr. Vor dem Motor sind ein Handschalter, 


F. ig. 14. Feste Aufhängung der Wagenmotoren. 
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eine Schmelzsicherung und ein selbstthätiger Schalter in den 
Stromkreis eingeschaltet. Durch den Handschalter kann die 
Zuleitung überhaupt ab- und eingeschaltet werden; ist diese 
eingeschaltet, so besorgt der zweite Schalter das An- und 
Abstellen der Pumpe für bestimmte Drücke im Hauptwind- 
kessel selbst. Vor der Inbetriebsetzung kann der Schalter für 
die gewünschten Druckunterschiede eingestellt werden. Für 
den Wannseebahn-Zug wird die Pumpe bei 61/2 Atm Ueber- 
druck an-, bei 8 Atm abgestellt. 

Für die Beleuchtung des Zuges sind elektrische Glüh- 
lampen angebracht, die unmittelbar an die den{Zug durch- 
laufende Stromabnehmerleitung angeschlossen werden. Schalter 

und Sicherungen sind 

selbstverständlich vorgese- 
hen. Jeder Wagen führt 
zwei Stromkreise zu je 6 
Lampen von 16 Normalker- 
zen, sodass er also durch 
eine Gesamtkerzenstiirke 
von 12 X 16 = 192 NK be- 
leuchtet ist, was jedenfalls 
auch für weitgehende An- 
sprüche ausreicht. Das 
Schema der Beleuchtungs- 
schaltung zeigt Fig. 17. Da 
es, wie bereits erwähnt, 
nicht zu verhindern ist, dass 
bei dem Betriebe dieses 
einen Zuges die Spannung 
in weiten Grenzen schwankt, 
so ist auch die Lichtstärke 
ziemlich ungleichmäfsig. 
Es kann hieraus jedoch 
kein Schluss auf die Feh- 
lerhaftigkeit des Beleuch- 
tungssystems gezogen wer- 
den. In einem regelrech- 
ten Verkehr mit vielen 
elektrischen Zügen würde 
die Spannung nur wenig 
schwanken und demnach 
-auch die Beleuchtung 

gleichmifsig sein. Die An- 
wendung von Beleuchtungs- 
batterien in den Wagen, 
die ursprünglich in Aus- 
sicht genommen war, wurde 
nicht ausgeführt, da sie be- 
reits anderweitig erprobt 
ist, also keinen Gegenstand 
des Versuches mehr zu bil- 
den braucht. Der Ein- 
fachheit wegen wurde also 
aie Beleuchtung in der be- 
zeichneten Weise angeord- 
net; sie ist ohnehin für 
elektrische Zugförderung 
mit äufserer Stromzufüh- 
rung die gegebene. 

Im Winter soll der Zug 
durch Dampf geheizt wer- 
den, der in einem im Mo- 
torwagen aufgestellten Heiz- 
dampfkessel erzeugt wird. 
Von der Einrichtung elektrischer Heizung wurde zunächst 
abgesehen, um die Anlagekosten nicht unnötig zu 'erhöhen, 
besonders da die Dampfheizanlage im ganzen Zuge bereits 
vorhanden war. Gelegentlich der vollständigen Umwandlung 
einzelner Vollbahnbetriebe wird natürlich auch die elektrische 
Heizung der Züge in Erwägung zu ziehen sein. 
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Die Leitungsanlage. 


Die Stromzuführung und mit ihr die Stromabnahme bil- 
deten den Gegenstand ausführlicher Erwägungen. Es wurde 
in Rücksicht gezogen, wegen der Gefahren, die eine Strom- 
zuführung im Niveau der Gleise für das Bahnpersonal 


Rinkel: Der elektrische Versuchsbetrieb auf der Wannseebahn bei Berlin. 
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Fig. 15 und 16. 


Elektrische Kupplung. 
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mit sich bringen kann, Öberleitung zu verwenden. Ander- 
seits konnte darauf hingewiesen werden, dass in Amerika 
und England bereits eine ganze Anzahl Bahnen mit Ni- 
veau-Stromzuführung im Betriebe sind, ohne dass sich be- 
sondere Unglücksfälle ereignet hätten, die nicht auf eigene 
Schuld der Verletzten zurückzuführen wären. Gegen Unvor- 
sichtigkeit und Mutwillen lassen sich natürlich keine Vorkeh- 
rungen treffen. Der Anlage einer Oberleitung, von der an 
einer einzigen Stelle 1200 Amp durch Gleitkontakte abzu- 
nehmen sind, stehen aufserdem technische und finanzielle Be- 
denken entgegen. Masten, Ausleger und Stromschiene würden 
so aufserordentlich schwer und teuer werden, dass die Aus- 
führung mit Rücksicht auf 
die Kosten und das äufsere 
Aussehen der Bahn unter- 
bleiben müsste. Anders 
liegt die Sache bei Unter- 
grund- und Tunnelbahnen, 
wo die Leitungsschiene in 
einfacher Weise an der 
Tunneldecke befestigt wer- 
den kann. Man wird sich 
jedoch auch in solchen 
Fällen nicht ohne weiteres 
für die Oberleitung aus- 
sprechen können. 
Weiterhin war zwischen 
doppelter Leitung und ein- 
facher Stromzuführung mit 
Rückleitung durch dieFahr- 
schienen zu entscheiden. 
Doppelleitung bietet den 
Vorteil gröfserer Betrieb- 
sicherheit, insofern bei Iso- 
lationsfehlern die eine Lei- 
tung vollständig an Erde 
gelegt werden kann. Die 
‘Ausbesserungen an der 
fehlerhaften Leitungsschie- 
ne können dann ausgeführt 
werden, ohne dass der 
Betrieb unterbrochen zu 
werden braucht. Ferner 
verhindert die Doppellei- 
tung die Störung in der 
Nähe befindlicher Schwach- 
stromanlagen, die fja auf 
Hauptbahnstrecken recht 
zahlreich sind. Auf der 
andern Seite war jedoch 
zu berücksichtigen, dass 
die Kosten mindestens dop- 
pelt so hoch wie für ein- 
fache Leitung werden, und 
dass die Bahnunterhaltung 
erheblich erschwert ist, weil 
die Gleise von allen Seiten 
mit Spannung führenden 
Schienen umgeben sein 
würden. Da die positive 
Seite erfahrungsgemäls 
ohnehin bei weitem den 
gröfsten Teil der Spannung 
bekommt, ist auch nicht 
auf wesentlich bessere Isolation zu hoffen. Diese Gründe 
waren ausschlaggebend für die Ausführung einer einpolig 
isolirten Zuleitung; damit schliefst sich die Wannseebahn 
sämtlichen bisher gebauten Bahnanlagen mit Zuleitung im 
Niveau an. Abgewartet musste allerdings werden, in wel- 
chem Mafse sich die vorausgesehenen Störungen der Schwach- 
stromanlagen, die Erdrückleitung haben, bemerkbar machen 
würden. Thatsächlich sind diese auch in einer Weise auf- 
getreten, dass sich die nachträgliche Ausführung isolirter 
Rückleitungen für die betreffenden Schwachstromapparate 
als notwendig erwies. Hierin ist hauptsächlich der Grund 
für die verspätete Indienststellung des Zuges zu erblicken. 
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Die isolirte Rückleitung für die Schwachstromanlagen ist 
jedenfalls ein erheblich billigeres Mittel zur Behebung der 
Störungen, als eine solche für die Zugförderung selbst, so- 
bald die ersteren nicht eine zu grofse Ausdehnung haben, 
d. h. so lange das Störungsgebiet nicht zu grofs ist. Zu 
bemerken ist, dass ein elektrischer Betrieb sämtlicher Züge 
der Wannseebahn bei weitem nicht so starke Störungen ver- 
ursachen würde, wie der eine Versuchszug anfänglich hervor- 


legt; die Isolation der letzteren besteht aus einer starken Um- 
pressung von Hartgummi. Die Leitung wurde zwischen den 
Gleisen angeordnet, damit die Bahnarbeiter beim Heran- 
nahen eines Zuges schnell beiseite treten können, ohne die 
Leitung übersteigen zu müssen. Der Längenabstand der 
Isolatoren, Fig. 22, beträgt 4,5 m; sie sind auf Sattelhölzern 
befestigt, die ihrerseits mit den Gleisschwellen verschraubt 
werden, sodass eine genaue Lage der Stromschiene gegen- 


Fig. dr, Beleuchtungsschema der Wagen. 
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Fig. 48. Leitungsanlage für eingleisige Strecke. 


über den Fahrschienen gewährleistet ist. Die Leitschienen 
der beiden Gleise stehen natürlich in keinem konstruktiven 
Zusammenhange, da auf die gegenseitige Verschiebung durch 
Bewegung der Gleise Bedacht genommen werden musste. Der 
Abstand der Leitung von der Gleismitte beträgt 1570 mm, 
die Höhe über Schienenoberkante 300 bis 320 mm. Durch 
diese Anordnung ist hinreichend grofse Sicherheit gegen 


Fig. 49. Leitungsanlage auf Bahnhöfen. 


axt linge des Vebertrittes 750mme 


gerufen hat, da die Stromlieferung dann in einer Weise er- 
tolgen .müsste, dass die Spannungsverluste innerhalb der in 
normalen Betrieben zulässigen Grenzen bleiben, was hier 
nicht zu erreichen war. 

Die konstruktive Ausführung der Streckenleitung zeigen 
die Figuren 18 bis 21. Die Leitschienen, aus alten Fahr- 
schienen von 115 mm Höhe bestehend, sind zwischen den 
beiden Gleisen auf Isolatoren mit dem Kopf nach oben ver- 


Fig. 91. | 

Leitungsanlage für zweigleisige Strecke mit doppelten Schutzbrettern | 
und Uebersteigtritten. | 

J 


zufällige gleichzeitige Berührung der Plus- und Minusseite 
erreicht, und nur durch Böswilligkeit können Kurzschlüsse, 
wie sie bereits mehrfach vorgekommen sind, hervorgerufen 
werden; man muss hoffen, dass die allmähliche Gewöhnung 
an den elektrischen Betrieb derartige Frevel verschwinden 
inssen wird. Auf Veranlassung der Fisenbahnverwaltung 
wurde die Leitung zur Verhütung unvorsichtiger Berührung 
seitlich durch Bretter verkleidet, die mittels” schmiedeiserner 
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Stützen: auf den Sattelhölzern befestigt sind. Uebersteigtritte 
in Abständen von 100 m (Fig. 21) dienen zum bequemen Ueber- 
schreiten der Leitungsanlage. 

An Weichen und Kreuzungen miissen die Leitschie- 
nen -auf kurze Strecken unterbrochen werden. Der Stron 
wird an diesen Stellen durch eingegrabene isolirte Kabel 
geleitet: - Die Endschienen sind zum Zwecke leichten Auf- 
laufens der Stromabnehmer mit 1:20 Neigung verlegt, 
vergl. Fig. 23; das Auflaufen erfolgt ohne jeden Stofs. Auch 
an mehreren Brücken musste wegen zu geringer zur Ver- 


_.fügung stehender Konstruktionshöhe die Kontaktleitung unter- 
brochen und durch Kabel oder besonders verlegte Schienen 


: ersetzt werden. Ein Beispiel hierfür bietet Fig. 24. Die 
Stromabnehmer schleifen hier über kräftige Holzbalken, die 
‘in entsprechender Höhe auf den Brücken befestigt sind, wäh- 
rend die Stromschiene mehr seitwärts und höher gelegt ist. 
Da diese Balken nur im Augenblicke des Hinübergleitens der 
Stromabnehmer unter Spannung stehen, so braucht auf eine 
hohe Isolation kein besonderer Wert gelegt zu werden. Die 
Prüfung unter 750 V Spannung ergab als kleinsten Iso- 
lationswiderstand eines Brückenbelages 5800 Ohm bei sehr 
starker Nässe. 


Die Stöfse der Leitschienen sind aufser durch ge- 
wöhnliche Schienenlaschen durch 2 Kupferseile von 300 qmm 
Gesamtquerschnitt überbrückt, die mittels Kupferstöpsels und 
Stahldornes in der bei Strafsenbahngleisen üblichen Weise 
in den Schienenstegen kontaktsicher befestigt sind. Aufser 
dieser normalen Verbindung ist noch eine zweite zur Aus- 
führung gekommen. Sie besteht aus Flachkupfer von 
100 X 3mm Querschnitt, das am Fufse jedes Schienenendes 
angenietet und angelötet ist. Die Kupferstücke der zusam- 
menstofsenden Schienenenden werden nach der Verlegung 
der Leitung mit einander verlötet und geben so einen vor- 
züglichen Kontakt. 


Fig. 99. Isolator der Leitschiene. 
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Fig. 93, Auflaufschiene und Kabelanschluss. 


Schnitta-b 


ess u ZB 


Erhebliche Schwierig- 
keiten verursachten die 
elektrischen Stofsverbin- 
dungen der Fahrschie- 
nen, die für die Rück- 
leitung des Stromes die- 
nen. Nachdem anfäng- 

lich die anderwärts, 
z.B. auf der Kleinbahn 
Düsseldorf-Krefeld, gut 
bewährten Verbindun- 
gen aus Kupferdraht 

von 8mm Dmr. mit 
Stahlstöpseln ausgeführt 
waren, traten infolge 
der unruhigen Lage der Schienenstöfse beim Befahren durch 
die schweren Dampflokomotiven so zahlreiche Brüche auf, 
dass eine Auswechslung gegen lange Verbindungen aus 
Kupferlitzen vorgenommen werden musste. Diese letzteren 
gestatten auch infolge ihrer grofsen Länge und Beweglich- 
keit eine bequemere Unterhaltung und Auswechslung der 
Stofslaschen. Die Kosten überschreiten natürlich bei weitem 
die der zuerst verwendeten Drähte. Die Querverbindung 
der. vier Schienenstränge unter einander, die etwa alle 100 m 
vorhanden ist, besteht jedoch auch weiterhin aus 5 mm star- 
kem, Draht, ohne dass Brüche aufgetreten wären. 
An das Krafthaus der Lichterfelder Stzafsenbahn ist die 
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Strecke duch eine auf Holzmasten mittels Isolatoren ge- 
führte 1,5 km lange Oberleitung angeschlossen. Diese Leitung 
bestelt aus 6 blanken Kupferseilen von je 125 qmm, je drei 
für die beiden Pole, und mündet bei km 7,3 der Wanuseebahn 
in der Nähe des Bahnhofes Steglitz in die Streckenleitung 
ein, mit der sie durch isolirte Kabel verbunden ist. In 
gleicher Weise sind 2 Batterien in Berlin und Zehlendorf an 
die Stromschiene angeschlossen; s. Fig. 25. 

Der Strom wird den Leitschienen durch eine Anzahl 
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Stellen nach Möglichkeit kurz zu halten. Die Stromabnehmer 
sind unmittelbar an den Achsbuchsen unter Vermittlung mit 
Leinöl getränkter kıäfliger Holzbalken befestigt; sie nehmen 
somit an der Federung des Wageukastens nicht teil. Von den 
Abnebinern wird der Strom durch stark isolirte biegsame Seile 
nach den Wagenapparaten geführt. Die Konstruktion der Ab- 
nebmer schliefst sich im wesentlichen der amerikanischen Bau- 
art an; sie unterscheidet sich davon nur durch die Einfügung 
einer kräftigen Blattfeder, die den eigentlichen Gleitschuh nach 
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Fig. 35.  Schaltungsschema der Krafilieferung. 
Krafthaus Gr.- Lichterfelde 
: i + 
Mar stk géien 4#Elem (Hellesen, Type1) 
ka cht TiN. 
+ Hr 
Zehlendorf eee SEH ef E WER Berlin 
18 Zeilen, Type ES #4 | ed ee] apparo! für An Zellen, TypeE S44 
j i i r oe | || IS WEE E pun 7 $ AAP , 
little" | CHE RT diir- lil 
= UL LÆT e er? E ily 
Kaf e 00, m — 9) A J 
Ladestrom 500 Amp P 900V Pee Gg || Ladestrom 500 Amp e E 
£0 | DEU 


© a — 

900 | 

Masrima/ Cie 
aus lscho fier >A | 

TC | 


einpolige 

Sicherungen +soAmp lp uerstr | 
be: 7250 im usıchaltend 

800 Amp f C | 


j 
— 


| bis| $00 Amp 
(x) 1200Amp WV, |4, 
Rd 


Norlouss falte r 


600 -900 
y 


einpol Hebel» 
ausscholter = 


bis 1000Amp 


Fig. 26. 


Stromabnehmer 


Gleitschuhe entnommen, dic auf dem Schienenkopfe schleifen. 
Inanbetracht der hohen Stromstärken musste eine möglichst 
grofse Zahl von Kontaktstellen ausgeführt werden. Anfäng- 
lich wurden vier, später alle sechs Motorwagenachsen mit 
Stromabnebmern versehen, und zwar auf beiden Seiten, da 
die Leitschienen: in der Regel zwischen den Gleisen liegen, 
während sie sich an Weichen und Kreuzungen bald auf der 
einen, bald auf der andern Seite befinden, um die stromlosen 
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unten anpresst; s. Fig. 26. Die kgl. Eisenbahnverwal- 
tung hat aufserdem versuchsweise eine eigene Kon- 
struktion mit senkrechter Führung des Gleitschuhes und 
Anpressung durch Spiralfeder zur Ausführung gebracht. 
Der regelmälsige Betrieb wird die Vor- und Nachteile 
beider Konstruktionen erweisen; ganz lässt sich selbst- 
verständlich das Feuern bei der Abnahme der hohen 
Stromstärken und einer Geschwindigkeit bis 50 km nicht 
vermeiden. 


Die Kraftlieferung. 


Die für den elektrischen Versuchsbetrieb der Wannsec- 
hahn erforderliche Energie wird in dem Kraftwerke der 
Grofs-Lichterte'der Strafsenbahnen, Grofs-Lichterfelde, Berliner 
Strafse 1, in Form von Gleichstrom mit 750 V Spannung er- 
zeugt. Zu diesem Zwecke ist in dem dortigen Maschinen- 
hause eine von der Firma A. Borsig, Tegel bei Berlin, ge- 
lieferte Dampfmaschine aufgestellt und mit einer Innenpol- 
dynamo von Siemens & Ha'ske A.-G. gekuppe't worden. 
Die Dampfmaschine ist für Verbundwirkung und Betrieb 
mit Einspritzkondensation konstruirt, kann aber auch nach 
Umschaltung eines Wechselventiles mit Auspuff arbeiten. Die 
Kurbeln des Hoch- und des Niederdruckcylinders sind um 
90° gegen einander versetzt, die hin- und hergehenden 
Massen mit Rücksicht auf die verhiltnismifsig hohe Umlauf- 
zahl — 150 i. d. Min. — durch Gegengewichte ausgeglichen. 
Der Hochdruckeylinder hat 620 mm Dinr., der Niederdruck- 
cylinder 950 mm, der gemeinschaftlicbe Hub beträgt 550 min. 
Der Hochdruckeylinder ist mit der neuen Collmann-Steuerung, 
der Niederdruckeylinder mit Kolbensehicbersteuerung versehen. 
Ein Regulator auf der verlängerten Kurbelwellesregelt den kül- 
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lungsgrad des Hochdruckcylinders derart, dass zwischen 
Leerlauf und Vollbelastung bei ganz geöffnetem Einlassven- 
til nur ein Geschwindigkeitsabfall von 5 vH auftritt. 

Die Kondensatorluftpumpe wird von der verlängerten 
Kurbelwelle aus angetrieben. 


Rinkel: Der elektrische Versuchsbetrieb auf der Wannseebahn bei Berlin. 
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Der für den Betrieb der Dampfmaschine erforderliche 
Dampf von 10 Atm Ueberdruck wird von 2 Wasserröhren- 
kesseln, Bauart Heine, geliefert. Die ebenfalls von A. Borsig 
gebauten Kessel haben je 200 qm Heizfliche; der eine von 
ihnen wird in der Regel als Reserve dienen. 


Fig. 27T, Batterieanlage Zehlendorf. Fig. 98. 
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(Die Dynamomaschine, Mo- 
dell J 99/41, mit besonderem 
Kommutator ist die bekannte 
Innenpol-Maschine von Siemens 
& Halske A.-G. Das achtpolige 
Magnetfeld befindet sich inner- 
halb des als GrammeRing ge- 
wickelten Ankers. Der Strom 
wird von einem besonderen Kom- 
mutator mit Hülfe von Kohlen- 
bürsten abgenommen. Die Dy- 


nF ERBE, 


pg ULC rr ZN namo leistet 450 Amp bei 718 V. 
ay aa un ELULE Pe E Zwecks Aufladung der Buffer- 


- -29380 


Ein Schwungrad von rd. 3500 mm Dmr. und 10t Ge- 
wicht verleiht der Maschine einen Ungleichförmigkeitsgrad 
von 1/200. Ä 

Die Nutzleistung der Dampfmaschine bei 15facher Ex- | 
pansion beträgt rd. 400 PS, die gröfste Leistung bei 8 facher 
Expansion rd. 650 PS. 


Fig. 30. Batterieanlage Berlin-Potsdamer Bahnhof. 


dd ~ batterien kann die Spannung 
bei entsprechender Verminde- 
rung der Stromstärke bis auf 
900 V erhöht werden. Geregelt wird die Spannung mit Hülfe 
eines Nebenschluss-Regulirwiderstandes. 

Die in die Aufsenleitung entsandte Energie wird durch 
einen Präzisions-Wattstundenzähler gemessen, während zum 
fortlaufenden Aufzeichnen der Energieschwankungen eine Re- 
gistrirvorrichtung dient. Aufserdem werden Strom und Span- 
nung noch durch besondere 
Geräte angezeigt. 


Schnitt a-b Bei übermäfsigem An- 
ET ECTS EEE DIL wachsen des von der Maschine 
HL: e | WE zu ELLI, gelieferten Stromes, etwa 
EES GE TEE En Se WE durch einen in der Leitung 
E E Be Dë SE auftretenden Kurzschluss, tritt 
Gi al Ir? ein selbstthätiger Maximal- 
} L | es Y Ausschalter in Wirkung. Der 
yy wens LILLLLLLTITT j, Zä entstehende Lichtbogen wird 
A 77 magnetisch ausgeblasen. 
34, Das aufserordentlich stark, 
zwischen 0 und 1200 Amp, 
a aes EE schwankende Kraftbedürfnis 
SCHNEE MEE ER) rT TCA machte Bufferbatterien erfor- 
ED — ION Al) KL 3 derlich, die am zweckmifsig- 
Err CIA DEE A mem ee denge ten an den Enden der 
Eil AA i RE i en Më Bi wp TITEL LVL A = e? er a Së 
| Jam TrID FA. | rt ) trecke atz fanden. In 
ca = E 6 LKE Berlin und Zehlendorf sind 
St TTT UE EA SE rt TTT deshalb 2 von der Akkumu- 
S {| Baer Borg Aa) ee E latorenfabrik A.-G., Berlin, 
Yea AINA I EHI CU) Vë für den Versuch freundlichst 
han yy, meaa week. qA MUL- aa ee kostenlos gelieferte Akkumu- 
Z Aa aa di ER SM sus 34-07 latorenbatterien aufgestellt 
ZT TiS IAL io "Ze ” a> RE rm worden. Die Berliner Batte- 
E Lee KEEN C2 AË bh ` rie besteht aus 311 Zellen der 
| mus s gr sp ITT LLY Type ES 44 der Akkumula- 
Ur TT A Tri tLe Fr eene E torenfabrik A.-G. mit einer 
ZT S, Caa TTELLA e gröfsten Ladestromstärke von 
Cette: ai E Se MET GOL 500 Amp und einer Kapazi- 
— a oa a Gy tit von 814 Amp-Std bei 


einstiindiger Entladung bezw. 
1138 Amp-Std, bei dreistündi- 
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ger Entladung. Die Zehlendorfer Batterie besteht aus 318 
Zellen derselben Type. Für jede Batterie ist ein kleines 
Schaltbrett mit den erforderlichen Handschaltern, einem 
selbstthätigen Maximal-Ausschalter, einem Prizisions-Ampére- 
messer und einem Voltmesser angeordnet. Um das Schalt- 
brett für etwa vorkommende Reparaturen bei geladener 
Batterie und Betrieb auf der Strecke vollkommen spannungslos 
machen zu können, ist in die Plus-Leitung von der Strecke 
her und in diejenige zur Batterie je ein Schalter eingebaut. 
Im übrigen ist die Schaltung der ganzen Anlage aus 
Fig. 26 ersichtlich. Von der Mächtigkeit der Batterien geben 
die Figuren 27 bis 29, Aufstellung der Batterie in Zehlendorf, 
und 30 und 31, Aufstellung der Batterie in Berlin, eine Vor- 
stellung. 
Die 3 Kraftstellen beteiligen sich in der Weise an der 
Stromlieferung, dass zwischen Steglitz und Berlin die Berliner 
Batterie den gröfsten Teil des Anfahrstromes liefert, während 
die Maschine den Rest hergiebt und die Zehlendorfer Batterie 
je nach ihrem Ladezustande mehr oder weniger auflädt. 
Läuft der Zug zwischen Steglitz und Zehlendorf, so tauschen 
die Batterien ihre Rollen aus. Sobald sich der Zug in nor- 
maler Geschwindigkeit befindet, wird nahezu der ganze 
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Strombedarf von der Maschine gedeckt. Hat der Wagen- 
führer den Strom ausgeschaltet, so werden beide Batterien 
von der Maschine aufgeladen. Obwohl die Probefahrten ge- 
zeigt haben, dass die Batterien ihre Aufgabe als Puffer- 
batterien vorzüglich erfüllen, kann doch natürlich nicht er- 
wartet werden, dass die Spannung auf der ganzen Strecke 
dieselbe ist, weil eben nur ein einziger Zug läuft, dessen 
Stromverbrauch zwischen 0 und 1200 Amp schwankt. Dem- 
entsprechend schwankt auch die Spannung zwischen 750 
und 550 V; die kleineren Werte treten jedoch nur auf Augen- 
blicke auf, wenn der Strom die gröfste Höhe von 1200 Amp 
erreicht. 

Der Versuchszug steht jetzt seit etwa 5 Wochen im Be- 
triebe, ohne dass sich irgend welche Bedenken ergeben hätten. 
Da nur dieser eine Zug ausgeführt ist, so kann es selbstver- 
ständlich nicht ausbleiben, dass der elektrische Betrieb von 
Zeit zu Zeit unterbrochen werden wird, damit die nötigen 
Besichtigungen vorgenommen werden können. 

Es darf gehofft werden, dass mit dem Versuchsbetrieb 
auf der Wannseebahn die Grundlage gegeben ist, auf der zur 
Einführung der elektrischen Beförderung auf Vollbahnen in 
gröfserem Umfange weiter vorgegangen werden kann. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Werkzéugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 


(Fortsetzung von S, 1169) 


Die Leipziger Werk- 
zeug maschinenfabrik g 
vorm. W. v. Pittler A.-G. 
hat einige sehr hübsche 
Drehbänke nach v. Pittlers 
Patent ausgestellt. Fig. 107 
zeigt eine sehr kleine, | 
Fig. 108 eine gröfsere 
und Fig. 109 die gröfste 
der Maschinen in Schau- | 
bildern. Die letztere will | 

ich einigermafsen ein- 
gehend beschreiben. Der 
v. Pittlersche Stahlwechsel- 
kopf unterscheidet sich be- 
kanntlich?) von andern da- 
durch, dass die gleichlau- 
fend zur Drehachse des 
Stahlwechselkopfes liegen- 
den Stichel auf kürzesten 
Wege von dem Zapfen des 
Drehkopfes gestützt werden, 
und dass eine gröfsere Sti- 
chelzahl gleichzeitig einge- 
spannt werden kann, ohne 
ihre Handhabung zu er- 
schweren. Es können z. B. 
gleichzeitig 16 verschiede- 
ne Werkzeuge eingespannt 
und zum Gebrauch bereit 
gestellt werden, was für 
eine Zahl von Werkstücken 
erhebliche Ersparnis an 
»toter Zeit« bedeutet. 

Fig. 110 und 111 stellen 
die Lagerung und den An- 
trieb der hohlen Drehbank- 
spindel dar. Die Lager- 
flächen sind walzenförmig, 


1) 2.1897 a 735 m. Abb., 
S. 992 m. Abb. 


Fig. 107. 


EE reen 


D rege 


die Lagerbüchsen aufsen 
kegelförmig und gespalten; 
durch Ringmuttern werden 
letztere in bekannter Wei- 
se in die kegelförmigen 
Bohrungen des Spindel- 
stockes gedrückt. Den 
nach links gerichteten 
Achsendruck nehmen zwei 
gehärtete Stahlringe a, 
Fig. 110, auf, von denen 
der eine an der Hauptla- 
| gerbüchse festgehalten 
| wird, während sich der 
| andere mit der Spindel 
dreht. Eine zufällige Ver- 
schiebung der Spindel nach 
rechts hindert ein darauf- 
geklemmter Ring, der sich 
gegen das linksseitige Ende 
der Hauptlagerbüchse legt. 
Der Antrieb erfolgt durch 
eine dreistufige Rolle, de- 
| ren Stufen 500, 375 und 
250 mm Dmr. bei 120 mm 
- Breite haben, ein Räder- 
vorgelege mit dem Ueber- 
setzungsverhältnis 1:9 und 
ein zweites, auf das Rad 
|b wirkendes mit dem Ueber- 
| setzungsverhältnis 1 : 24, 
| sodass 12 verschiedene Ge- 
' schwindigkeiten der Arbeit- 
spindel zur Verfügung ste- 
l hen. Die Rädervorgelege 
werden während des Gan- 
ges eine und ausgerückt, 
\ und zwar auf folgende 
gë, | Weise: Die Stufenrolle 
nebst dem fest mit ihr ver- 
bundenen kleinen Stirnrade 
= dreht sich zunächst lose 
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um die Arbeitspindel, ebenso das von dem ersten Räder | 
vorgelege angetriebene Stirnrad c. 
langen Nabe des Reibkörpers d, Fig. 110, welcher auf der 
Auf dem Umfange von d sind zwei | 


Hauptspindel- festsitzt. 
ausdehnbare Ringe befes- 
tigt, von denen der eine 
innerhalb der Ausdrehung 
der gröfsten Stufe, der 
andere ebenso innerhalb 
des Rades c liegt. Ein in 
d gefiihrter Doppelkeil e 
Fig. 110 und 112, tritt zwi- 
schen die Enden der aus- 
dehnbaren Ringe. Befindet 
sich der Doppelkeil e in 
seiner mittleren Lage, so 
berühren die ausdehnbaren 
Ringe die Innenflächen von 
e und der Stufenrolle nur 


leicht, sodass überhaupt 
keine Bewegungsiibertra- 


gung stattfindet. Verschiebt 
man aber e nach rechts 
oder links, so wird der 
rechts belegene Ring gegen 
die Innenfläche von e, der 
linksseitige Ring gegen die 
Innenfläche der Stufenrolle 
gedriickt, also im letzteren 
Falle die Stufenrolle, im 
ersteren Falle das Stirnrad 
e mit der Hauptspindel ge- 
kuppelt. Die Verschiebung 
des Doppelkeiles e vermit- 
teln ein in Fig. 110 deut- 
lich erkennbarer doppel- 
armiger Hebel, eine Schie- 
ne, welche zur Hälfte in 
der Hauptspindel, zur an- 
dern Hälfte in der Nabe 
von d liegt. und der Hals- 
ring f. Letzterer wird 
durch eine Gabel bethätigt, 
die mit dem in Fig. 109 
vor der Hauptspindel sicht- 
baren Handhebel in Verbin- 
dung steht. Das Ein- und 
Ausrücken des stärkeren 
Rädervorgeleges findet 
durch Verschieben der Vor- 
gelegwelle g, Fig. 111, statt. 
An dem rechtsseitigen Ende 
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dieser Welle ist das zu b passende kleine Stirnrad ausgebildet, 
weiter nach links sitzt auf g das zum Drehen des Stirnrades 
c bestimmte Stirnrädcehen fest, noch weiter nach links steckt 
g verschiebbar in dem gröfseren Stirnrade, welches mit seiner 


langen Nabe im Spindel- 
stock gelagert ist, und 
ganz links enthält die Welle 
g eine Büchse, mit Hülfe 
deren sie verschoben wird. 
Vom Schwanzende der 
hohlen Hauptspindel aus 
wird die Vorgelegewelle A 
und von dieser aus die 
Leitspindel ¿, Fig. 113 und 
114, durch Wechselräder 
oder durch ein auf h fest- 
sitzendes Kettenrad nebst 
Treibkette angetrieben. 
Jener Antrieb bedarf einer 
Erläuterung nicht. Die 
Treibkette dreht mittels 
Kettenrades k, Fig. 114, 
eine im Fufs der Dreh- 
bank gelagerte Reibschei- 
be und diese eine auf der 


“ Welle l verschiebbare Reib- 


rolle, deren Bahn aus Kron- 
leder gebildet ist. Die 
Drehgeschwindigkeit der 
Welle Z kann daher von 
null bis zu ihrem gröfsten 
Betrage ganz beliebig ge- 
ändert werden. Die Welle l 
überträgt durch Kegelräder 
ihre Umdrehung auf die 
Zugspindel m; durch zwei 
Stirnräder, von denen das 
obere längs fester Leisten 
der Leitspindel 2 verschieb- 
bar ist (vergl. Fig. 113), 
kann aber auch ¿ von 
l aus oder die Zugspindel 
m durch die Wechselräder 
gedreht werden. Die 
Hauptbettplatte ist auf zwei 

schweinsrückenartigen 
Leisten des Bettes zu ver- 
schieben. An der Vorder- 
seite der Maschine ist 
aber noch eine dritte Füh- 
rungsleiste angebracht, wie 
insbesondere Fig. 116 deut- 
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lich erkennen lässt. Fig. 115 ist eine Vorderansicht, Fig. 117 


ein wagerechter Schnitt durch die Bettplatte, hinter welcher 


das Triebwerk für die selbstthätigen Verschiebungen liegt. 
Die Leitspindel i bethätigt die Bettplatte ınittels gewöhn- 
lichen Mutterschlosses, das in Fig. 115 durch gestrichelte 
Linien angedeutet, in Fig. 117 wagerecht geschnitten ge- 
zeichnet und durch Fig. 120 im Querschnitt dargestellt ist. 


Auf der Zugspindel m, Fig. 117, stecken lose zwei Stirnräder 


mit Hohlkegeln und an festen Leisten verschiebbar ein dop- 
pelter Kupplungskegel. Letzterer wird mittels des Hand- 
hebels n, Fig. 118, verschoben, an dessen Welle ein in die 
verzahnte Stange o greifendes Stirnrädehen ausgebildet ist. 
Eine an o sitzende Gabel 
umgreift den Hals des 
Doppelkegelmuffes. Das 
linksseitig mit m, Fig. 117, 
zu kuppelnde Rad betreibt 
die Wurmwelle p unmittel- 
bar, das rechtsseitige Rad 
aber unter Vermittlung 
eines Zwischenrades (vergl. 
Fig. 116), sodass durch Be- 
thätigen des Handhebels n, 
Fig. 118, Links- oder 
Rechtsgang oder Stillstand 
der Wurmwelle p herbei- 
geführt wird. Fig. 116 
zeigt die Bewegungsüber- 
tragung von der Wurm- 
welle p auf das Rad, wel- 
ches in die am Bett befes- 
tigte Zahnstange eingreift. 
Die Lagerung der Wurm- 
welle p vermag um m zu 
schwingen; sie wird durch 
eine Daumenscheibe ge- 
stützt, die an der Bettplatte 
gelagert ist, sich aber mit 
der Spindel g drehen muss. 
Bringt die Daumenscheibe 
den Wurm in seine höch- 
ste Lage, so tritt Selbstzug 
längs des Bettes ein, lässt 
sie den Wurm um seine 
Gangtiefe sinken, so ist - 
der Selbstgang ausgeschal- ` " 
tet, giebt sie aber der 
Wurmwelle eine noch tie- 
fere Lage, so greift das 
in Fig. 117 links liegende 
Stirnrädchen der Wurm- 
welle p in ein weiter 
unten an der Bettplatte 
gelagertes, welches nach 
Fig. 121 durch ein Winkel- 
radpaar ein für die Bethä- 
tigung des Planzuges be- 
stimmtes Kettenrad dreht. 
Wenn somit die Höhen- 
lage der Wurinwelle p 
durch Drehen der Spindel q 
geändert wird, so wird 8o- 
wohl der selbstthätige 
Längszug, als auch der 
selbstthätige Planzug ein- und ausger ückt. Die Drehung von 
q bewirkt nun ein Handhebel, den man in Fig. 115 links und 
ferner In Fig. 119 angegeben findet, unter Vermittlung eines 
Zahnbogens und eines auf q sitzenden Rädchens. Dem Zahn- 
bogen entgegengesetzt geht von der Welle des Handhebels 
ein Arm mit Nase, Fig. 115, aus, welehe das Schliefsen des 
Mutterschlosses so lange verhindert, wie einer der von der 
Zugspindel bethätigten Selbstgänge eingerückt ist, und eben- 
so das Einrücken der letzteren unmöglich macht, so lange 
die Leitspindelmutter geschlossen ist. 
Von der in Fig. 121 angegebenen Kettenrolle aus wird 
die dem selbstthätigen Planzuge dienende Kettenrolle r, 
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Fig. 123, bethätigt. Sie steckt zunächst frei drehbar ani 
einer Wurmwelle, kann aber mittels Klauenkupplung mit ihr 
verbunden werden, sodass das zugehörige Wurmrad und, 
nachdem es mit seiner Welle s gekuppelt ist, Fig. 122, auch 
diese gedreht wird. Das inbezug auf Fig. 122 linksseitize 
Ende der Welle s ist als Zahnrad ausgebildet, welches in den 
Zahnkranz £ des Drehkopfes u greift und dessen Drehung 
veranlasst. In dem Drehkopf u, Fig. 124, sind 8 gröfsere 
und 8 kleinere zur Aufnahme der Werkzeuge dienende 
Löcher angebracht, ferner auf seiner rechts liegenden Hinter- 
seite 16 Stahlbüchsen, Fig. 124 unten. Greift der gestrichelt 
in eine dieser 


gezeichnete Stahlbolzen v, Fig. 122 und 123, 
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Biichsen, 
in der Achse der Arbeits- oder Hauptspindel. 
wird durch eine kräftige Feder stets nach links geschoben, - 
sodass er sieh fest in die Büchse legt; er wird durch einen 


so befindet sich das zugehörige Werkzeug genau 
Der Riegel » 


Handhebel mit Kurbel æ zurückgezogen. Auf der Rückseite 
des Drehkopfes u, Fig. 124, ist ferner eine ringförmige Auf- 
spannnut angebracht, mittels deren zum Begrenzen des Plan- 
zuges dienende Frösche zu befestigen sind. In die Bahn 
dieser Frösche ragt ein Hebel, der mit dem zum Ein- und 
Ausrücken des Kettenrädchens 7, Fig. 123, dienenden Hebel- 
werk derart verbunden ist, dass dieses Kettenrädchen aus- 
gerückt wird, sobald ein Frosch den erwähnten Hebel triftt; 
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Fig. 113. tenden Stichel sehr genau. Das Kettenrädchen r darf natür- 

| lich nicht eingerückt werden, solange der Riegel v in eine 

| der im Drehkopf u angebrachten Büchsen greift. Um Miss- 

= griffe zu vermeiden, versperrt ein an v sitzender Stift dem 

| zum Einrücken von r dienenden Hebel den Weg, so lange 
v nach links hervorragt. 


KIERCH 


e 
x 
| 
i D 
I u 


° | 
A 


; Fig. 122. 
BI 
Lf IN ae | 
TRS SSSESSSS Ss SS E SEN glas 
Fig. m Bees ML: ER BEER GE ECH 
aoe o a SR 
DA, 
u 
N i 
= LN i 
; 2 N 
N 
E E E 
N N 
u UT, N | 
Ze 
À 
Marai N 
m N | 
SÉ N 
am SSS N 
N ` 
ESN mice SC 
LE open, e Sch ny ee ISIS Sem 
= See ' 
N IN 
SEN Fig. 116 
tee Fig. 118. 
SEN a \ Dem 
| =; 


T TEETE EK 


Auf dem rechtsseiti- 
gen Ende der Drehkopf- 
welle sitzt ein Ketten- 
rädchen, welches das 
Kettenrädchen x, Fig. 
125, mittels einer Band- 
kette dreht. x ist an 
der Bettplatte unver- 
schieblich gelagert und 
greift mit einer Leiste 
in die lange Nut seiner 
. Welle, sodass diese sich mit æ drehen muss. Auf dieser 
| Welle sitzt der Anschlagkopf y, in welchem 16 Anschlag- 
-~ stifte einstellbar angebracht sind, fest. Bewegt sich die 

Bettplatte nach links, so trifft der Punkt 2, Fig. 125, gegen 

den zum arbeitenden Stichel gehörigen Stift und nimmt den 

Anschlagkopf y, dessen Welle und den darauf befestigten 
tenrädehen r und dem Dreh- Stellring « mit, sodass letzterer schliefslich gegen den Ring 
kopf u ist die Wirkung die- =- gØ stöfst. Fin in die Nut dieses Ringes greifender Hebel (vergl. 
ses Ausrückens auf den arbei- | Fig. 109 rechts) nimmt die nun eintretende Verschiebung 
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und damit die Drehung des 
Kopfes u unterbrochen wird. 
Wegen der starken Ueber- 
setzung zwischen dem Ket- 
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von RB auf und dreht unter Vermitt- 
lung eines geeigneten Gestänges 
die Spindel q, Fig. 115, 116 und 
118, wodurch, wie weiter oben aus- ` 
geführt worden ist, der Längszug- 
betrieb ausgerückt wird. 


Zwischen der Hauptbettplatte 
und dem Spindelstock sitzt noch 
eine an den beiden Führungsleisten 
der Bett-Vorderseite (vergl. Fig. 116) 
gleitende Platte mit Drehkopf für 
vier Stichel, deren Bethätigung sich 
von derjenigen der Haupt-Bettplatte 
nicht nennenswert unterscheidet. 
Es wird aber der Drehkopf mittels 
der Hand gedreht. Unter der Stelle, 
welche die Stichel aufnimmt, sind 
am Drehkopf 4 Anschläge einstell- 
bar, die mit Hülfe der in Fig. 109, 
Mitte, sichtbaren dünnen Anschlag- 
stange das zum selbstthätigen Plan- 
zug dienende Getriebe ausrücken. 
Der selbstthätige Längszug wird 
durch einen in Fig. 109 unten links 
angegebenen Anschlagkopf, der vier 
Anschlagstifte enthält, ausgerückt. 
Der betreffende Anschlagstift trifft, 
sobald die Bettplatte ihren nach 
links gerichteten Weg nahezu voll- 
endet hat, gegen einen einstellbaren 
Stift und hindert dadurch den An- 
schlagkopf, sich noch weiter mit 
der Bettplatte zu verschieben, so- 
dass die Welle des Anschlagkopfes 
eine steilgängige Schraube in einer 
Büchse verschiebt, mit welcher der 
zum Ausrücken des Zugspindelbe- 
triebes verbundene Daumen (s. w. o.) 
entsprechend gedreht wird. 
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Man muss zugestehen, dass die 
beschriebene Drehbank der Leip- 
ziger Werkzeugmaschinenfabrik 
sehr sinnreich und handlich durch- 
gebildet ist. Eine Anzahl Werk- 
stücke, an denen die zu ihrer Be- 
arbeitung erforderlich gewesene 
Arbeitszeit vermerkt ist, beweisen, 
dass man mittels dieser Drehbank 
ungemein rasch zu arbeiten ver- 
mag; die »toten Zeiten« sind sehr 
gering. (Fortsetsung folgt) 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 9. April 1900. 
Bergischer Bezirksverein. 
Hauptversammlung vom 14. März 1900 in Remscheid. 


Vorsitzender: Hr. Halfmann. Schriftführer: Hr. Daumas. 
Anwesend 44 Mitglieder und 12 Gäste. 


Der Sitzung ging ein Besuch des Alexanderwerkes in 
Vieringhausen voraus. Die Mitglieder wurden am Eingange 
der Fabrik von Hrn. A. von der Nahmer empfangen und 
nahmen die Besichtigung des Werkes unter Führung der 
Herren Böteführ und Brünning vor. Sie hatten Gelegen- 
heit, die Herstellung der mannigfaltigen Haushaltungsma- 
schinen, von der kleinen, jeder Hausfrau bekannten Fleisch- 
hackmaschine bis zu der gröfsten, einen Kraftverbrauch 
von 6 PS beanspruchenden Fleischzerkleinerungsmaschine für 
Metzgereien, zu beobachten. Weiter wurde die Giefserei mit 
hydraulischen Formmaschinen zur Herstellung von Massen- 
gegenständen und die Emaillirerei besichtigt. Das Maschinen- 
haus enthält zwei stehende Dampfmaschinen von je 450 PS, 
deren jede auf einer Seite mit einem Drehstrommotor von 500 V, 
auf der andern Seite mit einem Gleichstrommotor von 250 V 

kuppelt ist. Der Drehstrom wird zu wecken, ins- 
beson ere gum Leer der Arbeitamaschinen benutzt, 


während der Gleic m. zur Beleuchtung verwendet wird. 


| 
| 


| 


` Nach Eröffnung der Sitzung spricht der Vorsitzende 
Hrn. von der Nahmer zunächst den Dank des Vereines aus. 
Dann hält Hr. Köhler einen Vortrag über Gasmotoren, 
insbesondere Hochofengasmotoren. Der Vortragende 
bespricht die Wärmeausnutzung der Hochofengase in Dampf- 
maschinen und in Gasmaschinen') und zieht einen Vergleich 
zwischen Viertakt- und Zweitaktmotoren?). Theoretisch sind 
beide gleichwertig. d. h. der Wirkungsgrad des Kreisprozesses 
ist bei demselben Kompressionsgrade in beiden Fällen gleich 

rofs. Er wächst mit der Kompression der Ladung vor der 

ntzündung; aus praktischen Gründen darf man aber gewisse 
Grenzen nicht überschreiten, die bei Gichtgas höher liegen als 
bei Leuchtgas. Man komprimirt in Gichtgasmotoren bis auf 
12 kg/qem. Diese hohe Kompressionsspannung hat einen ge- 
ringen Gasverbrauch bei einer verhältnismäfsig grofsen mitt- 
leren indizirten Spannung zur Folge. 

Versuche, die der Vortragende am 3. und 17. Dezember 1898 
mit einem 40 pferdigen Kruppschen Präzisionsgasmotor auf der 
Johanneshütte in Duisburg angestellt hat, ergaben bei ‘voller 
Belastung 4, kg’qcm als mittlere Spannung, während in 
Leuchtgasmotoren durchschnittlich 5 kg/qem mittlere Spannung: 


D vergi Z. 1899 S. 443. 
D Vergl. Z. 1900 8. 301. 
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immer noch mäfsig aus, wenn sie auch etwas gröfser als die 
der gleichwertigen Leuchtgaskraftmaschine sein müssen. 

Die Hauptabmessungen des untersuchten Motors waren: 
Cvlinderdurchmesser 370 mm, Hub 520 mm, Bremshebellänge 
1407 inn, Kompressionsgrad 6,59. Der Motor wurde mit ver: 
schiedenen Belastungen gebremst und dabei der Gasverbrauch 
festgestellt. Aufserdem wurden zahlreiche Indikatordiagrainme 
abgenommen, der durchschnittliche Heizwert und die durch- 
schnittliche Zusammensetzung des Gichtgases, die Zusammen- 
setzung der Abgase, ferner die Menge des Kühlwassers und 
die Temperaturen von Gas, Luft, Kühlwasser und Abgasen be- 
stimmt. Mit der Bremlast Q —- 110,7 kg wurde bei n = 181,86 
Umdrehungen (aus der Gesamtzahl berechnet) gefunden: 
N. = 39,55 PS, N; = 49,14 PS, Gasverbrauch = 2,81 cbm pro PS.- 
Std bei einem Heizwert des Gichtgases von 950 WE/cbm. Aus 
den Versuchsergebnissen wurde der Verbleib der Wärme fest- 
gestellt, wobei sich die nachstehende Wärmebilanz ergab: 


in indizirte Arbeit umgesetzt 29,82 vH 
durch das Kühlwasser fortgeführt SENG 33,01 >» 
durch unvollkommene Verbrennung verloren . 6,82 » 
mit den Abgasen fortgeführt . 26,95 » 
durch Strahlung, Leitung verloren und nicht nach- 
gewiesen . OG: ae oe 3,40 » 
100,00 vH 


Die geringere Belastung Q = 105,2 kg hatte ein noch etwas 
besseres Ergebnis, nämlich einen Gasverbrauch von 2,783 cbm 
pro PS.-Std bei einem Heizwert von 968 WE .cbın; dabei wurden 
29,9 vH in indizirte Arbeit u 

Bei Q = 80 kg fand sich: n — 183,9, N. = 28,902 PS, 
Ni = 38,792 PS, Gasverbrauch — 3,0344 cbm ‘pro PS.-Std. Der 
Heizwert des Gases war 1003 WE, ebm, sodass 28,08 vH der frei 
werdenden Wärme in indizirte mechanische Arbeit umgesetzt 
wurden. Selbst bei halber Belastung war der Gasverbrauch 
immer noch sehr günstig. Mit Q = 60 kg ergab sich: n = 183,7, 
N. = 21,722 PS, Ni = 31,722 PS, Gasverbrauch = 3,57 cbm pro 
PS.-Std bei einem Heizwert von 985 Wb cbm, wobei dann 
27 vH in indizirte mechanische Arbeit umgesetzt wurden. 


Aus diesen Versuchsergebnissen geht hervor, dass auch 
noch mit den schwächsten Gasen eine Ausnutzung von rd. 
30 vH erreicht werden kann, ohne dass die Abmessungen des 
Motors übermäfsig grofs ausfallen. Es sind daher alle Be- 
strebungen, die darauf hinausgehen, minderwertige gasförmige 
Brennstoffe unmittelbar im Gasmotor zu verwenden, durchaus 
zu billigen. 


In der sich anschliefsenden Besprechung fragt Hr. Sonder- 
ınann, welche Vorkehrungen zu treffen seien, falls der Hoch- 
ofen aufser Betrieb sei. Hr. Köhler will Kraftgasanlagen als 
Reserve vorgesehen wissen. 

Auf Antrag des Vorsitzenden wird den Rundschreiben des 
Hauptvereines betr. Versand der Zeitschrift und Erhöhung der 
Beiträge für ausländische Mitglieder zugestimmt. 


Hr. Sondermann spricht über die Erhöhung der 
Wärmeausnutzung der Dampfmaschine durch den 
Kaltdampfmotor von Behrend-Zimmermann!). 


') Vergl. Z. 1900 S. 818. 


Thüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 13. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Gutwasser. Schriftführer: Hr. Ritzer. 
Anwesend 19 Mitglieder und 1 Gast. 


Ein Antrag des Hrn. Kitzing, der im wesentlichen dahin 
geht, die sog. Verbandformel für Heizwertbestimmungen nicht 
mehr in Anwendung zu bringen, sondern Heizwerte nur mit 
der kaloriınetrischen Bombe zu ermitteln, gelangt zur Ver- 
lesung. Mit Rücksicht auf die neu herausgegebenen Normen 
für Leistungsversuche an Dampfkesseln und Dampfmaschinen ') 
hält es der Vorstand des Bezirksvereines zur Zeit nicht für 
angezeigt, eine Abänderung beim Hauptverein zu bean- 
tragen. 

Hr. O. Loeser spricht über die Brennfarbe der 
A mar und ihren Einfluss auf die Wahl des 

fens. 

In den Thonen finden sich neben dem Hauptbestand- 
teil: der bildsamen Thonsubstanz, noch Beimengungen, 
welche die Feuerfestigkeit und die Brennfarbe beeinflussen. 
Während reine Thonsubstanz (39,7 vH Thonerde, 46,4 vH Kie- 
selsäure, 30,9 vH Wasser) den höchsten Grad der Feuerfestig- 
keit besitzt, wird diese durch Beimengung von Eisenverbin- 
dungen, kohlensaurem Kalk oder kohlensaurer Magnesia in 
verschiedenem Grade vermindert. Während weiter reine oder 
nur wenig von solchen Beimengungen enthaltende Thonerde 
weils brennt, ruft Eisenoxyd gelbliche, braune oder rote Fär- 
bung, kohlensaurer Kalk gelbe Färbung hervor. Man hat 
danach vier Gruppen von Thonen zu unterscheiden. Die 
erste umfasst die thonerdereichen und eisenarmen Thone, die 
weils brennen oder eine kaum merkliche Färbung haben; 
es sind dies die Kaolin- oder Porzellanerden und noch eine 
Anzahl plastischer Thone, die höchstens bis zu 2!/; vH Eisen- 
oxyd enthalten und zur Herstellung der Porzellane verwendet 
werden. Es folgt die Gruppe der sich beim Brennen blass- 
gelb bis lederbraun färbenden thonerdereichen und mäfsig 
eisenhaltigen Thone, die, soweit sie noch hohe Feuerfestigkeit 
besitzen, zu Schamottsteinen, bei mittlerer Feuerfestigkeit zu 
Steinzeug, besonders zu Kanalisationsrohren und chemischen 
Gefälsen, bei niedriger Feuerfestigkeit zu hellgelben Ver- 
blendsteinen und Terrakotten verarbeitet werden. Neben 
der letzten Abteilung dieser Thone hat für die Ziegeleitechnik 
die höchste Bedeutung die Gruppe der rote Brennfarbe 
aufweisenden thonerdearmen und eisenreichen Thone. Die 
vierte Gruppe, diejenige der thonerdearmen, eisen- und kalk- 
reichen Thone, ist bei der Ziegeleifabrikation schwierig zu 
behandeln, da Farbenunterschiede infolge der Beeinflussung 
der Brennfarbe durch Eisenverbindungen und kohlensauren 
Kalk in erheblicherem Mafse vorkommen. Diese Thone wer- 
den daher nur zur Herstellung von Hintermauerungssteinen 
benutzt. Die rote und gelbe Färbung der Steine kann durch 
die reduzirende oder oxydirende Wirkung der Flamme wie 
auch durch die Schwefelverbindungen in den Feuergasen be- 
einflusst werden. Diesem Umstande ist es zuzuschreiben, dass 
durch geeignete Einrichtung der Brennöfen gutes Steingut 
von bestimmten Farbentönen erzielt werden kann. 

Der Vortragende führt zum Schluss eine Reihe von Ofen- 
zeichnungen vor und teilt Betriebsergebnisse von Anlagen 
mit, deren Oefen nach seinen Angaben erbaut sind. 


1) 8. Z. 1900 S. 460. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 


Bacterial sewage disposal during the past year. Von 
Thudichum. (Eng. Rec. 11. Aug. 1900 S. 124/27) Kritische He- 
sprechung der verschiedenen neueren Verfahren zur Reinigung von 
Abwässern. Meinungsaustausch. 


Beleuchtung. 


Elements of illumination. VII. Von Bell. (El. World 
18. Aug. 1900 S. 244/47*) Verteilung der Lampen in einem Zimmer; 
Abbildungen einiger künstlerischer Beleuchtungskörper In getriebener 
Arbeit: Anzahl und Lichtstärke der Lampen in den eluzelnen Räumen 
einer Wohnung. 


') Die Zeltschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herauske- 
keben, und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


| 
| 


| 


Bergbau. 


L’industrie dfiamantifére au Cap. Von Schiff. (Génie 
civ. 18. Aug. 1900 S. 287/91*) Geschichtliche Entwicklung dea Dia- 
mantabbaues in Süd-Afrika. Geologische Verhältnisse. Gewinnungs- 
verfahren. Wasserhaltung und Wetterführung in den: Diamantgruben. 
Förderung. Aufbereitung. Diamantwische. Aussieben und Reinigen 
des Diamantstaubes. Arbeiterverhältnisse. Ausbeute. Eigenschaften der 
Kap-Diamanten. Zukunft der Diamantgruben in Süd-Afrika. 

Nouveau tambour pour machines d'extraction. (Compt. 
rend. Soc. Ind. min. Aug. 1900 S. 247/48) Die Eigentimlichkeit der 
Vorrichtung besteht darin, dass sich die Firdertrommel bei jeder Um- 
drehung um das Mats der Seilstärke auf ihrer Achse verschiebt, wo- 
durch das Seil regelmäfsig aufgewickelt werden soll. 


Dampfkraftanlagen. 
Prime movers at the Paris Exhibition. VIII. The Werk- 


Nürnberg engines. (Engineer 24. Aug. 1900 8. 179 mit 1.-Taf.) 
Ausführliche Darstellung der 2000 pferdigen stehenden Dreifach-Expan- 
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sionsmaschine der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinen- 
baugesellschaft Nürnberg. Angaben über dle 1500 pferdige stehende 
Verbundmaschine und die 1900 pferdige Hegende Dreifach - Expansions- 
maschine mit 4 Cylindern sowie über eine 500 pferdige stehende Drei- 
fach-Expansionsinaschine derselben Firma. 


Mechanical engineering exbibits at the Paris Expo- 
sition. (Eng. News 16. Aug. 1900 S. 105 07*) Vergleich der ame- 
rikanischen Ausstellung mit der der europäischen Länder. Abweichun- 
gen des europäischen Dainpfmaschinenbaues von der amerikanischen 
Praxis. Angaben über die ausgestellten Parsons-, Laval- und Seger- 
Dampfturbinen, über die Ueberhitzer von Schwoerer und von Gebr. 
Stork, über die Kessel und Kesselausrüstungen, die Wolfsche Loko- 
mobile und eine Drvifach-Expansionsmaschine für Torpedoboote von 
Schneider & Co. mit hydraulisch gesteuertem Schieber. 


Machine A vapeur demifixe compound A condensation: 
(Genie civ. 25. Aug. 1900 S. 312/18*) Kurze Darstellung der in 
Paris ausgestellten Lanzschen Halblokomobile für 250 bis 300 PS 
Normalleistung. 

Official duty tests of pumping engines Nos. 9 and 10, 
high service station No.3, St. Louis water works, February 
15—16 and 26—27, 1900. Von Johnson. (Journ. Ass. Eng. Soc. 
Juli 1900 S. 51/66 mit 2 Taf.) Die beiden Maschinen stehender Bau- 
art förderten bei je 290 PS 57000 chm in 24 Std. Die Versuchser- 
gebnisse sind in Tabellen und Diagrammen zusammengestellt. 


Eisenbahnwesen. 


German locomotives at the Paris Exhibition. The 
exhibit of the Sächsische Maschinenfabrik. (Eneng. 24. Aug. 
1900 S. 236* mit 1 Taf.) Darstellung einer 4cylindrigen ?/s-gekuppel- 
ten Verbund-Schnellzuglokomotive der sächsischen Staatsbahnen. Von 
den 3 Laufachsen ist eine unter der Feuerbtichse angeordnet, die beiden 
andern in einem unter der Rauchkammer befindlichen Drehgestell ge- 
lagert. Die beiden Hochdruckcylinder haben Heusinger - Steuerung, 
die beiden Niederdruckcylinder Joy-Steuerung. Die Hauptabmessungen 
sind: Hochdruckcyl.-Dmr. 350 mm, Niederdruckcyl.-Dmr. 550 mm, Hub 
600 mm; Heizfläche 165 qm, Rostfliche 2,4 qm, Kesseldruck 15 Atm; 
Betriebsgewicht 67,7 t. 

Light railways in France. IV. (Engineer 24. Aug. 1900 
S. 180/82*) Darstellung zweier Tenderlokomotiven der Schweizerischen 
Lokomotivfabrik, Winterthur; tabellarische Zusammenstellung der Kosten 
für den Bau, die Ausrüstung, den Betrieb und die Unterhaltung einer 
Bahn von 1 m Spurweite. 


Eisenhüttenwesen. 


The open-hearth continuous steel process. Von Talbot. 
(Journ. Iron Steel Inst. 1900 Bd. 1 S. 33/108*) Ausführliche Wieder- 
gabe des in Zeitschriftenschau v. 3. März 1900 erwähnten Vortrages. 
Meinungsaustausch. 

The use of fluid metal in the open-hearth furnace. Von 
Riley. (Journ. Iron Steel Inst. 1900 Bd. 1 S. 22/32) Wiedergabe des 
in Zeitschriftenschau v. 26. Mai 1900 erwähnten Aufsatzes. 

Ingots for gun tubes and propeller shafts. Von Ca- 
rulla. (Journ. Iron Steel Inst. 1900 Bd. 1 S. 163/78*) Ausführliche 
Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 2. Juni erwähnten Vortrages. 
Meinungsaustausch. 

The equalisation of the varying temperatures of hot 
blast. Von Gjers und Harrison. (Journ. Iron Steel Inst. 1900 
Bd. 1 S. 154/62*) Ausführliche Wiedergabe des in Zeftschriftenschau 


v. 2. Juni 1900 besprochenen Aufsatzes: Hot blast. Meinungsaus- 
tausch. 
Elektrotechnik. 
Foreign and English electrical engineering. I. Slow- 
speed steam dynamos. (Engineer 24. Aug. 1900 S. 183) Erörte- 


rungen über englische, deutsche und französische Maschinenbaupraxis, 
insbesondere über die Zweckmäfsigkeit grofser langsam laufender Dampf- 
dynamos, wie sie in Paris ausgestellt sind. 

Die persönliche Sicherheit bei elektrischen Anlagen In 
Bergwerken. Von Philippi. (Glückauf 18. Aug. 1900 S. 693/703*) 
Besprechung der Gefahren, die mit der BerQhrong blanker atromführen- 
der Teile und mit der Entzündung von schlagenden Wettern durch elek- 
trische Funken verbunden sind, und der sich hieraus ergebenden An- 
forderungen an die Ausführung elektrischer Anlagen in Bergwerken. 
Insbesondere werden die von der Firma Siemens & Halske A.-G. ge- 
bauten Sonderkonstruktionen beschrieben. 

Die Elektrizität auf der Pariser Weltausstellung. Dy- 
namomaschinen In der französischen Abteilung. Von Korda. 
(Elektrot. Z. 23. Aug. 1900 S. 709/12*) Zusammenstellung der fran- 
zösischen wJrehstromerzeuger. Ausführliche Beschreibung des Drehstroin- 
erzeugers Ganzscher Konstruktion von Schneider & Co, Creuzot; desgl. 
des Drehstromerzeugers der Compagnie de Fives-Lille mit Wiedergabe 
einiger charakterisiischer Kurven. Forts. folgt. 
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Design of alternators. Von Parshall und Hobart. Forts. 


(Engng. 24. Aug. 1900 8. 227.30*) Bestätigung der Theorie durch 
Versuche. Magnetische Streuung. Entinagnetisirender Finfluss des Anker- 
stromen. Vorherbestimmung der charıkteristischen Kurven für eine ein- 


phasige 225 KW-Maschine, Forts. folgt. 

Die elektrische Glühlampe. Von Willecox. (Z. f. Elektrot. 
Wien 26. Aug. 1900 S. 424.26*) Herstellung der Glühlampe, hoch- 
voltige Glühlampen, Lebensdauer, Lichtstärke, Konstruktion des Sockels 
und der Fassung. Schluss folgt. 

The service switchboards of the Paris Exposition, Elec- 
tricity Building. (El. World 18. Aug. 1900 S. 239/42*) Ausführ- 
liche Darstellung der Schalthretter und Schalteinrichtungen für die 
elektrische Licht- und Kraftverteilung in der Weltausstellung. Das 
Gleichstromschaltbrett, das Wechselstromschaltbrett. Einzelheiten der Hoch- 
spannungssicherungen, Hochspannungs- Augenblicksausschalter, Gleich- 
stromausschalter. 


Erd- und Wasserbau. 


Progress of work on the new wheel-pit of the Niagara 
Falls Power Co, Niagara Falls, N. Y. Von Dunlap. (Eng. 
News 16. Aug. 1900 S. 113*) Bericht ther den Stand der Bauarbeiten 
an dem neuen Turbinenschacht für die hydraulische Krattanlage am 
Niagarafall. Ausschachtungs- und Sprengarbeiten. Einrichtungen zur 
Fortschatfung des ausgehobenen Erdreiches. Druckluftanlage für die 
Bohr- und sonstigen Hülfsmaschinen. Uebersicht über die noch zu 
leistenden Arbeiten. 

Umlaufkanal mit Stau- und Turbinenanlage bel Jonage 
an der Rhone. Von Ortloff. (Zentralbl. Bauv. 25. Aug. 1900 
S. 407/09*) Das Wasser der Rhone wird oberhalb Jonage durch einen 
Kanal abgefangen und das früher gleichmäfsig verteilte Gefälle des 
Flusses auf rd. 16 km Kanallinge an einem Punkte zu 12m Nutzgefülle 
vereinigt. Bericht über die Erd- und Wasserbauten. Schluss folgt. 


A novel concrete-making plant. (Eng. News 16. Aug. 1900 
S. 112*) Schaubild einer einfachen Beton -Mischmaschine, die beim 
Bau der Kanäle für elektrische Kabel in Baltimore benutzt wird. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


The use of gas engines in connection with electric 
power plants. Von Dawson. Forts. (Engng. 24. Aug. 1900 S. 244/46) 
S. Zeitschriftenschau v. 1. Sept. 1900. Forts. folgt. 

Der Bänki-Motor und die Wärmemotoren. Von Schi- 
manek. Schluss. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 24. Aug. 1900 S. 529/33 *) 
Thermodynamische Untersuchungen. 

A blowing engine worked by blast furnace gas. Von 
Greiner. (Journ. Iron Steel Inst. 1900 Bd. 1 S. 100/118* mit 1 Taf.) 
Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 5. Mai 1900 berprochenen Auf- 
satzes: Mitteilungen über die Versuche mit der ersten Hochofensrehläse- 
Meinungsaustausch. 


maschine. 


Feuerungsanlagen. 


Furnace efficiency. Von Booth. (Am. Mach. 16. Aug. 1900 
S. 791/93*) Erörterungen über die Brennstoffausnutzung in den Kessel- 
feuerungen, über die Mittel zur Erzielung einer vollständigen und rauch- 
freien Verbrennung. 

Applications du pétrole à la métallurgie et à l'in- 
dustrie du verre. Von de Krivochapkine. (Genie civ. 25. Aug. 
1900 S. 309/11*) Ausführliche Darstellung der Nobelschen Erfindungen, 
betreffend die Benutzung von Petroleum zur Erzeugung hoher Tempe- 
raturen. Der Nobelsche Rost. Flammoten mit Nobelscher Feuerung. 
Nobelscher Tiegelschmelzofen. Tragbares Schmiedefeuer von Quarn- 
str6m mit Petroleumheizung. Reyenerativofen für Glasfabriken von 
Kroupsky; desgl. von Malicheff. 


Gasindustrie. 


Die Wärme- und Kraftversorgung deutscher Städte 
durch Leuchtgas. Von Schäfer. (Journ. Gash.-Wasserv. 25. Aug. 
1900 S. 64954) Tabellarische Zusammenstellung der Ergebnisse einer 
Umfrage bei deutschen Grofs-, Mittel- und Kleinstädten, durch die er- 
inittelt werden sollte, in welchem Mafse und zu welchen Zwecken das 
Leuchtgas verwendet wird. Forts. folgt. 

On the manufacture and application of water gas. Von 
Dellwik. (Engng. 24. Aug 1900 S. 250/52*) Vortrag vor dem Iron 
and Steel Institute. Kurze Theorie des Dellwik - Fleischer - Prozesses, 
Versuche über die wirklich erzeugte Wärmemenge. Konstruktiou und 
Wirkungsweise des Wassergaserzeugers. Vorteile bei Verwendung des 
Wassergases, besonders bei den Schmelzprozessen der Hüttenwerke. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Disposal of town refuse. (Engineer 24. Aug. 1900 S. 192/93) 
Auszug aus einem Vortrage von Healey vor der Society of Civil Engi- 
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neers über Mitliverbrennung und deren Kosten sowie über die Aus- 
nutzung der erzeugten Wärmemenge. 


Giefserei. 


The Maywood sand rammer. (Iron Age 16. Aus. 1900 8.9/10*) 
Sebaubild und ausführliche Beschreibung eines mit Druckluft betriebe- 
nen Hammers zum Stampfen des Sandes in Formen. 


Hebezeuge. 


Crane hooks. Von Dixon. (Am. Mach. 16. Aug. 1900 S., 801*) 
Tabellarische Zusaminenstellung der Abmessungen von Haken aus ge- 
schmiedetem Stahl für Krane von 2 bis 50 t Tragfähigkeit. 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


A new rack and other improvements to the feeder for 
Middlesex Company, Lowell, Mass. Von Safford. (Journ. 
Ass. Eng. Soc. Juli 1900 S. 23/34 mit 2 Taf.) Anstelle eines hölzer- 
nen Rechens vor dem Zuleitungskanal zweier Turbinen wurde ein Re- 
chen aus Eisen eingebaut. Zugleich wurde der zum gröfsten Teil 
aus Holz bestehende Zuleitungskanal durch eine mittlere Wand in zwei 
Teile geschieden, sodass jede Turbine unabniingig von der andern in 
Betrieb genommen werden konnte. Bericht über die Bauarbeiten. 


Materialkunde. 


The theory of solution of iron and steel. Von Jüptner 
von Jonstorff. (Journ. Iron Steel Inst. 1900 Bd. 1 S. 219/27) Be- 
sprechungen im Anschluss an Jie früheren Veröffentlichungen des Ver- 
fassers. 


Mechanik. 
Einiges über Grundbögen. Von Francke. (Schweiz. Bauz. 
25. Aug. 1900 S. 71/73*) Entwicklung von Formeln zur Festigkeits- 
berechnung von Bogen mit freien Enden und Bogen mit gebundenen 
Kainpfern. 


Messgeräte. 


Methode zur Bestimmung des Effektes im Wechsel- 
stromkreise mittels Strom- und Spannungsmesser. Von 
Reisz. (Elektrot. Z. 23. Aug. 1900 S. 713/14*) Die vom Verfasser 
angegebene Schaltung gestattet, unter Zuhülfenahme eines Normal- und 
eines Regulirwiderstandes zunächst den im Wechselstromapparat tliefsen- 
den Strom, dann den Leistungsfaktor und schliefslich den Effekt mittels 
eines Ampéremessers und eines Voltmessers selbst dann zu bestimmen, 
wenn der gewöhnliche Wattmesser nicht mehr empfindlich genug ist. 


Metallbearbeitung. 


The Taylor- White process of treating steel. (Am. Mach. 
16. Aug. 1900 S. 783/84*) Vergleichende Abbildungen einiger nach 
dem früheren und nach dem neuen Verfahren behandelter Werkzeug- 
stähle zeigen die grofse Ueberlegenheit des neuen Werkzeugstahles bei 
der Bearbeitung von Werkzeugstahl, Gusseisen, Flusseisen mit hohen 
Schnittgeschwindigkeiten. S. auch Zeitschriftenschau vom 1. Sept. 1900. 

Beschneidvorrichtung. (Z. Werkzeugm. 25. Aug. 1900 8. 509*) 
Schaubild einer einfachen von der Firma Becker & Jäger in Aue ge- 
bauten Vorrichtung zum Abschneiden des Grates von gezogenen, ge- 
drückten oder gepressıen Bichen, Die Schere hat ein feststehendes 
Mittelmesser, ein bewegliches Obermesser und ein bewegliches Unter- 
messer; sie wird für Hand- und Maschinenbetrieb gebaut. 

A large hydraulic riveter. (Am. Mach. 16. Aug. 1900 8.790/91*) 
Darstellung einer grofsen feststehenden Nietmaschine in der Hauptwerk- 
statt der Pennsylvania-Eisenbahn zu Altoona. Die Maschine dient zum 
Nieten von Kesselmänteln und ist für einen gröfsten Nietdruck von 120 t 
berechnet. Die Maultiefe beträgt 5,2 m. Einzelheiten der Steuerung. 
Zur Bedienung der Maschine dient der in Zeitschriftenschau v. 1. Sept. 
1900 erwähnte Wasserdruckkran. 

The Rudolphi & Krummel bail hook machines. (Iron Age 
16. Aug. 1900 S. 7*) Schaubild einer Maschine zum Biegen der Henkel 
von Eimern und ähnlichen Gefäfsen. Die Maschine ist für Fufs- und 
Riemenbetrieb eingerichtet. 

Donaldson’s tube-bending machine, constructed by 
Messrs. John J. Thornycroft & Co., engineers, Chiswick. 
(Engng. 24. Aug. 1900 S. 249*) Schaubild und kurze Beschreibung 
einer doppelten Rohrbiegemaschine für Wasserrohrkessel. 

Some special forming dies. Von Woodworth. (Am. Mach. 
16. Aug. 1900 8. 793/94*) Darstellung einiger Matrizen und Stempel 
zur Herstellung eines aus Blech gebogenen Hülfsgerätes zur Anfertigung 
von Holzkasten. 

The Douglas pipe cutting and threading machine. (Iron 
Age 16. Aug. 1900 S. 15%) Schaubild einer einfachen und kräftigen 
Rohrabschneid- und Rohrgewindeschneidinaschine für Handbetrieb. 

Körner. (Z. Werkzeugm. 25. Aug. 1900 S. 512*) Der darge- 
stellte Körner ist hakenförınig gestaltet und wird zum bequemen An- 
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körnen gröfserer Bolzen, kleiner Welleu usw. benutzt. Dabei wird der 
lange Schenkel längsseits an die Welle gelegt und dergumgebogeue 
Körner durch einen Hainmerschlag in die Stirnfläche der Achse einge- 
trieben. Aus 3 oder mehreren solcher Körnergrübchen kann man dann 
leicht mit dem Spitzzirkel oder nach Augenmafs das Wellenmittel be- 
stiinmen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die gebräuchlichen Automobilsysteme. Von Bachner. 
Schluss. (Dingler 25. Aug. 1900 S. 533/40*) Dampfwagen: Ausfüh- 
rung von Motoren, Getriebe, Steuerung, Kessel- und Feuerungseinrich- 
tungen verschiedener Fabriken. Regelung des Dampfdruckes bei den 
Kesseln. 

Automobile vehicles. Von Derr. (Journ. Ass. Eng. Soc. Juli 
1900 S. 1,16*) Allgemeines über den Bau und Betrieb von Motor- 
wagen mit besonderer Berücksichtigung der elektrisch betriebenen. 

Automobiles. Von Martin. (Journ. Ass. Eng. Soc. Juli 1900 


S. 17/22) Vergleich von Motorwagen, die mit Dampf, Gas und Elek- 
trizität betrieben werden, inbezug auf ihre Wirtschaftlichkeit. Mei- 
nungsaustauch. 


Lindstrom automobile motors. (El. World 18. Aug. 1900 
S. 249*) Der neue Elektromotor der Hewitt- Lindstrom Motor Co., 
Chicago, ist mit besonderer Rücksicht auf richtige Bemessung des Luft- 
zwischenraumes zwischen Anker und Polschuhen entworfen. Die beiden 
auf die Hinterräder des Wagens arbeitenden Motoren siud so verbunden, 
dass die Anker hinter einander, die Magnetfelder parallel geschaltet sind. 
Schaltungsschema. 


Müllerei. 


Weltausstellung in Paris 1900. Automatische Weizen- 
mühle für täglich 12000 kg Vermahlung von G. Daverio, 
Zürich. Von Müller. (Dingler 25. Aug. 1900 S. 543/46*) Das 
Mühlengebäude ist 22 ın lang, 7 m breit und 7 m hoch. Beschreibung 
des Vermahlverfahrens und der dabei verwendeten Vorrichtungen. 


Pumpen und Gebläse. 


Exposition de 1900. Service des eaux. Usine élévatotre 
de la Société francaise des Pompes Worthington. Von Cayla. 
(Génie civ. 18. Aug. 1900 8. 281/87* mit 2 Taf.) Austührliche Dar- 
stellung der schon in Zeitschriftenschau v. 11. Aug. 1900 erwähnten 
Anlage. 


Schiffs- und Seewesen. 


On the mechanical theory of steamship propulsion. 
Von Mansel. (Engineer 24. Aug. 1900 S. 179/80) Bestimmung einer 
Reihe wichtiger Koéffizienten aus den Versuchsfahrten der englischen 
Kriegsschiffe »Warrior« und »Glory«. S. a. Zeitschriftenschau v. 
24. März 1900. 


Strafsenbahnen. 


Ueber den Umbau der Grazer Tramway auf elektri- 
schen Betrieb. Von Poschenrieder. (Z. Elektrot. Wien 26. Aug. 
1900 S. 417/22*) Strafsenbahnnetz. Kesselhaus mit 3 Gehre-Kesseln, 
einer Wasserreinigungsanlage nach Derveaux und 3 Wortbington-Pumpen. 
Maschinenhaus mit drei 250 pferdigen Dampfdynamos von Siemens & 
Halske in Wien und der Maschinenfabrik Andritz bei Graz. Schalthrett 
und Schalteinrichtungen. Wagenhalle. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 


A multiple water supply. (Eng. Rec. 11. Aug. 1900 S. 185/36*) 
Darstellung der Wasserleitungsanlagen in einem flünfstöckigen Wohn- 
gebäude. In zwei Kupferkesseln wird das Wasser für Bade- und Wasch- 
zwecke angewärmt und mit dem Druck der allgemeinen Wasserleitung 
in den Stockwerken verteilt. Die Heizung des Hauses geschieht durch 
Dampf, der in 2 andern Kesseln erzeugt und in Rippenheizkörper ge- 
leitet wird. 


Werkstätten und Fabriken. 


New smith shop of the Bullard Machine Tool Co. (Iron 
Age 16. Aug. 1900 S. 1/2*) Die neue Schmiede der Bullard Machine 
Tool Co., Bridgeport, ist 17,4 m lang, 12,4 m breit und bis zum Unter- 
gurt des Dachbinders 4 m hoch. Die Ausrüstung besteht aus 3 Unter- 
windfeuern, einem Schmiedeofen für gröfsere Stücke, einem Bradleyschen 
Aufwurfhammer, einem Morganschen Dampfhammer und den erforder- 
lichen Hülfswerkzeugen. 


Zementindustrie. 


The utilisation of blast furnace slag. Von v. Schwartz. 
(Journ. Iron Steel Inst. 1900 Bd. 1 S. 141/53*) Ausführliche Wieder- 
gabe des in Zeitschriftenschau v. 2. Juni 1900 erwähnten Aufsatzes. 
Metnungsaastausch. 
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Betrachtungen zum »Dipl. Ing.« und »Dr. Ing«.') 


Mit Ausnahme der Technischen Hochschule München be- 
sitzen nun alle deutschen technischen Hochschulen das Recht, 
gleich den alten Universitäten akademische Würden zu ver- 
leihen. Die Verleihung dieses Rechtes bedeutet zweifellos 
einen Akt von kulturgeschichtlicher Bedeutung. Damit ist auf 
dem Gebiete einer lang dahingeschleppten akademischen Frage 
unnützes Erinnern und »vergeblicher Streit« hinweggebannt. 
Handelte es sich anscheinend auch nur um eine Titelfrage, so 
wird doch keinem, der tiefer blickt — und wenn er den Schein 
auch noch so sehr verachtet — die Bedeutung entgehen, die 
hinter dem »Doktor« steckt. 

Unsere heutige technische Hochschule ist hervorgegangen 
aus einer Verbindung von Fachschulen mit einer der von 
Napoleon I. gegründeten Ecole polytechnique in Paris nach- 
gebildeten mathematischen Vorschule. Sie hat sich, wie 
Alexander Brill sehr zutreffend bemerkt, in wenigen Jahr- 
zehnten zu allgemeiner Wertschätzung hindurchgerungen. 
Die Gleichstellung der Professoren an den Hochschulen beider 
Art kann keinem Zweifel begegnen. An der Seite der Aerzte, 
Juristen, Theologen hat sich ein neuer Stand gebildet: der- 
jenige der akademischen Ingenieure. Ein Stand, der jetzt 
schon über eine stattliche Zahl tüchtig wissenschaftlich durch- 
gebildeter Elemente verfügt. Die Studenten da und dort 
fühlen und verbinden sich als Kommilitonen — warum soll der 
Parallelismus auf einer Mittelstufe einhalten, warum soll der 
absolvirte Techniker, der durch alle schweren Prüfungen hin- 
durchgegangen ist, des allverständlichen Zeichens der schwer 
errungenen Befähigung entbehren? Hier hatte die Gleichheit 
eine Lücke. i 

Doch noch andere Gründe sind vorhanden. Zur moralischen 
Bedeutung des akademischen Grades gesellt sich die praktische. 
Dem absolvirten Techniker von der Hochschule fehite bis zur 
Stunde eine Bezeichnung, die ihn bei aller Welt beglaubigt. 
Hier herrschte ein buntgeschecktes Durcheinander. Man fand 
Techniker mit der höchsten akademischen Bildung, Leute von 


ere Fleifs und hoher Begabung, daneben verkrachte 


tudenten, die es aus bekannten Gründen zu keinem Examen 
gebracht hatten. Dann absolvirte Fachschüler (Schüler von 
technischen Mittelschulen, Baugewerkschulen, Techniken und 
sogar Ingenieurschulen, wie diese wohlklingenden Titel alle 
heifsen mögen), Gewerbeschüler, Installateure und sonstige 
handwerksmäfsig gebildete Leute. Alle, vom höchsten bis zum 
niedrigsten, waren Ingenieure, oder nannten sich wenigstens 
so. Niemand verwehrt in Deutschland einem Manne, der keine 
Mittelschule besucht, geschweige absolvirt hat, der in seinem 
Beruf vielleicht tüchtig, vielleicht aber auch über die einfachste 


Empirie nicht hinausgekommen ist, die Führung des Titels - 


Architekt, Ingenieur, Chemiker usw. Es war also das Be- 
dürfnis nach einem neuen Titel nicht nur für einen Teil 
wissenschaftlich ausgezeichneter Techniker vorhanden, sondern 
vielmehr für alle, die ihr akademisches Studium an. einer 
technischen Hochschule als ordentliche Studirende mit Erfolg 
beendigt haben. Diesem Bedürfnis ist mit der Einführung des 
Titels »Diplom-Ingenieur« (Dipl. Ing.) abgeholfen. Es wird 
also in Zukunft jeder von der Hochschule als reif erklärte 
Techniker diese Bezeichnung führen, während die bisherige 
freie Bezeichnung »Ingenieur« der grofsen Masse von Nicht- 
akademikern zur beliebigen Verwendung überlassen bleibt. 
Die Einführung des Titels »Dipl. Inge ist sonach von ein- 
schneidender Bedeutung, indem er seinen Träger ohne wei- 
teres als vollausgebildeten Akademiker dem Nichtakademiker 
(Ingenieur) gegenüber charakterisirt. 


Der »Doktor-Ingenieur« ist mehr für diejenigen geschaffen, 
welche die akademische Laufbahn betreten wollen. Ursprüng- 
lich erstrebte man nur einen einzigen Titel, den Doktor. 
Allein hätte man es dabei belassen, so würde sich dieser bald 
als Abschluss des akademischen Studiums überhaupt heraus- 
gebildet haben, ebenso wie der Dr. phil. bei den Universitäts- 
chemikern, die eben aufser diesem kein sonstiges Examen 
ablegen können. Der Dr. Ing. hätte seine Bedeutung als 
Auszeichnung für die hervorragendsten wissenschaftlichen 
Leistungen mehr oder weniger eingebiifst. 


Mit dem »Dipl. Ing.« sind, was man hauptsächlich erreichen 
wollte, die »Schafe von den Böcken« geschieden, und dem 
akademischen Techniker ist damit dasselbe gegeben wie dem 


1) Diese der Strafsburger Post vom 11. August 1900 entnommenen 
Betrachtungen enthalten so viel Verständiges über eine viel umstrittene 
Frage der Gegenwart, dass wir unsern Lesern einen Dienst zu erweisen 
glauben, indem wir sie aufnehmen. Die Redaktion. 


Mediziner mit dem »prakt. Arzt«. Wer Lust nach mehr besitzt 
mag darüber hinaus nach dem sr Ing.« streben. Die Er- 
langung des Titels »Dipl. Ing.«, d. h. des prüfungsmälsigen 
Nachweises über den Besitz einer abgeschlossenen allgemeinen 
akademisch-technischen Bildung, ist Vorbedingung für die Zu- 
lassung zur Doktorarbeit. Eine derartige Institution kennen 
unsere Fakultäten nicht. 


Die ablehnende Haltung der Universitäten gegenüber der 
Verleihung des Promotionsrechtes an die Technische Hoch- 
schule ist eigentlich selbstverständlich, wenn auch viele (und 
gerade die hervorragendsten) Universitätslehrer nicht mit- 
machten. Die Bedenken waren begreiflich, aber zu teilen sind 
sie nicht. Der »Doktor« passt nur für die humanistische 
Wissenschaft, er bezeichnet den Gelehrtenstand, sagen die 
Gegner. Das ist nur zumteil richtig, insofern menschliche 
Einrichtungen und ihre Namen sich fortgesetzt mit neuem In- 
halt füllen. Sehr viele Ausdrücke sind nicht mehr das, was 
man früher darunter verstand; es wäre ein Leichtes, dafür 
Beispiele in Hülle und Fülle heranzuziehen. 


Tiefer scheint jenes Argument zu greifen, das zwischen der 
»erkenntnis-theoretischen Forschungs und der »angewandten 
Wissenschatt« unterscheidet und diesen Unterschied, den es 
auf die Universitäten und technischen Hochschulen anwendet, 
in der Bezeichnung der Gelehrten, die aus beiden Anstalten 
hervorgehen, gewahrt wissen will. Allein diese Grenzen be- 
stehen nicht. Die Wissenschaften an den technischen Hoch- 
schulen sind keine »angewandten Wissenschaften«, wenigstens 
nicht in dem Sinne, dass sie beispielsweise die Ergebnisse der 
Naturwissenschaft weiter bearbeiten, bezw. anwenden. Viel- 
mehr sind die einzelnen Wissenschaften vollständig »selbstän- 
dige Wissenschaften«, die sich allerdings oft derselben oder 
ähnlicher Methoden bei ihren Forschungen bedienen, wie etwa 
die Physik. 

Ueberhaupt ist die Gliederung unserer Fakultäten keine 
logische, und mit Recht fragt Osthoff: Was rechtfertigt es lo- 
gisch, dass heute der Lehrer und Vertreter des römischen 
Rechts nicht mit dem Professor der römischen Geschichte in 
einer und derselben Fakultät sitzt? Die Not ist eben die Er- 
zeugerin und Lehrmeisterin der Künste und Wissenschaften, 
nicht die verstandsmifsige und schematisirende Berechnung. 
Indem die lebhaften Interessen der Menschen zu frühest auf 
ihr ewiges, ihr bürgerliches und ihr leibliches Wohl gehen, 
entspringt das Bedürfnis, für Ausbildung des Priesters und 
Geistlichen, des Rechtserfahrenen, des Arztes Sorge zu tragen. 
Die Wissenschaften sind also aus dem praktischen Be- 
dürfnis geschichtlich herauszewachsen. Danach wird erst 
viel später gefragt, wie diese einzelnen Wissens- und Lehr- 
zweige im gemeinsamen Rahmen der Hochschulwissenschaften, 
in dem Fachwerk der universitas litterarum neben einander 
geordnet und durch etwa nachgewachsene Disziplinen ver- 
mehrt, gegenseitig für die zusammenfassende Gesamtbetrach- 
tung sich gruppiren. 

So sind auch die Wissenschaften, die mit der modernen. 
Technik in Beziehung stehen, die technischen Wissenschaften, 
ihrer geschichtlichen Entwicklung gemäfs nicht dort einge- 
gliedert, wo sie logischerweise ihren Platz haben würden. 
Bei unseren naturwissenschaftlichen Fakultäten können sie 
schon deshalb nicht untergebracht sein, weil das ein Anachro- 
nismus wäre. Scheint es doch gerade im Gegenteil, als ob die 
verhältnismäfsig späte Selbständigwerdung der Naturwissen- 
schaften an den Universitäten erst im Gefolge des mächtigen 
Aufblühens der ihr geistig nahe verwandten Bestrebungen 
an den technischen Hochschulen stände Dann ist doch das 
»Praktischee, wovon das Polytechnikum seinen Namen hat, 
durchaus nicht von der Universität ausgeschlossen. Die Medizin 
stellt die wissenschaftliche Ertorschung des Organismus in den 
Dienst einer Kunst, der Heilkunst, will also auch ihrerseits 
Kunstfertigkeit sein. Alle medizinische Bildung wäre unnütz 
ohne den Hinweis auf die Anwendung und die Bekämpfung 
des Irrtums, eine Wissenschaft habe ihr Ziel in sich selbst, sie 
werde betrieben um ihrer selber willen. Muss es auch jeder 
Wissenschatt wie der Pflanze überlassen bleiben, Triebe zu 
entwickeln, wo Triebkraft sich zeigt, wenn auch ein Nutzen 
nicht sogleich erkennbar ist: bestände nicht die Möglichkeit 
und die Hoffnung, dass durch freies Wachstum ein brauch- 
bares Ganzes entsteht, die Pflanze wäre ein Unkraut, unwür- 
dig der Pflege, die ihr zuteil wurde, der Sonne, die sie be- 
scheint. 

Ueberall hofft man auf Früchte, umd jedes wissenschaft- 
liche Unternehmen, das nicht wenigstens in der Ferne auf 
einen Nutzen, auf Beeinflussung menschlichen Thuns abzielt 
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würden selbst die abstraktesten Gelehrten als ein Spiel des 
menschlichen Geistes bezeichnen. 

Kurzum, ein Unterschied in den Wissenschaftsbetrieben 
auf beiden Arten von Hochschulen ist nicht zu finden. Das 
spricht sich auch darin aus, dass Nordamerika, in der günstigen 
Lage, die mühsam errungenen Kulturergebnisse der alten 
Hemisphäre sich zu Nutzen zu machen, bei seinen Neugrün- 
dungen höherer Bildungsanstalten die technischen Disziplinen 
vielfach schlankweg dem Körper seiner Universitäten an- 
gliederte. 


Wie dem auch sei, das kaiserliche Geschenk an die tech- 
nischen Hochschulen ist als eine That von weittragender Be- 
deutung aufzufassen, auch vom Standpunkt des nationalen 
Gedankens. Die deutsche Nation hat einen grofsen Wettkampf 
auszufechten. Dieser Wettkampf ist insbesondere wirtschaft- 
licher Natur. Bei diesem Wirtschaftskampfe fallen zwei miich- 
tige Faktoren ganz besonders schwer ins Gewicht: die Tech- 
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Stand der Techniker auch bei uns geniefst, je mehr hervor- 
ragende Geisteskrifte er anzuziehen vermag, um so stolzer 
wird sich die deutsche Industrie entwickeln kénnen, von deren 
Leistungen die innere Gröfse unseres Vaterlandes, sein Wohl- 
stand und seine Wehrhaftigkeit zu Wasser und zu Lande in so 
hohem Mafse abhängen. 


In dem Bericht über die Brücken und Eisenkonstruktionen 
auf der Weltausstellung in Paris!) ist bereits auf den von der 
Continentalen Gesellschaft für elektrische Unter- 
nehmungen, Nürnberg, ausgestellten Viadukt der Elber- 
felder Schwebebahn hingewiesen, der sich leider weit entfernt 
von der Hauptausstellung in Vincennes befindet und deshalb 
den meisten Ausstellungsbesuchern nicht zu Gesichte kommt. 
In Ergänzung der dortigen Mitteilungen! möge er hier kurz 
besprochen und der Beachtung der Fachgenossen empfohlen 
werden, 


ae 


we 


nik und die Oekonomik. Je gröfser die Anforderungen wer- 
den, die an die Intelligenz, ansdie allgemeine und besondere 
Berufsbildung des Technikers gestellt werden müssen, um so 
gröfsere Berechtigung erlangt der Wunsch, es möchten na- 
ınentlich junge Männer von hervorragender Begabung sich 
der Technik zuwenden. Aber noch sind die Standesvorurteile 
nicht ganz besiegt. Noch immer giebt es Familien, in denen 
man für den begabten Sohn eine Erniedrigung darin erblickt, 
wenn er, seiner Neigung folgend, sich der Technik zuwendet. 
Man staunt wohl die Fortschritte der Technik gelegentlich an, 
es fehlt aber alle Berührung mit dem geistigen Teil der in 
der Technik zu leistenden Arbeit, daher auch jede Gelegen- 
heit, die alten Vorurteile zu berichtigen, die in Techniker nur 
den Handwerker erblicken. Das sind Thatsachen, an denen 
auch jede philosophische Hinwegsetzun;, seitens des Technikers 
‚nichts ändert. | 

Je mehr es gelingt, das Ansehen zu steigern, das der 
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Während bei der ihrer Eröffuung entgegengehenden 
Schwebebahn in Barmeu-Elberfeld‘fdas von der Maschinen: 
baugesellschaft Nürnberg erbaute-”Eisengerüst auf eisernen 
Stützen gelagert ist, die Füber die Wupper gespreizt sind 
oder sich portalartig ‚über ‘die Strafsen wölben, vergl. Fig. 1 
bis 4 auf 5 131 d. J., zeigt der Viadukt“ in Vincennes den 
Unterschied, dass die Träger auf :Einzelstützen ruhen, die 
namentlich zum Ueberschreiten von Plätzen sowie in der Mitte 
breiter Fahrdämme am besten geeignet sind. Der ausgestellte 
Viadukt weist 2 Oeffnungen von je 30 m Stützweite auf. Die 
von der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg nach eigener 
Bauart konstruirten Längsträger (D. R.-P. 91642 und 96200) 
bestehen aus einem senkrechten und einem oberen sowie 
einem unteren wagerechten Träger. Auf den Gurten des 
letzteren liegen die Schienen, je eine für die beiden Gleise 


1) Z. 1900 S. 1041. 


Band XXXXIV. Nr. 86. 
8. September 1900. 


nn 2500 - 


SOC SOOO OO OC OF O42 7777 


J250- 


Patentbericht. 


1219 


des Viaduktes. An der Eisenkonstruktion hängt ein Wagen, der 
von einer Bühne aus bestiegen werden und, soweit es die kurze 
Strecke gestattet, fahren kann. Das Ganze ist in Fig. 1 
anschaulich dargestellt. Fig. 2 bis 4 zeigen die von der Firma 
Daydé & Pille in Paris hergestellten Einzelstützen, und zwar 
die Mittelstiitzen'). Sie sind 1,25 m unter der Erde auf ge- 
mauerte Fundamente gestellt. Die zutage tretenden Teile der 
drei Stützen sind einander gleich. Auch in der Querrichtung 
haben die Stützen wegen der Seitenkräfte alle dieselbe Ver- 
breiterung auf 2,40 m erhalten, Fig.4, während in der Längs- 
richtung nur die mittlere, und zwar auf 1,85 m, verbreitert ist, 
um als Standpfeiler sicher zu wirken. Die Gesamtkonstruk- 
tion macht einen durchaus festen und ansprechenden Eindruck 
und ist geeignet, der neuen Verkehrsart als beste Empfehlung 
zu dienen. 
C. Bernhard. 


Von den vielen während der Weltausstellung in Paris ta- 
genden Kongressen verdient der VIII. internationale Schiff- 
fahrtskongress Erwähnung, der in der Zeit vom 28. Juli bis 
3. August in Paris abgehalten wurde’). In 4 Abteilungen 
wurden 9 Fragen behandelt, zu denen zahlreiche Berichte ein- 
gegangen waren. Die ersten fünf Fragen betrafen die Binnen- 
schiffahrt, die andern vier die Seeschiffahrt, und zwar 


1) Regulirung der Ströme, 
2) künstliche Speisung der Kanäle, 
o natürliche Wasserstrafsen mit geringer Wassertiefe, 
4) mechanischer Betrieb der Wasserstrafsen — Schlepp- 
zugmonopol, 
St Versicherungs- und Lehranstalten für Schiffer, 
6) Beleuchtung und Bebakung der Küsten, 
A neuere Ausführungen an Binnen- und Seehäfen, 
8) Anpassung der Seehäfen an die Anforderungen der 
Schiffahrt, 
9) mechanische Betriebseinrichtungen der Häfen. 


Der Kongress wurde am 28. August nachmittags 2 Uhr 
durch eine Feier unter dem Vorsitz des französischen Acker- 
bauministers Baudin im Hauptsaale des Kongressgebäudes der 
Weltausstellung eröffnet. m Sonntag den 29. August wur- 
den technische Ausflüge nach Douai, Vernon-Rouen und 
Rouen-Havre unternommen. Die teilweise recht lebhaften 


richte behandeln meist auch in der Ausstellung vorgeführte 
Gegenstände, die, soweit sie von besonderer Bedeutung sind, 
in den Ausstellungsberichten über »Schiffahrt und Küsten- 
beleuchtung«?) zu finden sein werden. 


1) Auf die übrige Konstruktion soll hier nicht eingegangen werden, 
da wir demnächst eine ausführliche Beschreibung der Schwebebahn 
Barmen-Eiberfeld-Vohwinkel zu veröffentlichen gedenken. Die Red. 

2) Der VII. internationale Schiffahrtskongress tagte in Brüssel vom 
25. Juli bis zum 1. August 1898; vergl. Z. 1898 S. 1094. 

3) Vergl. Z. 1900 S. 721, 1128. 
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Kl. 14. Wr. 108656. Ventilsteuerung. F. X. Komarek, Wien. 
Drei durch Gelenke m, n verbundene Glie- 


s der a (Exzenterstange), c und g werden 


T € durch Schwingen b, d und den Ventileröff- 

= i nungshebel A zwangläufig geführt und 

1 @———* o- durch das Exzenter e angetrieben. Beim 

P d I; 4 + 79% Beginne der Ventileröffnung fällt der ge- 


führte Punkt o von c in die Lagerachse 
des Reglerhebels ffi, sodass für alle 
Füllungsgrade die Voreröffnung unver- 
änderlich bleibt, und die drei Stangen 
a,c,g bilden eine Gerade, wodurch die 
Rückwirkung auf den Regler vermieden 
wird. 


Dampfwasserableiter. E. Stemmler, 
Zur ununterbrochenen Ableitung 


Kl. 13. Nr. 
Frankfurt a/M.-Sachsenhausen. 
von Dampfwasser aus Leitungen mit mittlerer und hoher Dampfspannung 
sind ein oder mehrere Hohlkörper hinter einander geschaltet und 
an der Zu- und Ableitungsstelle derart mit einstellbaren Drosselungs- 


111244, 


mitteln versehen, dass der Dampf, welcher in dem Hohlkörper an 
Spannung verloren hat, nicht mit hindurchtritt und ein stofsfreier 
ununterbrochener Abfluss des Wassers gesichert ist. 


Kl. 35. Nr. 108797. Regler für 
Férdermaschinen. W. Schwarzen- 
auer, Spandau. Zur Vermeidung 
des Uebertreibens und des zu harten 
Aufsetzens der Förderschale wird 
der Regler gegen Ende der Fahrt 
von der Maschine aus (z. B. durch 
den Teufenzeiger) für kleinere Ge- 
schwindigkeit eingestellt, indem z. B. 
durch ein Wechselgetriebe vw die 
Uebersetzung ins Schnelle ver- 
gröfsert, oder durch ein Schub- 
kurvengetriebe ns bezw. mc die Be- 
lastung f des Reglerhebeis e ver- 
kleinert, oder sein Drehpunkt d 
niedriger gestellt wird usw, 
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Kl. 14. Nr. 108698. Kolbenschiebersteuerung 
für Verbundmaschinen. G. Angres, Sarau i/Schl. 
Die®Kurbel kı des Niederdruckcylinders a eilt der 
Kurbel k des Hochdruckcylinders y um 90° vor. 
Der Verteilungsschieber a für y wird durch die 
Stange s und das um den Winkel o vorellende 
Exzenter x, der Abschlussschieber d aber durch 8; 
und z; bewegt, und der Voreilwinkel ? von xı 
wird so grofs gewählt, dass x; gleichzeitig den 
zweitelligen Verteilungsschieber 66, für yı treiben 
kann (Voreilung eil, indem db an a angeschlossen 
wird. Der Dampf geht von e nach y, von ydurch 
e,f oder e, fı nach yı und von yı durch g oder gı 
in den Auspuff. Muss man ey gröfser wählen, als 
es d zulässt, so wird bb; nicht an a angeschlossen, 
sondern durch 33 und ein drittes Exzenter gesteuert. 


Kl. 14. Nr. 108885. Puffer 
für Einlassventile. J. 
Stumpf, Berlin. Der 
Puffer opq ist in das Ven- 
tilgehäuse v eingebaut oder 
so damit verbunden, dass 
für die Pufferwirkung der 
Volldruck des Kraftmittels 
zur Verfügung steht. Der 
Kolben p trifft bei Ab- 
schluss der Kante o auf ein 
bereits unter Druck stehen- 
des Polsterkissen, weshalb 
das Ventil d fast seine ganze Hubhöhe frei durch- 
fallen kann und der Puffer erst kurz vor dem 

Aufsetzen in Thitigkeit zu treten braucht. 


DR Kl. 24. Nr. 111556. Feuerung. J. Pandel, 
; MAN LOO Warschau. Bei einer Feuerung mit mehreren 


; Ober einander angeordneten Rosten sind hinter 
=a / der Rückwand ein oder mehrere Kanäle d 

u L sch LZ hochgeführt, in denen die Sekundärluft durch 
d Mischung mit einem Teile der den Rosten 
L durch b entströmenden Feuergase vorgewärmt 


CTIE AY AG j$ 
f EEN ER? |, wird. 
Prana KI. 35. Nr. 108845. Drehkran. Benra- 
A LE Sek ther Maschinenfabrik A.-G., Benrath. 
A © 9 Bei diesem für grofse Lasten bestimmten Dreh- 


krane ist die einseitige Belastung des Auslegers 
g durch das an der Laufkatze h aufzuwindende 
freie Kettenende dadurch vermieden, dass ein 
Drahtseil ? benutzt wird, das zunächst mit den Rollen m einen Flaschen- 
zug bilde, dann in mehrmaliger Umschlingung über zwei gleich 
grofse, durch gemeinsamen elektrischen Zahnradantrieb gedrehte Rollen 
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n geführt ist und mit seinem losen Ende auf eine grofse Vorratstrommel 
o gewickelt wird, die durch ein ‘in der Kransäule b schwebendes 
Gewicht p und Seil q stets auf Drehung) in der Aufwickelrichtung 
beeinflusst wird. Das Seil der zweiten, für kleinere Lasten bestimmten 
Laufkatze k kann ebenso auf einer zweiten Trommel o untergebracht 
werden. 


Kl. 47. Nr. 108674. Reibungs- und Klauenkupplung. G. Gieler, 
Weida. Auf der Klauenmuffe A ist 
eine Reibungsmuffe a verschieblich, 
die über die Klauen z hinausragt und 
beim Einrücken unter steigender Span- 


Ns. 77777 u Cie 
Ze = 


EE Eeer e 


x A 


EITHER 
= TT EINAN nung der Federn f den andern Kupp- 
y N pn: “fy lungsteil y durch Reibung mitnimmt, 


$ g bis die Klauen ein die Vertiefungen 
v eingreifen. 


Kl, 35. Nr. 108981. Elektrischer Schacht- 
thürverschluss. F. Titze, Laurahütte, O/S. 
So lange der Fahrstuhl a noch nicht vor der 
betreffenden Thür b angekommen ist, berührt 
das um r drehbare Kontaktstück p ein Kon- 
taktstück €, der Strom nimmt den Weg nlocspig 
durch alle Stockwerke, und jeder Elektromagnet 
c hält seine Thür gesperrt. Der ankommende 
Fahrstuhl drückt den an der Blattfeder e be- 
festigten Stift nach innen, sodass dessen leitender 
Teil f beide Schleppfedern m,k berührt und 
der nicht leitende Teil g das Kontaktstück p 
von d entfernt (p berührt dabei Z? nicht). Der 
Strom geht nun durch nlmfkig in die andern 
Stockwerke, vor a aber wird ¢ stromlos, und b 
kann geöffnet werden. 


Kl. 35. Nr. 108644 (Zusatz zu Nr. 102951, 
Z. 1899 S. 854). Fangvorrichtung, R. Ch. 
Smith, Yonkers (Westchester, New York), 
und J. Cruickschank, Kingston (Ulster, 
New York). Die Anschläge g zum Fangen und 
Bremsen des Förderkorbes k sitzen versetzt auf 
einer gröfseren Anzahl von Führungsdrähten 8 
und sind darauf entweder wie beim Hauptpatente 
mit schabenden Schneiden, oder wie in der 
Nebenfigur, oder nach Art eines Drahtzieheisens 
mit Widerstand verschiebbar, um den Korb 
möglichst stofsfrei zu fangen. Als Riegel, die 
bei Seilbruch auf g treffen, dienen kammartig 
geschlitzte Platten 7, die über die Drähte 3 
greifen, bei regelmifsigem Betriebe aber durch 
Gewichthebel A aus dem Bereiche von g ge- 
zogen werden, sobald die Rolle J in die Ein- 
biegung fı der Führung f fällt. Bei zu 
grofser Fallgeschwindigkeit springt l über 
fı, und der Förderkorb wird gefangen. 


Kl. 35. Nr. 108799. Becherwerk. 
F. Aschmotat und K. Kionka, Bres- 
lau. Zusammenlegbare Becher a schliefsen 
sich, sobald das Fördergut ausgeschüttet 
ist, und Öffnen sich zur Neufüllung erst 
unmittelbar unter der Oberfläche des zu 
fördernden Gutes, um den Widerstand 
beim Durchdringen des Haufens möglichst 
zu vermindern. Die Querachse g des 
Becherbodens b ist zu diesem Zwecke mit 
Kurbeln e versehen, deren Endrollen f 
in einer bei / ein- und bei k ausgebuch- 
teten Bahn A geführt werden: die um 
Längsachsen lt schwenkbaren Seiten- 
wände c werden mittels der Winkelan- 
sätze d von b gesteuert. Die Ausbuch- 
tung k kann mittels Zahnstangengetriebes 
oder dergl. in ihrer Höhenlage verstellt 
werden, um das Oeffnen der Becher an 
beliebiger Stelle zu ermöglichen. 


Kl. 47. Nr. 108675. Klauenkupplung. A. Bake, Erkelenz 
(Rheinland). Um bei Klauenkupplungen mit geraden Flächen a, Ou 
und schrägen c,cı das : 
selbstthätige Ausrücken 
beim Voreilen des ge- 
triebenen Teiles zu ver- 
hindern, werden an dem 
einen Kupplungsteile 
federnde Verschluss- 
stücke d gelagert, die 
beim Einrücken durch 
schräge Flächen 6 des 
andern Teiles zurückgedrückt werden und dann in eine Rast b, sperrend 
einfallen. Die Patentschrift stellt 4 Ausführungs- 
formen dar. 


Kl. 47. Nr. 109089. Unterdruckregler. The 
Vacuum Brake Co. Ltd., London. Das Ventil 
soll bei zu weit gehender Luftverdünnung in Rohr- 
leitungen und Gefäfsen Aufsenluft einlassen. Eine 
durch Verschraubung von g auf u einstellbare Feder f 
drückt den Ventilteller v gegen zwei durch Verschrau- 
bung einstellbare Sitze s und t, von denen nur der 
innere s, nicht aber der äufsere t eingeschliffen 
ist; der Atmosphärendruck wirkt also erst nach 
dem Oeffnen auf die ganze Fläche von v, wodurch 
der Durchflussquerschnitt rasch und weit geöffnet 
wird. 
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Kl. 47. Nr. 108676. Druckverminderer. 
Nachtigall & Jakoby, Leipzig-Reud- 
nitz. Ein zusammendrückbares Gefifs a 
steht von aufsen und durch die enge Oeff- 
nung 6 auch von innen unter dem Hoch- 
drucke; sobald aber der Minderdruck im Rau- 
mee sinkt, öffnet die belastete Platte f das 
Ventil d, das Druckmittel entweicht aus dem 
Gefäfse a, und dieses wird durch den Aufsen- 
druck in der Achsenrichtung verkürzt, wo- 
durch das Durchfiussventil c geöffnet wird. 


Kl. 47. Nr. 109084. 
Schmierbüchse. Gg. Beifs- 
barth vorm. F. Loos, 
Nürnberg. Nachdem man 
die Büchse d durch die seit- 
liche Oeffnung a des Ver- 
schlusedeckels bc gefüllt hat, drückt man die federnden 
Lappen e unter die Einschnürung f und hat nun einen 
öl- und staubdichten Verschluss. Zum Wiedceröffnen 
drückt man e in den losen Ring A, worauf nach dem 
Loslassen die Feder i, den Ring bis 
f hebend, die Vorspriinge e über f hin- 
wegschnellt. 


Kl. 46. Nr. 108490. Gas- oder 
Petroleummaschine. A. Bluhm, 
München. Die für Motorwagen he- 
stimmte Maschine arbeitet für ge- 
wöhnlich einfach wirkend, indem das 
von e her zugeführte Gemisch nur 
nach a geleitet wird, wobei der zweite 
Auspuff m beständig offen bleibt; aie 
kann aber durch Oeffnen eines Halınes 
f, der in die beide Cylinderenden ver- 
bindende Leitung d eingeschaltet ist, 
in eine doppelt wirkende Maschine 
verwandelt werden. 


Kl. 47. Nr. 108678. Ablassventil. J. 
Herchenbach, Düsseldorf. Die im 
durchbrochenen Boden b geführte Ventil- 
spindel a hat eine Nut (s. Abwicklung), in 
die ein Stift d des Sitzes c greift. Beim 
Anheben des Ventiltiegels zum Entleeren eines 
Behälters gelangt der Stift d von d bis f 
und setzt sich nach dem Loslassen bei g 
fest, das Ventil offen haltend. Beim zweiten 
Anheben zum Schliefsen des Ventiles gelangt 
d von g nach kh und dann beim Loslassen 
wieder nach ¢. 


Kl. 47. Nr, 108819. Klinkeng«sperre H. 
Priester, Lauenburg i/Pomm. Die Sperr- 
klinke a ist mit einem Hülfszahhne b versehen, 
der beim Sperrhube den Eingriff sichert, beim 
Gleithube aber als Hubdaumen den Teil a weit 
hinausschwenkt, sodass man die Klinke leicht 
aus dem Sperrrade c ausheben kann. 


Kl. 47. Nr. 108988 (Neuerung an 
Nr. 51959, Z. 1890 S. 772). Verstell- 
bare Doppelexzenter. Wurster & 
Seiler. Zum gleichzeitigen Ver- 
stellen von zwei in radialen Führungen 
d,dı beweglichen Exzentern e,e, (oder 
unrunden Scheiben oder Kurbeln) sind 
an der während des Ganges verschieb- 
baren Hülse a zwei parallelogramm- 
förmige Keile c,cı befestigt, die in 
passende Oeffnungen von ee ein- 
greifen. c und cı können jeden be- 
liebigen Winkel zwischen 0° und 180° 
mit einander bilden. 


Kl. 47. Nr. 108727. Sohuts- 
hülse für Triebwellen. J. Bunimo- 
witsch, Frankfurt a/M. Die 
Triebwelle w wird von einer frei 
drehbaren, durch äufsere Bertih- 
rung in Stillstand zu versetzenden 
DeckhilseA umgeben, die genügend 
weit ist, um Keilnasen, Stellringe, 
Kupplungen usw. ohne Berührung 
einzuschliefsen, und die mit frei aufliegenden Drehungslagern k auf der 
Welle ruht. 


Kl. 47. Nr. 109139. Ausdehnungsstopfbiichse. D. B. Morison, 
Hartlepool (England). Auf dem mit dem einen Rohrleftungsende r 
verbundenen Rohrstücke a ist eine 
mit dem andern Ende s verbundene 
Hülse b verschiebbar. Die Verbin- 
dung wird durch Innendruck mittels 
eines in die kegelförmige Ausbohrung 
von b eingesetzten Ringes d gedichtet, 
den ein zwei- oder mehrteiliger Stopf- 
büchsenring c in seiner Lage sichert, 
sodas; bei Wärmeausdehnung nicht 
nur eine beträchtliche TLängsverschie- 
bung, sondern auch eine Querbewegung möglich 
ist und aufserdem der Dichtungsring nach 
Lösung der Bolzen t leicht ausgewechselt werden 
kann. 


Kl. 58. Nr. 108651. Druckwassersammler. 
Leobersdorfer Maschinenfabrik von 
Ganz & Co, FEisengiefserei und Ma- 
schinenfabriks A. OG, Leobersdorf bei 
Wien. Wenn im Sammler abc der Kolben 6 
stine vorgeschriebene höchste Stellung über- 
schreitet, öffnen Anschläge f, g mittels Stange h 
ein am Sammlercylinder a angebrachtes Ablass- 
ventil ¢; beim Niedergange von b wird i durch 
eine Belastung hı sofort wieder geschlossen. Zum 
Antriebe der Presspumpe d werden kegelförmige 
Riemenscheiben l,m benutzt, deren Treibriemen 
durch eine mittels Gestänges opg mit b ver: 
bunden« Riemengabel ¢ beim Steigen und Sinken 
von b so verschoben wird, dass dadurch die 
Geschwindigkeit und Leistung von d dem ver- 
inderlichen Druckwasserverhrauche selbstthätig 
angepasst wird. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Die 41. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 


am 2. und 3. Juli 


1900 in Köln. 


(Schluss von S. 1188) 


2. Sitzung. 
Dienstag, den 3. Juni. 


(Beginn vormittags 9 Uhr.) 
Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung und beauftragt 
Hrn. D. Meyer mit der Schriftführung. 
Es werden folgende Telegramme verlesen: 


a) von dem Oberprisidenten der Rheinprovinz, Hrn. Wirk- 
lichen Geheimen Rat Nasse: 


»Zu meinem grofsen Bedauern dienstlich verhindert, den’ 


um die hervorragende Entwicklung der Technik so verdienten 
Verein deutscher Ingenieure bei seiner in diesem Jahre in 
der Rheinprovinz stattfindenden Hauptversammlung persönlich 
zu begrüßen, sende ich meine besten Wünsche für einen 


glänzenden und die deutsche Wissenschaft fördernden Verlauf 
der Verhandlungen.« Nasse. 

b) von der Zeppelinschen Luftschiftahrt-Gesellschaft: 

»Zeppelins Luftschiff nach guter Fahrt gelandet.« 

Auf Vorschlag des Vorsitzenden wird geantwortet: 

»Besten Dank für frohe Botschaft; wünschen Ihrem Unter- 
nehmen ferneren gedeihlichen Fortgang.« : 

c) von Mitgliedern des Vereines: 

»Anzahl Mitglieder, versammelt zum Mosellandtag Metz, 
senden herzlichste Grüfse.« l 

Ferner Begrüfsungsschreiben des Vorsitzenden des Vereines 
deutscher Eisenhüttenleute Hrn. Geh. Kommerzienrat C. Lueg 


und des Vorsitzenden der Schiftbautechnischen (Gesellschaft 
Hrn. Geh. Reg.-Rat Prof. C. Busley. 
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Vor Eintritt in die Tagesordnung gedenkt der Vor- 
sitzende der erfreulichen Thatsache, dass ein hochverehrtes 
und allzeit treues Mitglied des Vereines, Hr. Joh. Zeman, 
zum 25. mal au der Hauptversammlung teilnimmt. Zum Zeichen 
des Dankes für seine erfolgreiche und stets bereite Mitarbeit 
erheben sich die Anwesenden von ihren Sitzen. 

Um die Aufnahme der Wahlverhandlungen wird Hr. 
Schreyer ersucht; die Herren Martens, Pützer und 
Schmetzer sind vom Vorstandsrat gewählt, um die Ver- 
handlungen der Hauptversammlung zu unterzeichnen. 


4) Rechnung des Jahres 1899. 


Gemifs dem Antrage des Vorstandrates beschliefst die 
Versammlung, dass nachträglich zu Lasten der Rechnung des 
Jahres 1899 auf die beiden Grundstücke Dorotheenstr. 48 und 49 
in Berlin 50000 M abgeschrieben werden. Aufgrund des Be- 
richtes der Rechnungsprüfer genehmigt sie die Rechnung des 
Jahres 1899 und spricht die Entlastung des Vorstandes und 
des Vereinsdirektors aus. 


5) Vertrag mit der Verlagsbuchhandlung von 
Julius Springer. 


Hr. Peters berichtet über die Gründe, welche den Vor- 
stand veranlasst haben, mit der Verlagsbuchhandlung von 
Julius Springer über einen neuen Vertrag zu verhandeln, und 
über die geänderten Grundlagen dieses Vertrages; s. Z 1900 
S. 1144. Der Vorstandsrat hat die Annahme des vom Vorstande 
vorgelegten Vertragentwurfes befürwortet. Die Hauptver- 
sammlung genehmigt den Vertrag. 


6) Wahlen dreier Vorstandsmitglieder für die 
Jahre 1901 und 1902. 


Anstelle der mit Ende des Jahres 1900 aus dem Vorstande 
scheidenden Herren Rietschel, Majertund Truhlsen werden 
gewählt: 


Hr. Geh. Marinebaurat Veith-Kiel mit sämtlichen abge- 
gebenen 106 Stimmen zum stellvertretenden Vorsitzenden, 

Hr. Professor v. Lossow-München mit 115 von 116 abge- 
gebenen Stimmen und 

Hr. Generaldirektor Nimax-Ransbach mit 118 von 119 
gültigen Stimmen 
zu Beigeordneten im Vorstand für die Jahre 1901 und 1902. 


Die Gewählten erklären sieh zur Annahme der Aemter 
bereit. 


7) Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stellver- 
treter für die Rechnung des Jahres 1900. 


Zu Prüfern werden die Herren Rein-Bielefeld und Reufs- 
Halle a/S., zu deren Stellvertretern die Herren Stahel-Biele- 
feld und Dicker- Halle a/S. gewählt. 


8) Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 


Hr. Fehlert erstattet Bericht (s. Z. 1900 S. gau Die 
Hauptversammlung ist damit einverstanden, dass der Höchst- 
betrag der innerhalb eines und desselben Rechnungsjahres an 
eine und dieselbe Person in Ausnahmefällen durch das Kura- 
torium zu gewährenden Unterstützung von 500 auf 800 .# er- 
höht wird; sie wählt zu Mitgliedern des Kuratoriums wieder 
die Herren E. Becker sen., B. Fehlert und M. Krause, alle 
drei in Berlin, und bewilligt 5000 M für das Jahr 1901. 


9) Verleihung der Grashof-Denkmünze (s. S. 1184). 


10) Berichte des Vorstandes. 


a) Normalien zu Rohrleitungen für Dampf von hoher 
Spannung. 


Die Hauptversammlung nimmt Kenntnis von dem Berichte 
des Vorstandes — s. Z. 1900 S. 1146 —, wonach die Arbeit 
des Ausschusses dem Abschluss nahe ist. Der Vorstand ist 
bereits ermächtigt, die Ausarbeitung des Ausschusses namens 
des Vereines zu genehmigen. 

Der Vorsitzende spricht dem Ausschuss für seine umfang- 
reiche und wertvolle Arbeit den Dank des Vereines aus, den 
die Anwesenden durch Erheben von den Sitzen bekunden. 
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b) Maulweiten der Schraubenschlüssel 
zum S. I.-Gewinde. 

Die Vorschläge des hierfür eingesetzten Ausschusses werden 
dem Vorstande binnen kurzem vorgelegt werden. Die Haupt- 
versammlung ermächtigt den Vorstand, die Vertretung dieser 
Vorschläge auf der in Aussicht genommenen gemeinsamen 
Beratung der mit dieser Frage beschäftigten Vereine anzu- 
ordnen und namens des Vereines deutscher Ingenieure zu 
dem Ergebnis dieser Beratung endgültig Stellung zu nehmen. 
(Der Vorsitzende-Stellvertreter Hr. Rietschel übernimmt den Vorsitz.) 


c) Weltausstellung in Paris 1900. 

Die Hauptversammlung nimmt den Bericht des Hrn. P. 
Möller entgegen, der im Auftrage des Vorstandes den Verein 
in Paris vertritt, s. Z. 1900 S. 1146. 

Der Vorsitzende dankt dem Redner für seinen Bericht 
und für seine erfolgreiche Wirksamkeit in Paris. 


d) Herstellung und Herausgabe eines Internationalen 
technischen Wörterbuches. 

Der Vereinsdirektor berichtet über die bisher unternom- 
menen Vorarbeiten und die vom Vorstande angeordneten 
Mafsnahmen, um die Mitwirkung der technisch-wissenschatt- 
lichen Vereine im In- und Auslande zu erlangen. 

Hr. Hasslacher giebt seiner Freude über den Fortgang 
dieses Unternehmens Ausdruck und wünscht, der Verein 
möge bereits jetzt dessen Ausführung beschliefsen; es sei das 
auch schon deswegen zu empfehlen, damit nicht inzwischen 
immer wieder neue Wörterbücher verfasst und an den Markt 
gebracht werden. 

Hr. Peters rät, einen entgültigen Beschluss noch nicht 
zu fassen; dazu sei die Sache noch nicht reif. Das Unter- 
nehmen werde gewiss 6 bis 8 Jahre zur Ausführung brauchen; 
ob in der Zwischenzeit noch einige kleinere Wörterbücher er- 
scheinen, sei belanglos. Seine Absicht, auf dem eingeschlage- 
nen Wege voran zu gehen, gebe der Verein kund, wenn er 
nach dem Antrage des Vorstandsrates 5000 A für weitere 
Vorarbeiten bewillige. 

Die Hauptversammlung beschliefst, 5000 # für weitere 
Vorarbeiten im Haushaltplan für 1901 zu bewilligen. 


e) Normen für Spiralbohrerkegel. 


Entsprechend dem Antrage des Vorstandsrates beschliefst 
die Hauptversammlung, sich der vom Verein deutscher Werk- 
zeugmaschinenfabriken aufgestellten Zahlenreihe — s. unten 
— anzuschliefsen. 


11) Pensionskasse für die Beamten des Vereines. 


Der Vereinsdirektor berichtet über die Mafsnahmen des 
Vorstandes seit der letzten Hauptversammlung, die Verhandlun- 
gen des Vorstandrates vom 16. Januar 1900 (s. Z. 1900 S. 362), 
die Aeufserungen der Bezirksvereine und den Beschluss des 
Vorstandsrates (s. Z. 1000 S. 1148), welcher empfiehlt, in der 
Einleitung sowie in den SS 15 und 16 die auf die Mitwirkung 
der Staatsbehörde bezüglichen Worte zu streichen und in § 16 
die Worte hinzuzufügen: »sofern dadurch bereits erworbene 
Pensionsrechte der Beamten nicht geschmälert werden«, im 
übrigen aber nach Ausführung dieser Aenderungen das vom 
Vorstand verfasste Statut der Pensionskasse (s. unten) anzu- 
nehmen. 

Hr. Benduhn beantragt, die Beschlussfassung zu ver- 
tagen, um den Bezirksvereinen Gelegenheit zu eingehender 
Prüfung des in manchen Punkten verbesserungsbedürftigen 
Statuts zu geben. 

Hr. Herzberg hält es für wichtiger im Interesse der 
Vereinsbeamten, diese Angelegenheit zum baldigen Abschluss 
zu bringen, als erst die Friedigung aller der einzelnen Be- 
denken abzuwarten, die schon vorgebracht seien und noch 
vorgebracht werden möchten. Bei der freien Bewegung, die 
dem Verein bei aller Wahrung der Rechte der Beamten in- 
bezug auf das Statut gegeben bleibe, und angesichts des Um- 
standes, dass die Beamten nichts, der Verein alles leistet, 
könne es nicht bedenklich sein, zu sagen: Was sich im Laufe 


„der Zeit als verbesserungsbedürftig erweist, kann nach Be- 


darf geändert werden. 
Die Hauptversammlung beschliefst gemäfs dem Antrage 
des Vorstandsrates. 


Bund XXXXIV. Nr. 36. 
‚8. September 100. 


een a a nn dee 


12) Antrag des Fränkisch-Oberpfälzischen 
Bezirksvereines, 


der Nr. 36 der Ausführungsbestimmungen einen Zusatz zu 
geben, welcher lautet: 

»Angelegenheiten, welche die Organisation des Gesamt- 
vereines betreffen, sowie solche, deren schliefsliche Erledigung 
dem Vorstandsrat oder der Hauptversammlung zusteht, dürfen 
nicht von Versammlungen von Abgeordneten der Bezirks- 
vereine beraten werden, zu deren Beschickung nur ein Teil 
der Bezirksvereine eingeladen war, oder deren Einberufung 
nicht durch den Vorsitzenden des Gesamtvereines statutgemäfs 
erfolgt ist.« 

Der Vorsitzende teilt die vom Antragsteller in der Ver- 
sammlung des Vorstandsrates vorgeschlagene Aenderung des 
Wortlautes — s. Z. 1900 S. 1149 — sowie den Beschluss des 
Vorstandsrates mit, welcher den Antrag — auch in der ge- 
änderten Fassung — abzulehnen empfiehlt; s. Z. 1900 S. 1149. 

Der Vertreter des Fränkisch-Oberpfälzischen Bezirksver- 
eines verzichtet im Hinblick auf den Beschluss des Vorstands- 
rates darauf, den Antrag näher zu begründen. 

Die Hauptversammlung lehnt den Antrag ab. 


13) Anträge des Vorstandes zu BS 31 und 34 
des Statuts: 
a) dem Absatz 2 des $ 31, welcher jetzt lautet: 


»Dieser Betrag wird, falls er nicht vorher schon bezahlt 
ist, im Monat April durch Postauftrag erhoben«, 


folgende Fassung zu geben: 


»Dieser Betrag wird, falls er nicht schon vorher bezahlt 
ist, vom 15. Dezember ab für das folgende Jahr durch Post- 
auftrag erhoben.« 

b) dem $ 34, welcher jetzt lautet: Ä 

»Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welche 
es seinen Beitrag bezahlt hat, Anspruch auf kostenfreie Zu- 
sendung eines Exemplars der Vereinszeitschrift. Ehrenmit- 
glieder erhalten die Zeitschrift unentgeltlich«, 
folgende Fassung zu geben: 

»Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welche 
es seinen Beitrag bezahlt hat, Anspruch auf ein Exemplar der 
Vereinszeitschrift, das den Mitgliedern in Deutschland und den 
deutschen Schutzgebieten sowie in Oesterreich-Ungarn und 
Liechtenstein ohne besondere Vergütung, den übrigen Mit- 
gliedern gegen eine Vergütung von 10 M, welche zugleich 
mit dem Jahresbeitrage von 20 M zu zahlen ist, kostenfrei zu- 
gestellt wird. Ehrenmitglieder erhalten die Zeitschrift unent- 
geltlich. 

Jedes Mitglied ist verpflichtet, der Geschäftstelle des Ge- 
samtvereines seine Postadresse sowie deren Aenderungen mit- 
zuteilen. Falls der Verein ihm die Zeitschrift auf dem Wege 
des Postzeitungsverkehrs liefert, muss das Mitglied der Ge- 
schäftstelle auf deren Verlangen alljährlich den dazu erforder- 
lichen Bestellschein, mit seiner Unterschrift versehen, einsenden. 
Die hierdurch erwachsenden Portokosten trägt der Gesamt- 
verein«. 

Hierzu hat der Fränkisch-Oberpfälzische Bezirksverein den 
Zusatzantrag gestellt, die Bestimmung in $ 31 Abs. 3 des 
Statuts, wonach neue Mitglieder das Eintrittsgeld und den 
ersten Jahresbeitrag in zwei Teilbeträgen von je 15.4 zahlen 
können, zu streichen. 

Der Vorstandsrat — s. Z. 1900 S. 1151/52 — hat beschlossen, 
der Hauptversammlung die Annahme der Anträge des Vor- 
standes zu empfehlen, mit der Mafsgabe, dass in § 31 statt 
»15. Dezember« gesagt wird »1. Dezember«, dass in $ 34 vor 
» Vergütung von 10 .#« eingefügt wird: »jährliche«, und dass 
der Preis der Zeitschrift im Postzeitungs-Abonnement auf 
36 M gestellt wird. 

Es wird zunächst über die thatsächlichen Verhältnisse, 
welche zu den Anträgen des Vorstandes geführt haben, über 
die Aeufserungen der Bezirksvereine und die Verhandlung 
des Vorstandsrates berichtet; s. Z. 1900 S. 1150. 

Hr. Metge hält den 1. Dezember als Zahlungszeitpunkt 
fiir recht ungünstig und schlägt vor, den I. Januar oder einen 

späteren Zeitpunkt zu wählen. 

Der Vereinsdirektor legt dar, dass die Versendung im 
Postzeitungsverkehr sozusagen undurchführbar sein würde, 
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wenn die Beitragzahlung nicht gesichert sei, bevor für das 
Mitglied die Zeitschrift bestellt würde. Die Bestellungen 
müssen aber im Monat Dezember erfolgen, und deshalb sei es 
nötig, die Beiträge spätestens gleich nach dem 1. Dezember 
zu erheben. 

Hr. Nachtweh bekämpft den Antrag des Vorstandes, 
welcher bezwecke, die Mitglieder im Auslande mit dem Mehr- 
porto von 10 . zu belasten. Die Mitglieder im Auslande, 
insbesondere die deutschen, seien wertvoll, nicht nur für den 
Verein, sondern auch für die deutsche Industrie; sie hätten 
aber vom Verein nichts weiter als die Zeitschrift, und deshalb 
sollte die Zeitschrift nicht verteuert werden. Der Redner be- 
antragt, von der Vergütung der 10 M, falls sie beschlossen 
werden sollte, die Mitglieder in Luxemburg und in der 
Schweiz auszunehmen. 

Hr. Rohr unterstützt diesen Antrag. 

Hr. Kuntze stellt sich als eines der im Auslande lebenden 
deutschen Mitglieder des Vereines vor und spricht sich für den 
Antrag des Vorstandes aus. 

Hr. Peters hebt gegenüber den Ausführungen des Hrn. 
Nachtweh hervor, dass man doch wohl nicht von einer Be- 
lastung der Mitglieder im Auslande sprechen könne. Ueber- 
all sonst im Geschäfts- und Verkehrsleben sei es üblich, dass 
der Empfänger, der weiter vom Lieferort entfernt wohnt, 
gegenüber dem näher Wohnenden die Mehrkosten für Fracht, 
Porto u. dergl. trage. Auf die Aeufserung: Es sei doch nicht 
Schuld der Mitglieder im Auslande, dass die Post für sie ein 
höheres Porto erhebt, sei zu antworten: Noch viel weniger ist 
das Schuld des Vereines. Der Verein habe seinen Sitz in Deutsch- 
land, und das Mitglied im Auslande müsse die Folgen auf sich 
nehmen, die mit seinem Wohnsitz verknüpft sind. Von selbst 
und ohne Widerspruch würde das geschehen, wenn nach den 
Einrichtungen der Post die Zeitschrift unfrankirt versendet wer- 
den könnte; dann würde der Verein nicht daran denken, sie zu 
frankiren, und jedes Mitglied würde selbstverständlich soviel 
Porto zahlen, wie seinem Wohnsitz entspräche. Der bisherige 
Zustand sei nur aus der Entwicklung zu begreifen; früher 
sei die Zahl der Mitglieder im Auslande zu gering für eine 
besondere Behandlung gewesen. Es könne nicht unbillig ge- 
funden werden, wenn der Verein sich jetzt die thatsächlich 
erwachsenden Mehrkosten von den auslindischen Mitgliedern 
zurückerstatten lasse, wo deren Zahl so bedeutend zunehme, 
und wo man mit Recht behaupten dürfe, dass bei weitem die 
meisten von ihnen nicht der Mitgliedschaft wegen, sondern 
nur deshalb dem Vereine beitreten, um die Zeitschrift billiger 
als durch den Buchhandel zu erhalten. 

Die Hauptversammlung beschliefst die Annahme der An- 
träge des Vorstandes in der vom Vorstandsrat empfohlenen 
Fassung. 


14) Ort der nächsten Hauptversammlung. 


Gemäfs der von Hrn. Veith überbrachten Einladung des 
Schleswig-Holsteinischen Bezirksvereines wird beschlossen, die 
XLII. Hauptversammlung in Kiel abzuhalten. 


15) Haushaltplan für das Jahr 1901. 


Der Haushaltplan wird, wie vom Vorstandsrat beantragt 
— 8. 2.1900 S. 1152 —, in Einnahme mit 825000 A, in Ausgabe 
mit 755000 A abschliefsend genehmigt. 

Aufserhalb der Tagesordnung bringen Hr. Metge und 
Hr. Schubbert die Veröffentlichung der Sitzungsberichte der 
Bezirksvereine in der Vereinszeitschrift zur Sprache; sie tadeln, 
dass sie häufig so verspätet erfolgt; auch wünscht Hr. Metge, 
dass die Tagesordnung der Hauptversammlung öfter als bis- 
her veröffentlicht werde. 

Der Vereinsdirektor giebt die gewünschte Aufklärung 
hierüber und macht dann Mitteilung über folgende Arbeiten 
des Vereines: 

Die vom Verein aufgrund eifriger Mitarbeit seiner Be- 
zirksvereine im Jahre 1898 aufgestellten Vorschriften für 
Aufzüge — s. 2.1898 S. 1008 — sind den preufsischen Mini- 
sterien des Innern‘, der öffentlichen Arbeiten und für Handel 
und Gewerbe überreicht worden. Letzteres Ministerium hat 
eine Polizeiverordnung für die Anlage und den Betrieb von 
Autziigen verfasst, welche im wesentlichen auf den voın Verein 
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aufgestellten Grundsätzen fufst, und sie den Oberpräsidenten 
Preufsens übersandt. 

Die vom Verein deutscher Ingenieure in Gemeinschaft 
mit dem Internationalen Verbande der Dampfkessel- Ueber- 
wachungsvereine und dem Verein deutscher Maschinenbau- 
anstalten aufgestellten Normen für Leistungsversuche 
an Dampfkesseln und Dampfmaschinen haben nun 
auch die Genehmigung des zweiten der genannten Verbände 
erhalten. 

Auf Veranlassung des Verbandes deutscher Architekten- 
und Ingenieur-Vereine sind die früher von diesem Verband 
in Gemeinschaft mit dem Verein deutscher Ingenieure auf- 
gestellten Honorarnormen für Arbeiten des Archi- 
tekten und des Ingenieurs von neuem einer Durchsicht 
unterzogen worden — s. Z. 1900 S. 1152 —, an der sich der 
Verein deutscher Ingenieure wiederum beteiligt hat. Der Vor- 
stand wird die Genehmigung der neuen Gebührenordnung 
aussprechen, sobald auch die übrigen daran beteiligten Ver- 
eine ihr zugestimmt haben. 

Hr. Pfützner empfiehlt, die Vorschriften für Aufzüge 
aulser der preufsischen auch den übrigen deutschen Regie- 
rungen mitzuteilen. 

Der Vorsitzende spricht, indem er auf die Verhand- 
lungen des heutigen Tages zurückblickt, seine Freude über 
das Gelingen einer Reihe wichtiger Unternehmen des Vereines 
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| aus, insbesondere auch über den Abschluss des Vertrages mit 
Julius Springer, dessen Zustandekommen in erster Linie dem 
Vereinsdirektor zu danken sei, und über die Genehmigung 
| der Pensionskasse fiir die Beamten des Vereines. Er dankt 
allen denen, die zum glücklichen Verlauf der XLI. Haupt- 
-versammlung beigetragen haben: den staatlichen und städ- 
| tischen Behörden, der Bürgergesellschaft, der Presse, den 
| verwandten Vereinen, vor allem aber dem Kölner Bezirks- 
| verein. 

| Hr. Piitzer aankt namens der Versammlung und des 
Vereines dem Vorsitzenden und dem Vorstande, insbesondere 
auch den mit Ablauf dieses Jahres ausscheidenden Mitgliedern 
desselben, sowie dem Vereinsdirektor fiir die hingebende und 
erfolgreiche Leitung der Vereinsgeschifte. 

| Mit dem Beschluss, Sr. Majestät dem Kaiser als dem 
mächtigen Schirmherrn friedlicher Arbeit ein Huldigungs- 
telegramm zu senden, schliefst die XLI. Hauptversammlung 
deutscher Ingenieure ihre Verhandlungen. 

(Schluss 12 Uhr.) 


(Die am folgenden Tage eingelaufene Antwort auf dieses Tele- 
gramın hat folgenden Wortlaut: »Seine Majestät der Kaiser und König 
lassen den in Köln zur 41. Hauptversammlung tagenden Mitgliedern 
des Vereines deutscher Ingenieure für den freundlichen Huldigungsgrufs 
bestens danken und den Bestrebungen des Vereines segensreichen Erfolg 
wünschen.«) 


Anhang. 


Kegel für 


Der vom Verein deutscher Werkzeugmaschinenfabrikanten 
fiir die Aufstellung von Normalmafsen fiir Spiralbohrerkegel 
eingesetzte Ausschuss hat die folgenden Zahlenreihen vor- 
geschlagen, welche die Genehmigung des genannten Vereines 
sowie des Vereines deutscher Ingenieure und des Vereines 
deutscher Maschinenbauanstalten erhalten haben. 


Spiralbohrer. 


einheitlich 1:20 betragen und dass die Normalmalse zwar dem 

Metermafs angepasst, aber doch in den kleineren Nummern 

den Morse-Kegeln angenähert werden solle, derart es möglich 

sei, wenigstens bei den kleineren Nummern, auch bei An- 
| wendung des Gegenstückes nach der neuen Zahlenreihe die 
' bisherigen Werkzeuge zu verwenden. 


Zahlenreihe der Kegel für Spiralbohrer. 
(Alle Mafse sind von dem Durchmesser der Kegelhülse an der Oeffnung abgeleitet.) 


Steigung des Kegels 1:20. 


Kegel mit Lappen 


| l | 
1 2 | 8 4 | 7 | 8 9 | 10 , 11 
| | l J 
ae LG" 
gröfster Durchmesser des Kegels . “ D 12 18 24 | 32 | 40 | 50 60 70 | 80 | 90 100 
Länge des Kegels in der Hülse .| L=2D+60 |60 80 100 120 ‘140 ‘160 180 |200 (220 240 260 
Vorstand des Kegels aus der Hülse | 1 = 0,1 D 4 4 | 4 4 4 5 ı 6 7 8 9 | 10 
kleinster Durchmesser des Kegels . | d = 0,9 D — 3 9 14 | 19 26 "an | 42 Si 60 | 69 | 78 ‚87 
Länge des Lappens . a=0,2D+ 8 8 10:12 14 | 16 18 20 22 | 24 | 28 28 
Dicke des Lappens b=0,3D + 2 dÉ 65; 8 II, 14 17 , 20 | 23 26 29 EC 
Kegel mit Muttergewinde oder Keilloch 
Bera RE: e EE SE EE er 
Kr 
gröfster Durchmesser . . . . D 24 , 32 40 50 | 60 70 80 90 100 — — 
Länge des Kegels in der Hülse . IL; = 1,8 D+ 52 |88 106 124 ‚142 160 178 196 214 232 = = 
Vorstand des Kegels aus der Hülse | 1 = 0,1 D 4 #4 4 5° 6 7 8 9 ' 10 = = 
kleinster Durchmesser des Kegels |d = 0,91 D — 2,6 [19,6 26,7 33,8 42,9 52 61,1 70,2 79,3 | 884 — = 
| i 
Aa A EEN ey ree Se eI (a 
Mafse des Hohlkegels in der Hülse, zugleich Mafse der Reibahle 
| | l i | i u 
gröfster Durchinesser . . . ., D 12 ,18 | 24 | 32 | 40 | 50 | 60 70 . 80 90 100 
Länge des Kegels In der Hülse . |La = 1,85 D + 52 |54 71 | 88 108 126 144,5 168 181,5 200 |218,5 337 
Vorstand der Reibahle . . . . f1 4 | 4 4 454 1 5 pon oe pie S e 
kleinster Durchmesser . . . . [dy 9,3 14,45 19,6 | 26,6 38,7 | 42,775 51,85 60,925 70 | 79,075 88,15 
| i i f i i 


Dem Bericht, mit dem der Ausschuss des Vereines deut- 
scher Werkzeugfabrikanten seine Vorschläge begründet hat, 
ist Folgendes entnommen: 


Eine Umfrage des genannten Vereines bei deutschen 
Fabriken hat als allgemein gewünscht erkennen lassen, dass 
— in Uebereinstimmung mit dem Beschluss des Vereines deut- 
scher Ingenieure, s. Z. 1893 S. 941 — die Steigung des Kegels 


Demgemäfs ist die vom Ausschuss vorgeschlagene und 

: von den oben genannten Vereinen angenommene Zahlenreihe 
nach metrischem Mais aufgestellt. Die Abstufung der Durch. 
messer ist nicht regelmäfsig, kann aber mittels der bei- 
gegebenen Formeln nach oben fortgesetzt werden., 


Bei den 3 kleinsten Nummern können die bisherigen 
. Morse-Werkzeuge weiter benutzt werden. Bei der 4. Num- 


| 
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mer, welche dem Morse-Kegel Nr. 4 entspricht, war das nicht 
mehr möglich; doch dürfte das wegen der verhältnisinäfsig 
seltenen Benutzung des Morse-Kegels Nr. 4 nicht erheblich sein. 

Von Nr. 5 an steigen die Durchmesser um 10 mm, und 
die übrigen Mafse ergeben sich aus den dafür aufgestellten 
Formeln. 

Aufser den Kegeln mit Lappensicherung sind auch solche 
mit Keilsicherung und solche mit eingeschnittenem Gewinde 


| 
Ä 


| 


! 
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für Schraubenanzug aufgenommen. Damit die Reibahlen, 
deren Mafse auch aufgenommen sind, für alle diese Be- 
festigungsarten verwendet werden können, haben die beiden 


letzten Kegel aın dünnen Ende verkürzt werden müssen. 


Für die wunwesentlichen Einzelheiten: 
usw., Normalmafse aufzustellen, 
achtet worden. 


Haushaltplan für das Jahr 1901. 


Einnahme. 
M Pre 
Eintrittsgelder und Beiträge i 337 100 , — 
Anzeigen und Beilagen der Zeitschrift 420 000 — 
Buchhändlerischer Absatz, Verkauf von einzelnen Herten 
und Sonderabdrücken : 40 000 — 
Verkauf von verschiedenen Drucksachen. "Röhrennormen, | 
Honorarnormen usw. 100 — 
Zinsen 2800 — 
| 
ln Sr 
Summe der Einnahme : | 825 200 | — 


Ausgabe. 


Eintrittsgelder und Beiträge: Ueberweisungen an die 


Uebergang des 
Lappens in den Kegelkörper, Schlitzloch in der Kegelhülse 
ist nicht für erforderlich er- 


Leg a a SA pea ee ` E Eege 


Bezirksvereine . 66 500 | — 
Herstellung der Zeitschrift. 400 000 ° — 
Versendung der Zeitschrift . 100 000 , — 
Drucksachen, Mitgliederverzeichnis 7 000 | — 
Hauptversammlung . i 6500 — 
Vorstand und Vorstariderat 25 000 | — 
Zur Verfügung des Vorstandes . 5000 CES 
Desgl. zur Ueberweisung an die Bexitkavereine 1000 — 
Geschäfts- und Kassenführang 42500 | — 
Bibliothek und Inventar 1500 | — 
Beiträge zu andern Vereinen be ee ee ee 1000) — 
Hilfskasse für deutsche Ingenieure. . . ees tg 300 — 
Pensionskasse für die Beamten des Verelnea 500 — 
Besondere Unternehmungen, Ausschüsse . 1000 — 
Grashof-Denkmünze . . . . 1000 — 
Wissenschaftliche Arbeiten . . 3000 — 
Vorarbeiten für ein technisches Wörterbuch. dee sha .% 5000 — 
Abschreibungen: Charlottenstrafse 48 . . 14000 

Dorotheenstrafse 48 und 49 . 20000 34 000 — 
EE l 
Summe der Ausgabe 755 000 | _ 


Pensionskasse für die Beamten des Vereines deutscher Ingenieure. 


Aufgrund des Beschlusses der 40. Hauptversammlung des 
Vereines deutscher Ingenieure, welcher lautet: 


Die Hauptversammlung erkennt die Dringlichkeit an und 
erklärt sich auf Antrag des Vorstandsrates mit dem Vorhaben 
des Vorstandes einverstanden, eine Pensionskasse für die Be- 
amten des Vereines und gebotenenfalls für deren Hinterbliebene 
einzurichten. Der Vorstand soll hierfür eine Vorlage aus- 
arbeiten und sie den Bezirksvereinen zur Beratung zustellen. 
Unter Vorbehalt ihres Beschlusses über die Ausführung dieses 
Unternehmens beschliefst die Hauptversammlung, jetzt schon 
eine Sonderrücklage im Betrage von 30000 AN aus den ver- 
fügbaren Beständen für die beabsichtigte Pensionskasse zu 
machen und 5000 A als Beitrag für 1900 in den Haushaltplan 
einzustellen, 


errichtet der Verein deutscher Ingenieure hierdurch eine 
Stiftung, deren Verfassung lautet: 


Name und Sitz der Stiftung. 
8 1. 


Die Stittung führt den Namen: Pensionskasse für die Be- 
amten des Vereines deutscher Ingenieure. Der Sitz der Stiftung 


ist Berlin. 


Zweck der Stiftung. 
§ 2. 


Die Stiftung hat den Zweck, den Beamten des Vereines 
deutscher Ingenieure im Fall hohen Alters oder dauernder 
Dienstunfähigkeit sowie den Witwen und ehelichen Kindern 
verstorbenen Beamten des Vereines eine Pension zu gewähren. 


Stiftungsvorstand. 


§ 3. 


Der Vorstand der Stiftung besteht aus den jeweiligen Mit- 
gliedern des Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure, 
welche nach Malsgabe des Statuts vom 22. Februar 1892 durch 


die Hauptversammlung dieses Vereines gewählt werden. 


Der Vorsitz im Vorstand, der Ersatz ausscheidender Vor- 
standsmitglieder, die Vorschriften über die Arbeitsthätigkeit 
des Vorstandes und über die Art der Abstimmungen bei Vor- 
standsbeschlüssen werden durch das Statut und die Geschäfts- 
ordnung des Vereines deutscher Ingenieure geregelt. 


§ 4. 

Der Vorstand verwaltet das Vermögen der Stiftung und 
vertritt die Stiftung den Behörden, den Pensionsberechtigten 
und Dritten gegenüber. 

Urkunden, welche die Stiftung vermögensrechtlich ver- 
pflichten sollen, sind vom Vorsitzenden des Vorstandes oder 
dessen Stellvertreter und einem zweiten Mitglied des Vorstandes 
unter dem Namen der Stiftung zu unterschreiben und von 
dem Direktor des Vereines deutscher Ingenieure gegenzu- 
zeichnen. 


85. 

Das Vorstandsamt ist ein Ehrenamt. Der Vorstand hat 
dem Vorstandsrat und der Hauptversammlung des Vereines 
deutscher Ingenieure Auskunft zu erteilen und Rechnung zu 
legen. 


S 6. 
Der Vorstand ist berechtigt, die Verwaltungsgeschäfte der 
Stiftung unter seiner Aufsicht einem andern zu übertragen. 


Vermögen der Stiftung. 
87. 

Die Stiftung erhält durch den Verein deutscher Ingenieure 
ein Vermögen von 30000 M; über die Anlegung der Ver- 
mögenswerte entscheidet der Vorstand. 

Die Geldmittel für die Erfüllung der Zwecke der Pensions- 
kasse werden aufser durch die Zinsen des Stiftungsvermögens 
vom Verein deutscher Ingenieure gewährt, und zwar durch 
jährliche Beiträge, deren Höhe von 5 zu 5 Jahren von der 
Hauptversammlung des Vereines festgesetzt wird. Diese jähr- 
lichen Beiträge sollen so hoch bemessen werden, dass sie zu- 
sammen mit den Zinsen des Vermögens nach. sachkundiger 
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Ermittlung die Verpflichtungen der Pensionskasse reichlich zu 
decken imstande sind. 

Die Stiftung ist befugt, auch anderweite Zuwendungen 
durch Schenkungen unter Lebenden oder von Todeswegen 
zu erwerben. 

S 8. 

Das Vermögen und die Einnahmen der Stiftung dürfen 
nur zur Bestreitung der durch die Verwaltung erwachsenden 
Ausgaben, der etwaigen Steuern und Stempelkosten und zur 
Zahlung der Pensionen verwendet werden. 


Pensionsberechtigte. 


89. 

Pensionsberechtigt sind alle Beamten des Vereines deut- 
scher Ingenieure, bei welchen folgende Voraussetzungen zu- 
treffen: 

a) dass der Beamte beim Beginn der Pensiousberechtigung 
ein Lebensalter von mindestens 20 Jahren erreicht und von 
45 Jahren noch nicht überschritten hat; 

b) dass der Beamte ein Gehalt von mindestens 100 M 
monatlich bezieht; 

c) dass der Beamte bei Beginn der Pensionsberechtigung 
mindestens 5 Jahre im Dienste des Vereines deutscher Inge- 
nieure steht; 

d) dass der Beamte durch eine ärztliche Untersuchung, 
welche beim Eintritt in den Dieust des Vereines deutscher 
Ingenieure auf Kosten der Stiftung durch einen vom Vorstand 
zu bestimmenden Arzt zu erfolgen hat, als gesund erkannt 
worden ist. 


Beamte, welche vor dem in § 10 festgestellten Beginn der 
Pensionirung, sei es zufolge eigener Kündigung, sei es zufolge 
der Kündigung des Vereines, aus dem Dienst des Vereines 
deutscher Ingenieure ausscheiden, verlieren jeden Anspruch 
auf Pensionsbezug für sich wie für ihre Angehörigen. Erfolgt 
jedoch das Ausscheiden zufolge der Kündigung von seiten des 
Vereines, nachdem der Beamte bereits 5 Jahre im Dienste des 
Vereines gestanden hat, und ohne dass der Beamte durch 
grobes eigenes Verschulden Anlass zur Entlassung gegeben 
hat, so ist der Vorstand befugt, nach freiem Ermessen dem 
früheren Beamten, sobald er sein 65. Lebensjahr vollendet hat 
oder dauernd dienstunfähig geworden ist, eine Pension zu ge- 
währen, welche demjenigen Pensionsbetrag gleichkommt, den 
der Beamte nach § 10 erhalten würde, wenn er am Tage 
seiner Entlassung aus dem Dienst des Vereines als dauernd 
dienstunfähig anerkannt worden wäre. Der Vorstand ist be. 
fugt, diese Pension nach Mafsgabe des § 13 zu kürzen. 


$ 10. 


Wird ein pensionsberechtigter Beamter aufgrund Ärztlicher 
Untersuchung oder auf Antrag des Direktors des Vereines vom 
Vorstand als dauernd dienstunfähig anerkannt, und scheidet 
er deshalb aus dem Dienst des Vereines deutscher Ingenieure 
aus, so erhält er eine Pension, welche nach Ablauf der Warte- 
zeit, also bei vollendeter fünfjähriger Dienstzeit im Dienst des 
Vereines, Idien des Gehaltes beträgt, den der Beamte zur Zeit 
des Ausscheidens aus dem Dienst bezieht, und mit jedem 
vollendeten weiteren Dienstjahre um Leo des jeweiligen Ge- 
haltes bis zum Höchstbetrage von */. steigt, der mit dem 
vollendeten vierzigsten Dienstjahre erreicht wird. 

Der Höchstbetrag des bei der Pension in Anrechnung zu 
bringenden Gehaltes beträgt 500 A monatlich; hat ein Beam- 
ter ein den Betrag von 500 . monatlich übersteigendes Ge- 
halt, so bleibt demnach der übersteigende Betrag bei der Be- 
rechnung der Pension unberücksichtigt. 

Die Pensionszahlungen beginnen, sobald die Gehaltzah- 
lungen aufgehört haben; sie sind monatlich postnumerando 
zahlbar. 

$ 1l. 

Wird ein pensionsberechtigter Beamter 65 Jahre alt, so 
soll er, auch ohne dass er aufgrund ärztlicher Untersuchung 
oder auf Antrag des Direktors des Vereines vom Vorstande 
als dauernd dienstunfähig anerkannt wird, verlangen dürfen, 
dass er aus dem Dienste des Vereines ausscheidet und die 
seinem Dienstalter entsprechende Pension erhält. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


§ 12. 

Stirbt ein pensionsberechtigter Beamter mit Hinterlassung 
einer Witwe, so erhält letztere eine Pension in Höhe der Hältte 
derjenigen Pension, die der Beamte erhalten hätte, wenn er 
nicht gestorben, sondern zur Zeit seines Todes dauernd dienst- 
unfähig geworden wäre. Hinterlässt der Beamte eheliche 
Kinder, so erhält jedes derselben '/,. dieser Pension, Witwe 
und Kinder zusammen jedoch höchstens Dia der Pension des 
Mannes. Wird keine Witwenpension bezahlt, so erhält jedes 
Kind '/, der Pension des Vaters, alle Kinder zusammen aber 
auch höchstens Bio der Pension des Vaters. 


§ 13. 

Wenn ein pensionsbeziehender früherer Beamter aufser- 
halb des Dienstes des Vereines deutscher Ingenieure ein Dienst- 
verhältnis eingeht oder einen dauernden Erwerb durch seine 
Thätigkeit findet, und sein Einkommen hieraus, sei es für sich 
allein, sei es zuzüglich der Pension, sein zuletzt beim Verein 
bezogenes Gehalt übersteigt, so wird die Pension insoweit ge- 
kürzt, als sie mit Zurechnung des neuen Einkommens das frü- 
here Gehalt übersteigt. 

§ 14. 

Die Pensionszahlungen hören auf, wenn der oder die zum 
Empfang der Pension Berechtigten 

a) durch seinen Lebenswandel sich der Achtung seiner 

Mitmenschen unwürdig erweist, worüber die Entschei- 
dung mit Ausschluss des Rechtsweges dem Vorstand 
zusteht, 

b) stirbt. 

Die Pensionszahlungen an einen früheren Beamten des 
Vereines deutscher Ingenieure hören auf, wenn dieser vor er- 
reichtem 55. Lebensjahr wieder hinreichend arbeitsfähig wird 
und trotz Aufforderung des Vereines deutscher Ingenieure sich 
weigert, bei dem Verein seinen früheren Dienst oder einen 
andern, dem früheren an Rang und Gehalt gleichstehenden 
Dienst anzunehmen. 

Wenn im Falle b) die Witwe des Beamten sich wieder 
verheiratet, so fallen deren Pensionsbezüge weg; im Fall der 
Wiederverheiratung aber soll sie den dreifachen Betrag ihrer 
Jahrespension ausgezahlt erhalten. Zugleich entscheidet der 
Vorstand darüber, ob der gleichzeitige Pensionsbezug der ehe- 
lichen Kinder aufrecht erhalten bleibt oder wegfällt. 

Die Pensionszahlungen an ein Kind hören auf, sobald es 
das 18. Lebensjahr erreicht. 


Erlöschen der Stiftung. 
$ 15. 
Die Stiftung erlischt 
a) wenn die Erfüllung ihres Zweckes unmöglich wird; 


in diesem Falle soll der Vorstand des Vereines deutscher 
Ingenieure das Stiftungsvermögen in einer den Zwecken der 
Stiftung entsprechenden Weise anderweit verwenden; 

b) wenn die Hauptversammlung des Vereines deutscher 
Ingenieure die Aufhebung der Stiftung beschliefst. 


In diesem Falle ist der Verein verpflichtet, die zur Zeit 
der Aufhebung der Stiftung gegenüber den pensionsberech- 
tigten Beamten des Vereines und deren Angehörigen sowie 
gegenüber den bereits Pension beziehenden Personen beste- 
henden Verbindlichkeiten der Stiftung auf eine in Deutschland 
konzessionirte Lebens- oder Renten-Versicherungs- Gesellschaft 
zu übertragen; mit der Uebernahme der Verbindlichkeiten 
durch die Lebens- oder Renten- Versicherungs- Gesellschaft, 
welche schriftlich dem Vorstand des Vereines deutscher In- 
genieure gegenüber zu erklären ist, erlöschen alle Verbind- 
lichkeiten der Stiftung und des Vereines gegenüber den pen- 
sionsberechtigten Beamten und deren Angehörigen, sowie 
gegenüber den bereits Pension beziehenden Personen. Das 
Vermögen der Stiftung geht alsdann auf den Verein deut- 
scher Ingenieure über. 


Statutenänderung. 
S 16. 
Eine Aenderung der Statuten kann durch den Verein be- 
schlossen werden, sofern dadurch bereits erworbene Pensions- 
rechte der Beamten nicht geschinälert werden. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Aus den Verhandlungen des Ausschusses für technisch-wissenschaftliche Versuche. 


(Sitzung vom 1. Juli 1900) 


I. Bereits in Gang befindliche Versuchsarbeiten. 
(s. den Bgricht in Z. 1900 Heft 12? 8. 599) 


Verhalten von Schmierölen auf Gleitflächen unter 


Dampfdruck. 


Hr. Prof. Volk hat mitgeteilt, dass die Versuchsvorrichtung 
angefertigt ist, und dass er die Versuche während der bevor- 
stehenden Ferien beginnen möchte. Der Ausschuss wird sich 
bemühen, ihm dazu passende Gelegenheit zu verschaffen. 


Ermittlung der Festigkeit von Schrauben. 


Hr. Prof. Martens hat mitgeteilt, dass die Versuche ein- 
geleitet sind. 


Bestimmung der im Kesseldampf enthaltenen 
Feuchtigkeit. 


Die Herren Civilingenieur Grabau-Köln und Prof. E. 
Meyer-Göttingen haben mitgeteilt, dass wegen des letzteren 
Berufung an die Technische Hochschule in Charlottenburg der 
Beginn der Versuche habe verschoben werden müssen und 
voraussichtlich noch längere Zeit weiter hinauszuschieben sein 
würde; sie sind deshalb bereit, den übernommenen Auftrag 
zurückzugeben, falls jemand anders die Versuche ausführen will. 

Es wird beschlossen, in der Vereinszeitschrift davon Kennt- 
nis zu geben. 


Festigkeit von Bronzelegirungen bei hohen 
Temperaturen. 


Hr. v. Bach berichtet über seine Versuche mit Bronze 
von verschiedenen Bezugsquellen, die bei gewöhnlicher Tem- 
peratur angestellt worden sind; sie haben sehr verschiedene 
Ergebnisse geliefert, auch bei Bronzen gleicher Zusammen- 
setzung. Am gleichmäfsigsten haben sich die von der Kaiser. 
Marine eingelieferten Bronzen erwiesen. 
werden demnächst veröffentlicht werden.) 

Die Versuche bei höheren Temperaturen werden binnen 
kurzem in Angriff genommen und voraussichtlich binnen 
Jahresfrist abgeschlossen werden. 


(Die Versuchsergebnisse 


Versuche zur Ermittlung der Eigenschaften des 
überhitzten Wasserdampfes. 

Wie schon in der vorigen Sitzung des Ausschusses in 
Aussicht genommen, sollen an eine gröfsere Anzahl von Firmen 
und Persönlichkeiten Anfragen gerichtet werden, um zunächst 
festzustellen, welche Erfahrungen auf diesem Gebiete bis jetzt 
vorliegen. 


Kraftverluste bei Riemen- und Seiltrieben. 


Nachdem der Vorstand des V. d J. hierzu 9000. bewilligt 
hat und Prof. Reichel diese Bewilligung mitgeteilt worden 
ist, hat letzterer berichtet. dass ihm nun die erforderlichen 
Geldinittel zu den Versuchen, zu denen der Verband der 
I.eder-Treibriemen-Fabrikanten Deutschlands 15000 M beizu- 
steuern beschlossen habe, zur Verfügung stehen. Die Ver- 
suche können jedoch erst im Dezember d J. begonnen werden, 
weil nicht eher die dafür angebotenen Einrichtungen zu 
haben sind. 


Art und Gröfse des Winddruckes, insbesondere auf 
Schornsteine. 


Dem Antrage des Ausschusses auf Bewilligung von 2000 M 
hat der Vorstand des V. d. I. entsprochen; dem preufs. Minis- 
terium für Handel und Gewerbe und dem Zentralverband der 
preufsischen Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereine ist hiervon 
Kenntnis gegeben. 


Festigkeit von Schmirgelscheiben. 
Hr. Prof. Grübler hat mitgeteilt, dass er wegen seiner 
bevorstehenden Uebersiedlung nach Dresden die Versuche nicht 
sogleich, sondern erst in Dresden vornehmen könne. 


Aufser den von ihm bereits genannten Fabrikaten soll Hr. 
Grübler ersucht werden, auch andere und ferner auch Scheiben 
aus Karborund zu prüfen; so weit möglich, soll er dabei auch 
die Art und (die Eigenschaften des Bindemittels zu ermitteln 
suchen. 


Wärmedurchgang durch Heizflächen. 

Die Physikalisch-Technische Reichsanstalt hat die Frage 
des Temperaturursprunges in Angriff genommen; ein Bericht 
darüber ist bereits in Händen der Redaktion der Vereinszeit- 
schrift und wird demnächst veröffentlicht werden. Infolge 
dieser Vorarbeit kann nun besser und mit gröfserer Sicherheit 
als bisher die Frage des Wirmedurchganges durch Heizflichen 


von mehreren Personen und nach mehreren Richtungen 
studirt. Für die auf diesem Gebiete in Aussicht zu neh- 
menden Arbeiten wird der Ausschuss ein allgemeines 


Programm aufstellen, wobei in erster Linie die Bedürfnisse 
der Technik berücksichtigt werden sollen. 


Regulirfähigkeit der praktisch wichtigen Regulator- 
systeme. 


Hr. Prof. Lynen hat über den Stand des von ihm über- 
nommenen Teiles der Versuche berichtet. Danach sind ein 
Beschleunigungsmesser und ein Geschwindigkeitsmesser in Ar- 
beit. Ferner hat Hr. Lynen eine Vorrichtung entworfen, mit- 
tels deren er die bei Regulatoren auftretenden Kräfte kopiren 
und das Verhalten der Regulatoren inbezug auf Ungleichför- 
migkeit und Unempfindlichkeit nachabmen will, um den Ein- 
fluss der Massen auf das Verhalten der Regulatoren zu stu- 
diren. Schliefslich hat er an einer von C. Daevel in Kiel 
gelieferten Dampfdynamo eine Einrichtung anbringen lassen, 
um den Einfluss der Ungleichförmigkeit der Schwungradbe- 
wegung auf die Güte der Wirkung der Inertie-Regulatoren zu 
untersuchen. Die Untersuchungen werden beginnen, sobald 
das Tachometer fertiggestellt sein wird. 

Während Hr. Lynen es übernommen hat, vergleichende 
Untersuchungen an Regulatoren unabhängig vom Mo- 
torenbetrieb anzustellen, werden die von Hrn. Prof. Guter- 
muth beabsichtigten Versuche sich auf das Verhalten der Re- 
gulatoren im Zusammenhange mit den zu regulirenden Ma- 
schinen und Steuerungen erstrecken. Diese Versuche werden 
sich erst an diejenigen des Hrn. Lynen anschliefsen. Auf 
Wunsch des Ausschusses hat sich inzwischen Hr. Gutermuth 
bereit erklärt, 


Versuche zur Ermittlung der Ungleichförmigkeit 
des Ganges von Dampfmaschinen innerhalb der ein- 
zelnen Umdrehungen 
anzustellen, zu welchem Zwecke eine Vorrichtung von ihm 
ersonnen und ausgeführt wird. Auch von der Physikalisch- 
Technischen Reichsanstalt sind Versuche dieser Art bereits 
ausgeführt, worüber ein Bericht in der Vereinszeitschrift ver- 

öffentlicht werden: wird. 


II) Neue Anträge. 


Vorgänge des Dampfein- und -austrittes durch Lei- 
tungen und Steuerkanäle. 

Hr. Prof. Gutermuth-Darmstadt hat dem Ausschuss dar 
gelegt, dass es notwendig sei, die Vorgänge des Dampfein- 
und -austrittes durch Leitungen und Steuerkandle aut dem 
Wege des wissenschaftlichen Versuches zu klären. Auf An- 
trag des Ausschusses hat der Vorstand die dazu erforderlichen 
2500 M bewilligt. 


Wärmevorgänge in den Cylindern der Wärmekraft- 
maschinen. 

Hr. Dr. Rud. Franke in Hannover hat beantragt, ihın Geld- 

mittel zur Ausführung von Versuchen zu bewilligen, welche den 
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Zweck haben, die Wärmevorgänge in den Cylindern der Wär- 
mekraftmaschinen aufzuzeichnen und dadurch die Möglichkeit 
zu gewähren, den ‘zeitlichen Verlauf der Temperatur in ihren 
absoluten Werten in jedem Augenblick zu bestimmen. 

Der Ausschuss hat es für notwendig erachtet, dass zunächst 
durch Vorversuche festgestellt werde, ob und mit welcher Ge- 
nauigkeit auf dem von Hrn. Franke bezeichneten Wege die 
Temperatur im Cylinder und in seinen Wandungen jeweils 
erinittelt werden kann, und zwar sollten diese Vorversuche 
unter möglichst einfachen und physikalisch möglichst genau 
definirbaren Verbältnissen angestelit werden. Dabei hat der 
Ausschuss die Meinung zu erkennen gegeben, dass mit der 
steigenden Verwendung überhitzten Dampfes die praktische 
Bedeutung der Frage der Wärmebewegung in den Cylinder- 
wandungen abnehme. 


Ermittlung der zulässigen Belastung von Brücken- 
auflagern. | 


Hr. Ingenieur Luigi Vianello-Berlin hat dem Ausschuss 
dargelegt, wie notwendig es sei, Versuche anzustellen, um die 
zulissige Belastung von Briickenauflagern festzustellen, mit 
Rücksicht sowohl auf Festigkeit als auch auf Beweglichkeit. 


Angelegenheiten des Vereines. 
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Seinen Darlegungen hat er die Skizze eines Arbeitsplanes bei- 
gefügt und an den Verein deutscher Ingenieure den Antrag 
gerichtet, die Ausführung der Versuche in die Hand zu nehmen. 
Der Ausschuss hat beschlossen, sein auf diesen Gebiet 
besonders fachkundiges Mitglied, Hrn. Baurat Rieppel, um 
Rücksprache mit Hrn. Vianello zum Zwecke genauerer Fest- 
stellung der von ihm beabsichtigten Versuche zu ersuchen. 


Untersuchungen auf dem Gebiete der Beleuchtungs- 
technik. 


Hr. E. Rasch- Tempelhof hat des näheren ausgeführt, wie 
notwendig es sei, durch wissenschaftliche Untersuchungen die 
Frage der zweckmäfsigen und wirtschaftlichen Verwertung 
der zum Zwecke der Lichterzeugung in Kraftanlagen her- 
gestellten Energie zu klären. Er ist bereit, sich diesen Unter- 
suchungen zu widmen, bei denen er insbesondere auch die 
Bedürfnisse der Industrie berücksichtigen will, und hat bean- 
tragt, ihm eine Beihülfe von 9000 Æ zu bewilligen. 

Der Ausschuss, in der Meinung, dass die von Hrn. Rasch 
berührten Fragen in erster Linie die Elektrotechniker und die 
Gasfachmänner interessiren, hat beschlossen, Hrn. Rasch an- 
heimzustellen, sich an diese Kreise zu wenden. 


Die Ausstellung deutscher Ingenieurwerke in Paris 1900. 


Zu. dem auf S. 1142 anferund der offiziellen Liste ver- 
öffentlichten Verzeichnis der Preisträger von der Ausstellung 
deutscher Ingenieurwerke in Paris sind uns folgende Nach- 
träge und Berichtigungen zugegangen: 


Gruppe VI, Klasse 29. 


Hr. Rieppel war Vizepräsident der Jury der Klasse 29 
und als solcher auch Mitglied der 2. Jurvinstanz, also der 
Gruppenjurv. 


Aussteller. 


Goldene Denkmünzen. 


Stadtgemeinde Mannheim, Grofsherzori. Generaldirektion 
der Badischen Staatseisenbahnen. Direktion der Pfälzischen 
Eisenbahnen (statt Magistrat der Stadt Mannheim). 


Mitarbeiter. 


Erste Preise. 


Die Maschinenfabrik und Miihlenbauanstalt G. Luther 
A.-G., Braunschweig, die an der Ausstellung deutscher In- 
genieurwerke beteiligt war, hat einen ersten Preis nicht an 


unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der 
Weltausstellung ist 
Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
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EE = Fe 

Z e 7 
r E Fe 
Se FR, SC Dé 
TAT, 

7 DS ës 
ER 
k Z 7 


Pierre-le-Grand, nahe TER Ss 

R IB ee LED e oy 
ue Daru. (Sprech- yey LE GUY GIA 

stunde 9 bis 10 Uhr G WETTE 


vorm.) Ferner steht 


DER, 
H H verve KY 
den Mitgliedern unse- er | RE De 
D e 2 ` D i cf af A 
res Vereines in dem IL. ON 


Gebäude für Trans- 
port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 
täglich von 9!/, bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 


dieser Stelle erhalten, sondern wurde für die wesentlich um- 


-fassendere Ausstellung der Arbeiten am Eisernen Ther inner- 


halb der ungarischen Ingenieurausstellung mit einem »ersten 
Preise« (grand prix) ausgezeichnet. 


Goldene Denkmünzen. 


Koch, Geh. Oberbaurat und Professor, Darmstadt. 

Reverdy, Regierungs- und Kreisbaurat, München. . 

Rohlfs, Bauinspektor bei der Eisenbahndirektion Elberfeld. 
Wasmer, Baudirektor der Badischen Staatsbahnen, Karlsruhe. 


Silberne Denkmünzen. 


Bachmann, Reg.-Baumeister, Düsseldorf (statt Baschınann). 

Braun, Baurat, Esslingen. 

qurmeister, K., Direktor der Stettiner Chamottefabrik A.-G. 
vorm. Didier, Stettin (statt Karl). 

Link, Reg.-Baumeister, Danzig (statt Linke). 


Bronzene Denkmünzen. 


Buck, Werkmeister, Esslingen. 
Köhler, A., Ingenieur, Aachen. 
t’Serstevens, Ingenieur, Aachen. 


geboten ist, Briete zu 
schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergl. m. Die 
Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel. 
lungsbureau gelan- 
gen sollen, lautet: 
Verein deutscher In- 
genicure. Exposition 
Universelle. Champ- 
de-Mars (Génie civil). 
Gruppe VI Classe 29 
(Allemagne). 

Im Deutschen Wirts. 
haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 101/, bis 
12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 
Plätze bereit gehalten. 
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Eingriffverhältnisse der Schneckengetriebe mit Evolventen- und Zykloidenverzahnung 
und ihr Einfluss auf die Lebensdauer der Triebwerke. 


Von Ad. Ernst, Professor an der Kgl. 


R. Stribeck hat in seinen wertvollen Veröffentlichungen 
über »Versuche mit Schneckengetrieben«, Z. 1897 S. 936 u. 
f., 968 u. f. und 1898 S. 1156, die Grundzüge der Eiugriff- 
verhältnisse dieser Triebwerke kurz behandelt und bei dieser 
Gelegenheit die bis dahin in der technischen Litteratur ver- 
breiteten irrtümlichen Anschauungen berichtigt. Aber auch 
die Stribecksche Darlegung bedarf noch weiterer Ergänzungen, 
um einen vollen Einblick in die überaus verwickelten Ver- 
hältnisse zu gewinnen und ein mathematisch genaues Bild der 
Sachlage zu entwerfen. 
Verzahnung für Schneckengetriebe führt aufserdem zu Er- 
scheinungen, die auch für die gewöhnliche Stirnräderverzah- 
nung und insonderheit für deren Ersatz durch Kreisbogen 
von Wichtigkeit sind, weil ganz allgemein geringfügige Pro- 
filfehler einen gröfseren Einfluss auf den regelrechten Eingriff 
haben, als meist angenommen wird. Ich werde daher an ge- 
eigneter Stelle im Laufe der Abhandlung auch hierauf cin- 
gehen. 

Es ist bisher aufser acht gelassen oder wenigstens, so- 
weit mir bekannt, nirgends hervorgehoben, dass die Begren- 
zung der Eingriftstrecken des Wurmgetriebes durch die bci- 
derseitigen Zahnkopfkreise keineswegs unter allen Umständen 
die wirkliche Eingriffdauer bestimmt, sondern dass unter ge- 
wissen, gerade bei Schneckengetrieben nicht seltenen Verhält- 
nissen der thatsächliche Eingriff schon vor dem Eintritt der 
Schneckenkopfbahnen in die Eingrifflinien aufhören kann. 
Auch ist meines Wissens bisher von keiner Seite darauf 
hingewiesen, dass in den Schneckenprofilen einzeiner Schnitt- 
ebenen, welche die Verzahnung des Rades bestimmen, Formen 
auftreten, für welche es nach der allgemeinen Verzahnungs- 
theorie überhaupt kein ausführbares regelrechtes Arbeits- 
gegenprofil giebt, sondern sich nur relative Bahnkurven be- 
stimmen lassen, die den freien Durchtritt des Zahnes ermög- 
lichen. 

Dass sich bei der Herstellung der Schneckenräder diese 
Formen im allgemeinen von selbst ausbilden und deshalb 
wenigstens nicht unmittelbare Störungen der Bewegungsüber- 
tragung auftreten, ist ein glücklicher Zufall, der jedoch eine 
besondere Untersuchung im einzelnen Falle nicht entbehrlich 
maeht, weil das nutzbare Eingriffsfeld dureh solche Verhält- 
nisse unter allen Umständen beschränkt wird, oder der Ver- 
schleifs durch die dauernde ausschliefsliche Schleifbewegung 
einzelner Punkte steigt. 

Schlicfslich scheint aber auch von den meisten, die sich 
bisher mit der Sache beschäftigt haben, übersehen zu sein, 
dass selbst bei dem genauesten praktischen Herstellungs- 
verfahren für Schneckengetriebe durch Fräsen des Rades die 


Die erschöpfende Untersuchung der ` 


Technischen Hochschule Stuttgart. 


Frässchnecke einen gröfseren Durchmesser hat als die im 
übrigen gleichgeformte Arbeitsschnecke, und dass auch hier- 
durch die Gestalt und Eingriffdauer der Radzahnprofile in 
einer Weise beeinflusst werden kann, welche zu Abweichun- 
gen von den gewöhnlich nur inbetracht gezogenen regel- 
rechten Arbeitsprofilen führt. 

Aus all diesen Verhältnissen ergeben sich von Fall zu 
Fall verschiedenartige Unregelmäfsigkeiten, die bei der Er- 
mittlung und Uebertragung von Versuchszahlen nicht aufser 
acht gelassen werden dürfen, weil sie auf die Ausdehnung des 
Eingriffes, auf den spezifischen Druck, die spezifische Flan- 
kenreibung und auf den Verschleifs von Einfluss sind. 

Eine wesentliche Schwierigkeit bestand ferner für alle 
bisherigen Untersuchungen in dem Mangel einer vollkommen 
mathematisch genauen Darstellung. Die Lösung aller 
hier inbetracht kommenden Fragen stützt sich auf die Kon- 
struktion von Profilioten in beliebigen Punkten der einzelnen 
zu untersuchenden Schneckenschnitte, ohne dass für die ver- 
wickelte und vielgestaltige Form dieser Schnittkurven bisher 
ein Verfahren bekannt gegeben war, die Lote geometrisch zu 
bestimmen. Anstelle der Anwendung einer mathematisch ge- 
nauen Lotkonstruktion war man bei der Ausführung der 
Zeichnungen im wesentlichen auf die Schärfe des Augen- 
Inafses angewiesen, und auch die Benutzung besonderer op- 
tischer Hiilfsinstrumente, wie z. B. eines Spiegellineals, lieferte 
nur einen beschränkten Genauigkeitsgrad mit mehr oder 
minder einflussreichen Fehlern, die das Gesamtbild nicht 
selten erheblich trübten. Auch diese Schwierigkeit ist erst 
seit kurzem durch die nachstehend benutzte Konstruktion 
eines meiner Studenten, J. Kirner, beseitigt worden, die dieser 
auffand, als ich in den Uebungen zu meinen Vorträgen eine 
grofse Zahl verschiedenartiger Schneckentriebwerke genau 
untersuchen liefs }). 

Die Thatsache, dass in der Praxis mit Schneckengetrieben 
sehr verschiedene Erfahrungen gemacht werden, dass sehr be- 
friedigenden Ergebnissen auch durchaus ungünstige gegen- 

D Die in der vorliegenden Abhandlung behandelten Beispiele bil- 
den eine Auswahl aus dem der Praxis entnommenen Studienmaterlal 
und bringen die beachtenswertesten verschiedenen Einzelfälle zur An- 
schauung. Die Originalzeichnungen für die Veröffentlichung sind von 
meinem Assistenten, Regierungsbaufübhrer R. Stickle, angefertigt. Auch 
der Assistent, Regierungsbauführer Dauner, hat an den umfangreichen 
und mihevollen Vorarbeiten der Untersuchungen anerkennenswerten 
Anteil. Die Figuren sind meist fim doppelt bis vierfach vergröfserten 
Mafsstıb entworfen, um möglichst grofse Schärfe zu erzielen, und dann 
für den Druck auf die angegebenen; „Malsverhältnisse, (photographisceh 
verkleinert. 
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überstehen, dass sich bald Schnecken von geringer Steigung 
besser zu bewähren scheinen, als steilgängige, bald umge- 
kehrt!), und dass die Uebertragung erprobter Erfahrungs- 
zahlen von einem Getriebe auf scheinbar ziemlich ähnliche 
nicht selten zu Enttäuschungen führt, lassen bereits verinuten, 
dass die Verhältnisse weit verwickelter sind und kleine Unter- 
schiede mafsgebender, als bei oberflächlicher Schätzung ange- 
nommen wird. Veränderungen in der Steigung und Teilung, 
in der Wahl der Zahnhöhen und Radbreiten, kleine Unge- 
nauigkeiten in der Ausführung und Montirung können die 
Eingriff- und Verschleifsverhältnisse auch bei sonst gleichen 
Gesamtbelastungen und Umdrebungsgeschwindigkeiten erheb- 
lich beeinflussen. 

Alle Prüfungsversuche erfordern als Grundlage scharfe 
zeichnerische Darstellungen, weil die mafsgebenden Eingriff- 
verhältnisse in einem und demselben Getriebe von Schnitt zu 
Schnitt wechseln und der unmittelbaren Beobachtung voll- 
kommen entzogen bleiben. 

Eine weitere Klärung kann für die Praxis daher me.nes 
Erachtens nur gewonnen werden, wenn man ihr die Hülfs- 
mittel an die Hand giebt, die theorctischen Grundverhältnisse 
für jeden einzelnen Fall festzustellen und vollständig zu über- 
blicken, um mit. geschärftem Urteil einen zuverlässigeren Ver- 
gleichsmafsstab für die auftretenden Verschiedenheiten zu ge- 
winnen und die Aufmerksamkeit auf diejenigen Punkte zu 
richten, welche im Entwurf oder in der Ausführung abände- 
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rungsbedürltig erscheinen, damit schädliche Einflüsse fernge- 
halten oder vorhandene womöglich noch beseitigt werden. 

Auch möchte ich besonders hervorheben, dass erst 
die gewissenhafte Durchführung des zeichnerischen Ver- 
fahrens und die Erkenntnis, dass Zeichenfehler sogar von 
kleinen Bruchteilen eines Millimeters noch von merklichem 
Einfluss auf die Piofilformen und Eingriffverhältnisse sind, 
dem Urteil eine feste Unterlage gewähren, welche Anfor- 
derungen selbst bei sorgfältigster Herstellung der Schnecken- 
getriebe schliefsliich auch an die Montirungsgenauigkeit 
zu stellen sind, um Misserfolgen vorzubeugen; denn für 
das Verhalten im Betriebe ist es im wesentlichen gieich- 
gültig, ob so geringfügige Fehler in der Zeichnung auf- 
treten oder ob sie bei der Ausführung oder in der Mon- 
tirung entstehen. Es wird dann nicmand mehr, der sich 
der gründlichen Untersuchung der Arbeitsverhältnisse zu- 
nächst auf dem Zeichenbrett unterzogen hat, im Zweifel da- 
rüber sein, wo der Fehler zu suchen ist, wenn von zwei ge- 
nau in gleicher Weise mit denselben Werkzeugen geschnit- 
tenen und gefrästen Schnecken und Rädern unter gleichen 
Betriebsbedingungen das eine Paar tadellos läuft, das andere 
mit den Merkmalen einer von Erzitterungen und krunksendem 
Geräusch begleiteten, dauernd fortwirkenden Selbstfiäsung 
schnell zugrunde geht. 

Unter diesen Verhältnissen veranlasst mich die Eıfahrung, 
dass die kurzen Angaben über das zeichnerische Verfahren, 
welche Stribeck den Mitteilungen über seine Versuche in Z. 
1897 S. 936 u. f. vorangestellt hat, für viele zu knapp ge- 
fasst sind, um sich leicht und rasch in der Lösung der Auf- 

ID Vergl. American Machinist Januar 1598: Modern Practice with 
Worm Gearing. 


gabe zurechtzufinden und weitere Untersuchungen allein durch- 
zuführen, sowie die oben angedeuteten unentbehrlichen Er- 
gänzungen, den ganzen Sachverhalt von Grund aus zu ent- 
wickeln. Die Ergänzungen allein würden noch weniger auf 
ein Verständnis in weiteren Kreisen rechnen können, und es 
ist unmöglich, einen vergleichenden Gesamtüberblick zu ge- 
währen, wenn man nur einzelne Sonderfälle herausgreift, die 
zu diesen Ergänzungen Veranlassung bieten. 


Bestimmung der Arbeitsprofile der Schnecke. 


Nach der Erzeugungsart der Schrauben lässt sich die Be- 
wegung jedes Schneckenprofilpunktes in eine Drehung um die 
Schneckenachse und in eine gleichförmig fortschreitende Ver- 
schiebung in der Richtung der Achse zerlegen. Von diesen 
beiden Komponenten kann nur die letztere treibend auf das 
eingreifende Schneckenrad wirken und kommt für die nach- 
folgenden Untersuchungen allein inbetracht, während die 
erstere ausschliefslich gleitende Reibung zwischen den Ein- 
griffsprofilen hervorruft, weil sie senkrecht zur Drehebene des 
Rades gerichtet ist. 

Fig. 1 stellt den Querschnitt einer Schnecke mit dem 
sich konzentrisch anschmiegenden Zahnfelde dar. DieSchnecke, 
Fig. 2, ist doppelgängig mit Evolventenverzahnung, d. h. mit 
trapezförmigem Gangprofil im Mittelschnitt und der üblichen 
Neigung der Flanken unter 75° gegen die Längsachse, ver- 
sehen. 


Die Teilung beträgt ¢ = 17/,” engl. = 28,574 mm, die Stei- 
gung 2¢ = 21/,” engl. = 57,148 mm, der Kerndurchmesser 
der Schnecke 38 mm, der äufsere Durchmesser 70 mm, der 
Teilrissabstand von der Achse 28 mm, sodass die Kopf- und 
Fufshöhen im Mittelschnitt mit 7 und 9 mm etwas kleiner 
sind als die sonst empfohlenen Abmessungen 0,3 ¢ = 8,6 mm 
und 0,4 £ = 11,4 mm. Der Steigungswinkel der Schnecke im 
Teilriss ist 18°. Das zugehörige Rad enthält 40 Zähne bei 
364 mm Teilkreisdurchmesser. 

Zur späteren vergleichenden Untersuchung des Einflusses 
der Zahnfeldgröfse sind zwei verschiedene Begrenzungen des 
Radzahnes nach CDEFBC und ODER DO angegeben, je 
nachdem man die Zahnköpfe der seitlichen Eingriffzonen, wie 
in der Ausführung, nach einem doppelseitigen Kegel, oder 
aufgrund der Stribeckschen Vorschläge nach einem Cylinder- 
mantel abdreht. 

Die Untersuchungsebenen senkrecht zur Radachse sind 
in symmetrischen Abständen vom Längsmittelschnitt ange- 
nommen und in der Figur durch ihre Spuren 1—1, 2—2, 
3—3... II—III, III—-II... gekennzeichnet. 

Die Konstruktion der zugehörigen Schnittkuiven des 
Schneckengewindes ist in Fig. 2 durchgeführt, welche den 
Längsmittelschnitt der Schnecke d’c'b’a’a"b"c’d" in der Zei- 
chenebene enthält und auch alle übrigen Schnittkurven wegen 
ihrer parallelen Lage zur Bildebene in wahrer Gestalt. und 
Grofse darstellt. Für die Evolventenverzahnung findet man 
die Schnittkurven, wie in der Figur angedeutet, am genaue- 
sten aus den Schnittpunkten der erzeugenden Geraden der 
Schraubenfläche mit den einzelnen Untersuchungsebenen, in- 
dem man im Querriss, Fig. 1, die Projektion der Erzeugen- 
den, d.h. einen Radius zieht, die Schnittpunkte desselben 
mit dem Kern- und Aufsenkreis in den Aufriss der entsprechen- 
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den Kern- und Mantelschraubenlinie, Fig. 2, hinüberprojizirt | 


und sie dort wieder durch eine Gerade, die Aufrissprojektion 
der Erzeugenden, verbindet. Die Schnittpunkte des Querrisses 
der Erzeugenden mit den Spuren der Untersuchungsebene 
1—1 bis 5—5 liefern dann, in den Aufriss hiniiberprojizirt, 
für die einzelnen Ebenen Punkte der von ihnen gebildeten 
Schnittkurven. So findet man z. B. für den Punkt 4, Fig. 1, 
die entsprechenden Punkte A’ und A” in Fig. 2. Das Ver- 
fahren liefert gleichzeitig die Schnittkurven füc die beiden 
einander gegenüberstehenden Flanken der Schraubengänge 
A; und An, Fig. 2. 

Eine weitere Kontrolle der Zeichnung gewinnt man durch 
die Erwägung, dass der Schuittpunkt der erzeugenden Ge- 
raden der Schraubenfläche auf der Schneckenachse um einen 
dem Drehwinkel der Erzeugenden entsprechenden Teil der 
Steigung fortrückt, dass also z. B. für den Winkel 45° im Quer- 
riss, Fig. 1, der Achsenschnittpunkt im Aufriss um !/, der Stei- 
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ist auch der Vorschub in allen Untersuchungsebenen der 
gleiche und damit das richtige, ungestörte Zusammenwirken 
der einzelnen Zahnstanzen gesichert. Die Schnittprofile haben 
aber in jeder andern Ebene eine andere Form und liegen, 
wie Fig. 2 veranschaulicht, gegen einander von Ebene zu 
Ebene, nach Mafsgabe der Steigung, verschoben. 


Ermittlung der Eingrifflinien und Radzahnprofile. 


Die weitere Untersuchung erstreckt sich darauf, zunächst 
die Teilrisse des Getriebes zu ermitteln und dann nach der 
allgemeinen Verzahnungstheorie zu den vorstehend bereits be- 
stimmten Zahnstangenprofilen der Schnecke die zugehörigen 
Eingrifflinien und Radzahnprofile zu konstruiren. 

Die Teilrissflächen eines Zahngetriebes sind durch die 
Eigenschaft bestimmt, dass sie sich bei regelrechtem Getriebe- 
eingriff aufeinander wälzen, ohne zu gleiten. Da nun die 
Vorschubgeschwindigkeit der Schnecke in allen Profilpunkten 
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gung, d. i. für den vorliegenden Fall um 7,14 mm aus der An- 
fangslage im Mittelschnitt, Fig. 2, verschoben ist. 

Für Zykloidenverzahnung hat man aufser der Kern- und 
Mantelschraubenlinie im Aufriss noch weitere, dazwischen lie- 
gende Schraubenlinien des Proflls zu entwerfen, die sich im 


Querriss sämtlich als Kreise projiziren. Die Schnittpunkte 
dieser Kreise mit den Spuren der Untersuchungsebenen sind 
dann auf die entsprechenden Schraubenlinien des Aufrisses 
zurückzuprojiziren und stellen dort Punkte der gesuchten 
Profilschnitte dar. 

Jeder neuen Drehlage der Schnecke entsprechen in einer 
und derselben Untersuchungsebene vollkommen gleichgestaltete 
Profilschnitte, die sich nur nach Mafsgabe der Drehgeschwin- 
digkeit und der Schneckensteigung in achsialer Richtung 
fortlaufend gegen einander verschieben, also auf das Schnecken- 
rad genau so einwirken, wie wenn der Antrieb des Rades in 
jeder Schnittebene durch eine Zahnstange erfolgte. Wegen 
der in allen Punkten gleich grofsen Steigung der Schnecke 


| 


gleich grofs ist, unter sich gleich grofse Umfangsgeschwindig- 
keiten am Schneckenrade aber nur in Punkten auftreten, die 
von der Radachse gleichen Abstand haben, so muss: 


1) die Teilrissläche des: Schneckenrades ein Cylinder 

sein, dessen Durchmesser D durch die Teilung und die Zähne- 
t 
zahl bestimmt ist mit D = %. 

2) die Teilrissfläche der Schnecke eine diesen Cylinder 
berührende Ebene parallel zur Schraubenachse bilden, deren 
Abstand r von der letzteren durch die Beziehung festgelegt 
wird: 

tt 
Ve 2ntg w 


worin ? die Gangzahl, ¢ die Teilung und @ den Steigungs- 
winkel der Schnecke im Teilriss bezeichnet. 
In den einzelnen Untersuchungsebenen stellen sich die 
Teilrisse der Radschnitte demnach als Kreise»von gleichem 
169 


1939 Ernst: Schneckengetriehe mit Evolventen- und Zykloidenverzahnuhr. 


Halbmesser und die Teilrisse der Schneckenschnitte als Tan- 
genten an diese Kreise parallel zur Schneckenachse dar. 

Die gemeinsame Berührungslinie zwischen Radteilriss- 
evlinder und Schneckenteilrissebene ist in den nachstehenden 
Figuren mit MN bezeichnet und der Schnittpunkt der ein- 
zelnen zu den Untersuchungsebenen 1—1, 2—2 usw. ge- 
hörigen Schneckenprofile mit MN, welche der Reihe nach 
durch diese Linie gehen, mit G. 

Für die aufserhalb der Mittelebene 1—1 liegenden 
Schnecken- und Radschnitte sind die Kopf- und Fufshöhen der 
zugehörigen Verzahnung aus den betreffenden Abständen von 
MN in Fig. 1 zu entnehmen und in Fig. 3 bis 8 auf der 
zum Schneckenteilriss senkrecht stehenden Richtung des Rad- 
kreishalbmessers vom Teilrisspunkt G sinngemäfs abzutragen. 

Unter der Voraussetzung, dass die rechtsgängige Schnecke, 
Fig. 2, bei rechtsläufiger Drehung im Sinne des Pfeiles a den 
Arbeitswiderstand des Rades überwindet, ist die rechte Flanke 
des Schraubenganges A; belastet. Es kommen dann die in 
dieser Flanke liegenden Zahnstangenprofile der Schnecke aus 
den Untersuchungsebenen 1—1 bis 5—5 für die Ermittlung 
der Gegenprofile am Schneckenrade inbetracht. Im Hinblick 
hierauf sind die einzelnen Schnittkurven aus Fig. 2 zur Kon- 
struktion der Gegenprofile der Reihe nach in die Figuren 3 
bis 8 derart übertragen, dass unter Berücksichtigung der oben 
angegebenen Mafse für die Kopf- und Fufshéhen die Profil- 
schnitte der rechten Flanke des Schraubenganges A; durch 
den Teilrisspunkt G der Schnittebene gehen. 

Dem Antrieb der Schnecke entsprechend sind die ein- 
zelnen Zahnstangenschnitte OP, Fig. 3 bis 8, im Sinne der 
Pfeile a, von links nach rechts zu verschieben, um die zu- 
gehörigen Radschnitte, dem Uhrzeigerlauf entgegen, im Sinne 
der Pfeile a, zu drehen. 

Die Konstruktion der dem Rade angehörigen Gegenprofile 
ST zu den Schneckenzahnstangenprofilen OP stützt sich auf 
die beiden bekannten Lehrsätze, dass die gemeinschaftliche 
Berührungsnormale zweier regelrechter Zahnprofile jederzeit 
durch den Berührungspunkt der Teilrisse geht und dass die 
Umfangsgeschwindigkeiten der Teilrisse gleich grofs sind. 

Hieraus folgt umgekehrt: 


1) dass jede Profilnormale gemeinschaftliche Berührungs- 
normale wird und mit ihrem Fulspunkt den zugehörigen Ein- 
griffpunkt bestimmt, sobald sie mit ihrem Teilrisspunkt in 
den gemeinschaftlichen Berührungspunkt der Teilrisse fällt, 

2) dass sich die einander entsprechenden Anfangslagen 
der im Eingriff zusammenfallenden Protilpunkte ergeben, wenn 
man die Teilrisse mit den zugehörigen Normalen aus der 
Deckungslage der Normalen beide sinngemäfs um die Länge 
des Wälzungsbogens zurückbewegt, der von dem Teilriss des 
gegebenen Protilpunktes bei der Bewegung desselben aus der 
Anfangslage bis zur Eingrifflage durchwandert wurde. 


Zu beachten ist dabei bereits hier, dass Profilelemente, 
deren Lote den zugehörigen Teilkreis überhaupt nicht schnei- 
den, auch kein Arbeitsgegenprofilelement liefern, weil dann 
die Lote im Laufe des Betriebseingriffes auch niemals eine 
Richtungslage einnehmen können, die durch den gemein- 
schaftlichen Berührungspunkt der Teilrisse geht. 

Hierhin gehört z. B. der Fall, dass Profilelemente von 
Schneckenschnitten aufserhalb des Schneckenteilrisses zu diesem 
senkrecht gerichtet sind, weil die zugehörigen Lote den Teil- 
riss erst im Unendlichen schneiden. 

In Fig. 3 ist das allgemeine, für sämtliche Schnecken- 
schnitte anwendbare Konstruktionsverfahren zur Bestimmung 
der Gegenprofilpunkte für den Punkt O des Schneckenkopfes 
kenntlich gemacht). Ein in O errichtetes Profillot schneidet 
den zugehörigen Schneckenteilriss 7, in p, Im Laufe des 
Getriebeeingriffes verschiebt sich die Normale p,O parallel mit 
sich selbst nach rechts, bis p, in den gemeinschaftlichen Be- 
rührungspunkt G der Teilrisse fällt und gleichzeitig O auf 
seiner Vorschubbahn parallel zur Schneckenachse nach J ge- 
langt. J bildet dann den Eingriffpunkt von O an dem noch 


1) Dass man für den Mittelschnitt allein das Gegenprofil zur Tra- 
pezflanke der Schnecke auch nnmittelbar als Evolvente zum Grundkreis 
des Rades konstruiren kann, welcher die auf der Flanke senkrecht 
stehende gerade Hingritflinie HJ berührt, ist aus der Zahnstangen- 
theorie bekannt. 
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unbekannten Gegenprofil, und GJ, die gemeinschaftliche Be- 
rührungsnormale, stellt also auch gleichzeitig die Normale 
des Gegenprofils für den mit O zum Eingriff gelangenden 
Punkt desselben dar. Um die O entsprechende Anfangs- 
lage des letzteren zu erhalten, ist der Radteilriss 7, mit 
der Profilnormalen GJ um den Wälzungsbogen Gp, = Gp, 
im Sinne des Uhrzeigerlaufes zurückzudrehen, wobei die 
beiden Endpunkte der Radprofilnormalen konzentrische Bogen 
um den Radmittelpunkt beschreiben. Der Schnittpunkt eines 
mit GJ =p,O um p, geschlagenen Kreises mit dem durch J 
geschlagenen Radkreise liefert die gesuchte Anfangslage f 
des O entsprechenden Gegenprofilpunktes. Die Gleichheit 
der Bogenlänge Gp, mit der geraden Teilrissstrecke Gp, ist, 
wie bei allen Zahnzeichnungen, dadurch zu bestimmen, dass 
man ein Teilmafs, welches in der Strecke Gp, aufgeht, in 
gleicher Zahl auf dem Bogen Gp, bis p, abträgt und dieses 
Teilmafs genügend klein wählt, um den Fehler des mechani- 
schen Verfahrens, der aus dem Unterschied zwischen Bogen- 
und Sehnenlänge für die Teileinheit entspringt, praktisch ver- 
schwindend klein zu machen. 

Die Wiederholung der Konstruktion für weitere Punkte 
liefert punktweise die ganze Eingrifflinie HJ und das Gegen- 
profil S T zu OP. 

Die Eingriftstrecke H J wird im allgemeinen — abgesehen 
von den später zu erörternden Ausnahmen, welche für das 
vorliegende Schneckengetriebe nicht auftreten — durch die 
Kopfbahnen des Schnecken- und Radschnittes begrenzt, d. h. 
durch den Schnitt J einer durch den Schneckenkopf O zur 
Schneckenachse oder dem Schneckenteilriss gezogenen Paral- 
lelen und durch den Schnitt H eines durch den Radkopf T 


um den Radmittelpunkt geschlagenen Kreises. Die Abstände 


Go und Gt dieser Bahnen vom Teilrisspunkt G in den 
Figuren 3 bis 8 sind für jede einzelne Schnittfigur den ent- 
sprechenden Abständen o und £ von der Teilrissberührungs- 
linie MN in Fig. 1 zu entnehmen. 

Der mit dem Zahnkopfpunkt 7 in H zusammentreffende 
Punkt des Schneckenfufsprofils kann nach A our auf seiner 
geradlinigen Verschiebungsbahn parallel zum Schneckenteilriss 
gelangen und ermittelt sich daher umgekehrt in dem Schnitt- 
punkt v, Fig. 3, des Schneckenfufsprofils mit einer durch 7 
gezogenen Parallele zur Schneckenachse. In gleicher Weise 
ist die Bestimmung auch für alle übrigen Schnitte vorzu- 
nehmen. 

Nach der angenommenen Dreh- und Vorschubrichtung 
der Schnecke beginnt ihr Eingriff im Mittelschnitt, Fig. 3, im 
Punkte H zwischen den Profilpunkten o der Schnecke 
und 7 des Rades und pflanzt sich von da unter gleichzeitig 
gleitender und wälzender Bewegung der Zahnflanken in der 
Eingriffebene, zu der sich auch noch das Gleiten der 
Schneckendrehung gesellt, nach dem gemeinschaftlichen Be- 
rührungspunkt G der Teilrisse fort. Der Unterschied zwischen 
der gröfseren Kopflänge T G des Rades und der kürzeren 
Fufsstrecke v G der Schnecke misst den Weg der gleitenden 
Flankenreibung in der Radebene. Vom Teilrisspunkt G aus 
arbeitet dann der Schneckenkopf GO mit dem Radzahnfufs 
Gf ebenfalls unter teilweiser, durch den Unterschied der 


Flankenlängen bestimmter gleitender Reibung zusammen. 


Die relative Gleitgeschwindigkeit der Flanken ist in der 
Eingriffebene nur im Teilrisspunkt G null, zu verschiedenen 
Seiten desselben verschieden grofs und wächst mit zunehmendem 
Abstande. Um diese Verhältnisse, die auf den Verschleifs 
von Einfluss sind, zur übersichtlichen Darstellung zu bringen, 
ist das Verfahren von Lasche benutzt!). Die Zahnflanke der 
Schnecke ist zu beiden Seiten des Teilrisspunktes G in eine 
Anzahl gleicher Strecken geteilt, die abwechselnd als schwarze 
und weifse Felder gekennzeichnet und der Reihe nach 
numerirt sind. Nach dem vorstehend angegebenen Ver- 
fahren zum Bestimmen der beim Eingriff zusainmentreffenden 
Flankenpunkte ist zu jeder Flankenstrecke des Schnecken- 
profils die entsprechende des Radzahnes eingetragen. Gleiche 
Feldfarben und Nummern erleichtern den Ueberblick. 


Man ersieht, dass im vorliegende Falle das groéfste spezi- 
fische Gleiten zwischen dem Schneckenkopfpunkt und der 
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Radfufsflanke auftritt, also zu der Zeit, wo die Schnecke den 
Radzahn verlässt; aber auch im Beginn des Eingriffs zwischen 
dem Schneckenprofilfufs und dem Radzahnkopf sind die Gleit- 


verhältnisse nicht besonders günstig, und eine Erhöhung der 


Schnecken- und Radzahnköpfe würde die Gleitgeschwindigkeit 
noch steigern. 

Die Kopfhöhe beträgt im vorliegenden Falle bei 7 mm 
Länge und der Teilung ¢ = 28,754 mm nur 0,25 £. Ganz all- 
gemein ist zu bemerken, dass es sich für Evolventenschnecken 
und -Räder empfiehlt, die Kopfhöhen im Mittelschnitt auf das 
bier gewählte Mafs 0,25 ¢ zu beschränken, statt das sonst für 
gewöhnliche Räder meist übliche 0,3 £ zu wählen. Bei längeren 
Zähnen erreicht man denselben Zweck durch entsprechendes 
Brechen oder Abrunden der Kopfkanten und vermeidet da- 
durch aufserdem den scharfen meifselartigen Angriff der 
Kanten. 

In Fig. 4 bis 8 sind die Eingrifflinien, Eingriffstrecken 
und Radzahnprofile zu den Arbeitsflanken des Schnecken- 
ganges As, Fig. 2, für die Schnittebenen 2—2 bis 6—6 
mit den zugehörigen spezifischen Gleitstrecken bestimmt. Die 
Art, wie für die hier abweichend vom Mittelschnitt auftretenden 
gekriimmten Schnittprofile die Konstruktion der Profilnormalen 
durchgeführt ist, soll später gesondert mit ihrem mathematischen 
Beweis entwickelt werden, um zunächst den Hauptgedanken 
der Untersuchungen ungestört weiter zu verfolgen. 

Nach dem bisher eingeschlagenen Verfahren sind auch 
in Fig. 3 bis 8 die spielfrei eingreifenden Gegenprofile UV 
für die Schnittkurven Q R des Schneckenganges A, Fig. 2, 
mit den zugehörigen Eingrifflinien und spezifischen Gleit- 
strecken aufgezeichnet, welche in Thätigkeit treten, wenn der 
Schneckenantrieb entgegengesetzt wie vorher, im Sinne des 
Pfeiles d, Fig. 2, erfolgt, das Rad also durch den Vorschub 
der Zahnstangen-Schneckenprofile von rechts nach links, im 
Sinne der Pfeile b., Fig. 3 bis 8, wie der Zeiger der Uhr 
nach der Pfeilrichtung d, gedreht wird. 

Die so gewonnenen Radprofile V U zu den Schnecken- 
profilen R Q mit den zugehörigen Eingrifflinien LG K liefern 
aber aufserdem gleichzeitig die Spiegelbilder der noch nicht 
ermittelten Eingriffverhältnisse in den Schnittebenen II—I 
bis VI—VI bei der bisher angenommenen rechtsläufigen Um- 
drehung der{Schnecke. 
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Denkt man sich nämlich den Gewindequadranten Aı in 
Fig. 2 von dem Kerncylinder abgelöst und mit seiner in der 
Zeichenebene liegenden Schnittfläche a bd d so von hinten 
an die Schnittfläche a’ b” c” d des Quadranten As angesetzt, 
dass die gleichnamigen Eckpunkte zusammenfallen, so bildet 
er die regelrechte Verlängerung des Gewindeganges A; nach 
rückwärts hinter die Zeichenebene. Die Schnittkurven II, III, 
usw. auf dem Gewindegang A; stellen in der um 180° ge- 
wendeten und parallel verschobenen Lage unmittelbar die 
Schnittkurven der Ebenen II, II] usw. aus Fig. 1 dar, weil 
die Schnittprofilform nur von dem Abstand der Schnittflächen 
von der Mittelebene abhängt und. diese Abstände von Haus 
aus für die Ebene 2—2 und II—II, 3—3 und HI-—-II 
usw. symmetrisch zum Mittelschnitt 1—1 angenommen sind. 

Hier wie in allen späteren Schnittfiguren für 
die Arbeitsprofile von Schnecken ist also zu be- 
achten, dass von den beiden Profilpaaren, die in 
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jeder einzelnen Schnittfigur dargestellt sind, die 
links gezeichneten stets den arabisch bezifferten 
Untersuchungsebenen, die rechts gezeichneten den 
römisch bezifferten auf der Rückseite der Schnecke 
hinter der Bildebene angehören. 


Im Hinblick auf die Darstellung der Profile OP und ST 
in den Figuren 3 bis 8, die sämtlich in der Lage gezeichnet 
sind, in welcher sie oder ihre theoretischen Verlängerungen 
den gemeinschaftlichen Berührungspunkt G der Teilrisse in 
sich aufnehmen, wären der Uebereinstimmung halber auch die 
Profile Q R parallel mit sich selbst bis zu diesem Punkt zu 
verschieben, gleichzeitig die zugehörigen Gegenprofile UV 
durch Drehen um den Radmittelpunkt bis zur Berührungslage 
in G zu bringen und hierauf die beiden Profile auf die ent 
gegengesetzte Seite der Senkrechten of in die Bildebene 
herumzuklappen. Dann nehmen sie die Lage ein, welche ihrer 
Zugehörigkeit zur Arbeitsflanke des nach rückwärts verlängerten 
Schraubenganges As für die Zeitpunkte entspricht, in denen sie 
der Reihe nach gerade durch die gemeinschaftliche Berührungs- 
linie der Teilrisse gehen. Bei diesem Verschieben und Um- 
klappen fällt in Fig. 3 das Mittelschnittprofil QR mit PO 
und UV mit TS zusammen, weil die Schnittebene I—I 
selbst sich mit 1—1 deckt. Die Doppelzeichnung der Profile 
in der Mittelebene, Fig. 3, ist also an sich überflüssig und 
ergiebt sich nur aus der vollständigen Durchführung des all- 
gemeinen Verfahrens. 


Mit den Zahnprofilen der römisch bezifferten Ebenen sind 
auch die zugehörigen Eingrifflinien L X auf die entgegenge- 
setzte Seite um den Teilrisspunkt G herumzuklappen, ohne an 
der Verschiebung der Profile teilzunehmen, weil diese Linien 
nach dem Gange der Konstruktion für eine bestimmte Dreh- 
richtung der Schnecke die stets durch @ gehenden fest- 
liegenden Bahnen der wandernden Eingriffpunkte bilden und 
sich ihre Lagen nur beim Wechsel der Drehrichtung symme- 
trisch zur Zentrale des Getriebes umkehren. 


Im Schneckenquerschnitt, Fig. 9, sind die Profilschnitte 
der Ebenen 1—1 bis 6—6 und II—II bis VI—VI für 
den inbetracht gezogenen einen Schneckengang sämtlich 
parallel mit sich in ihren Ebenen so weit verschoben gedacht, 
bis sie mit ihrem Teilrisspunkt G in die Bildebene fallen, 
und dann sämtlich mit ihren 
Eingrifflinien um die Spuren 
der Schnittebenen nach der- 
‚selben Seite in die Papier- 
ebene herumgeklappt. Hier 
ist also die vorstehend unter 
Bezugnahme auf die Figuren 
3 bis 8 beschriebene Verschie- 
bung und Umklappung für die 
Ebenen II bis VI nachgeholt. 

Diese Darstellung gewährt 
einen vergleichenden Ueber- 
blick über die erheblich ver- 
schiedenen Profilformen in den 
auf einander folgenden Schnitt- 
ebenen und über die verschie- 
dene Gestalt, Lage und Länge 
der Eingriffiinien, welche durch 
die Kopfbahnen des Radzahnes und durch die Mantellinien der 
Schnecke in den einzelnen Ebenen derart begrenzt werden, 
dass in den arabisch bezifferten Schnitten die Punkte H, in 
den römisch bezifferten L den Beginn des Eingriffes und J, 
bezw. A den Abschluss desselben bezeichnen. Der Eingriff 
beginnt mit dem Eintritt der Radzahnköpfe in die Schnecke 
von dem Schneckenende, in welches die Radzähne hinein- 
laufen, und hört am andern Schneckenende auf, wo die 
Schneckenkopfpunkte die Radzahnflanken verlassen. 

Die Eingriffstrecken weichen nach Form, Lage und Länge 
umsomehr von der in der Mittelebene 1—1 für Evolventen- 
verzahnung auftretenden Geraden ab, je weiter die Unter- 
suchungsebenen von der Mitte entfernt sind. 

Ganz besonders ist das für die römisch bezifferten Ebenen, 
d. h. für diejenige Schneckenhilfte jenseits des I.ängsmittel- 
schnittes der Fall, welche sich aus dem Rade herausdreht. 
Hier nehmen die Eingriffstrecken die gröfste Länge an und 
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nähern sich in ihrem Verlauf mehr und mehr der Richtung 
des Schneckenteilrisses, eine Eigenschaft, deren Allgemeinheit 
später noch eingehender nachzuweisen ist. Hand in Hand 
mit der zunehmenden Entfernung der Endpunkte L der Ein- 
griffstrecken und der gleichzeitigen Verminderung ihres Ab- 
standes vom Schneckenteilriss wachsen die Längen der Rad- 
zabnprofilstrecken und verkürzen sich die Arbeitsflanken der 
Schneckenprofile, welche mit einander zum Eingriff gelangen, 
wie der Vergleich der Schnitte II—II bis IV—IV in Fig. 4 
bis 6 erkennen lässt. Die damit verbundene rasche Steige- 
rung des spezifischen Gleitens in den römisch bezifferten 
Ebenen wird durch die Figuren deutlich veranschaulicht. 


Eingriffsfeld der Schnecke. 


Da Lage und Länge der Eingrifflinien während des fort- 
schreitenden Getriebeeingriffes beim Drehen der Schnecke un- 
verändert bleiben, bilden sie in ihrer Gesamtheit und stetigen 
Aufeinanderfolge eine bestimmt begrenzte Fläche, die man als 
Eingriffsfläche der Schnecke bezeichnen kann, und deren 
Projektionen im Auf-, Grund- und Querriss, Fig. 10, 11 und 12, 
sich ohne weiteres aus den bereits vorbandenen Figuren 3 
bis 9 entwickeln lassen. Insbesondere «erhält man den Auf- 


riss, Fig. 10, unmittelbar aus Fig. 9, wenn man die dort im 


Fig.10. 
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Querriss um die Schnittspuren der Ebenen getrennt umge- 
klappten Eingriftlinien parallel mit sich nach dem Mittelschnitt 
zusammcenrückt, weil sich die gemeinschaftliche Berührungs- 
linie MN der Teilrissflächen im Aufriss im Punkt G projizirt, 
durch den alle Eingriftlinien gehen. Ist Fig. 9 nicht entworfen, 
so genügen auch die einzelnen Schnittfiguren 3 bis 8 zur 
Darstellung der Projektionen der Eingriffstlächen, die weiterhin 
als Eingriffsfelder bezeichnet werden sollen. 

Die Eingriftlinien sind in den Projektionen, Fig. 10 bis 12, 
mit denselben Buchstaben bezeichnet wie in den einzelnen 
Schnittfiguren, und ihre Endpunkte mit Fulsindizes versehen, 
welche mit den Ziffern der Schnittebenen übereinstimmen. 

Die Verlängerungen der Eingrifflinien, welche in den 
fufseren Schnittebenen 5 und 6 auftreten, wenn man das 
Schneckenrad nach dem Querschnitt Fig. 1 cylindrisch statt 
_konisch abdreht, sind ebenso wie die dadurch erhöhten zuge- 
hörigen Zahnköpfe in Fig. 7 und 8 punktirt gezeichnet, alle 
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auf das kegelförmig begrenzte Zahnfeld bezüglichen Linien 
dagegen voll ausgezogen. Die Endpunkte der punktirten 
längeren Eingriffstrecken habe ich, wie beispielsweise H H,’, 
noch durch den Kopfindexstrich kenntlich gemacht, der an 
den Endpunkten der voll ausgezogenen Linien für das schräg 
begrenzte Zahnfeld fehlt. Die stetige Verbindung der Ein- 
griffendpunkte liefert die Feldumgrenzung. 


Kurven des gleichzeitigen Eingriffes. 


Der geometrische Ort der bei einer bestimmten Drehlage 
der Schnecke gleichzeitig in Eingriff stehenden Punkte ihrer 
Arbeitsflanken bestimmt sich aus der Durchdringung der be- 
lasteten Profilflanken in den einzelnen Schnittebenen mit der 
Eingrifffläche und erstreckt sich im allgemeinen über mehrere 
Gänge. Zur graphischen Konstruktion dieser Durchdringungs- 
kurve kann man zwei verschiedene Wege einschlagen. 

Unter der Annahme, dass bei der zu untersuchenden 
Drehlage der Eingriff des Längsmittelschnittes des mittleren 
Schraubenganges der Schnecke zur Zeit im gemeinschaftlichen 
Berührungspunkt G der Teilrisse stattfindet, sind in Fig. 10 
die übrigen Schnittprofile nach Mafsgabe ihrer Lage zum 
Mittelschnitt aus Fig. 2 übertragen, unter Berücksichtigung 
der Verschiebung und Wendung, welche mit den Schnitt- 
kurven des Schraubengangcs A, vorge- 
A, nommen werden muss, um diese Spiegel- 
far bilder der wirklichen Arbeitsprofile in 
ihrer wahren Lage auf der rückwärtigen 
Verlängerung des Schraubenganges As 
darzustellen. Um die Figur nicht zu 
überfüllen, sind in Fig. 10 nur die über- 
tragenen Lagen für die Schnitte 3—3 und 
II—III wiedergegeben. Die Schnittpunkte 


dieser Profile 9 und gur mit ihren zugehörigen Eingrifflinien 
und ebenso die übrigen in gleicher Weise bestimmten Punkte 
für die andern Ebenen liefern die gesuchten Berührungs- 
punkte gleichzeitigen Eingriffes im Aufriss, aus dem dann 
sofort auch die Lage im Grund- und Querriss zu bestim- 
men ist?). 

Das zweite Verfahren zur Bestimmung der Kurven 
gleichzeitigen Eingriffes stützt sich auf die Erwägung, dass 
die Verbindungslinie jedes beliebigen Eingriffpunktes mit dem 
gemeinschaftlichen Berührungspunkt der Teilrisse auf dem 
Arbeitsprofil senkrecht steht und dass der Antrieb des Rades so 
erfolgt, wie wenn die Schnecke, statt sich an Ort und Stelle 


1) Im Querriss Fig. 12 sind die Projektionen nicht eingetragen, 
weil hier die Projektionen der im Grundriss auf drei Schraubengänge 
verteilten Berührungskurven teilweise durch einander fallen und ein 
ziemlich unklares--Bild geben. 
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Drehung verschoben würde; dabei gelangt jeder Punkt des 
Schneckenteilrisses im Laufe der Zeit in den gemeinschaft- 
lichen Berührungspunkt der Teilrisse, während zu gleicher Zeit 
der Fufspunkt des Lotes auf dem Profil zum Eingriff mit dem 
Gegenprofil kommt. 

Errichtet man in dem mit den einzelnen Profilschnitten 
versehenen Aufriss, Fig. 13, beispielsweise im Punkte a des 
Mittelschnittes ein Lot, welches den Schneckenteilriss in g 
schneidet, so würde a den Eingriffpunkt des Mittelschnittes 
für den Zeitpunkt darstellen, in welchem g durch Verschieben 
der Schnecke in den gemeinschaftlichen Berührungspunkt der 
Teilrisse tritt. 

Da die Profilnormalen aller übrigen gleichzeitig zum 
Eingriff gelangenden Punkte dann in ihrer Aufrifsprojektion 
sämtlich ebenfalls durch g gehen müssen, erhält man diese 
Punkte b, c, d usw. umgekehrt in den Fufspunkten der von g 
auf die einzelnen Profilschnitte gefällten Lote. 


Fig. 13. 


Die hier der gréfseren Deutlichkeit halber nur fiir den 
Schneckenquadranten A, vollständig durchgeführte Konstruk- 
tion liefert nach den früheren Darlegungen das Spiegelbild 
der wirklichen Arbeitsflanken und man hat sich wie früher, 
den Schraubenquadranten 4; vom Kern abgelöst zu denken, 
nach links zu verschieben und um 180° zu wenden, um die 
Protilschnite und Berührungskurven in wahrer Lage auf der 
rückwärtigen Verlängerung des vom Rade in der rechten 
Flanke belasteten Schneckenganges As zu erhalten. 


Die übrigen Punkte gleichzeitiger Berührung auf der 
Arbeitstlanke von A; findet man dadurch, dass man in dem 
a symmetrisch gegenüberliegenden Punkte a, des Mittel- 
schnittes von A; ein Lot errichtet und von dem Schnittpunkt 
dieses Lotes auf dem Schneckenteilriss ou Lote auf die 
übrigen Profilschnitte von A, fällt. 


Um den Verlauf des gleichzeitigen Eingriffes für die 
ganze Schneckenlänge darzustellen, sind weitere Schnecken- 
gänge rechts und links mit den in denselben Schnittebenen 
kongruenten Schnittkurven aufzuzeichnen und auch auf diese 
von g bezw. g, Lote zu fällen, soweit deren Fufspunkte noch 
im Bereich der Profile liegen. 


Die Wiederholung der Konstruktion für andere Punkte g 
liefert die in Fig. 13 eingetragenen Flankenkurven gleichzei- 
tiger Berührung für entsprech«nd andere Verschiebungs- oder 
Drehlagen der Schnecke. 


Die Uebertragung der Kurven in den Grund- und Quer- 
riss erfolgt, ebenso wie im ersten Fall, nach den gewöhnlichen 
Projektionsregeln. | 


Das vorstehende zweite Verfahren führt schneller und 
einfacher zum Ziel als das erste, weil man dazu unmittelbar 
die Hauptfigur 2 benutzen kann. Der Umstand, dass die 
technische Ausführung vielleicht etwas ungenauer ausfällt, 


weil man die Lote zur Zeit wenigstens nur mit Hülfe von. 


Dreiecken bestimmen kann, von denen man das eine tangen- 
tial an die Kurve, das andere seukrecht anlegt und so lange 
dreht und verschiebt, bis die Richtung durch g geht, ist für 
den vorliegenden Zweck belanglos, weil es sich in den Kurven 


verwendet man übrigens für derartige mechanische Lot- 
konstruktionen durchsichtige Dreiecke?). 

Beachtenswert ist in den Schaubildern der Kurven 
gleichzeitiger Berührung, Fig. 13, dass sich die Kurven nach 
der äufseren Schneckenkante des Quadranten Au, d. h. in 
Wirklichkeit auf der rückwärts hinter der Bildebene gelegenen 
Schneckenhälfte, die sich bei rechtsläufgem Antrieb aus dem 
Rade herausdreht, am dichtesten zusammendrängen, eine Folge 
der hier abnehmenden Eingrifftiefe der Schneckenköpfe und 
die Ursache des bereits betonten stärkeren spezifischen Gleitens 
an den Radzähnen in diesem Eingriffgebiet. . 

Im Grundriss Fig. 11 ist die Ausführungslänge der in den 
vorangegangenen Figuren behandelten Schnecke dargestellt. 
Die Berührungskurven gleichzeitigen Eingriffes sind für alle 
in der angenommenen Drehlage eingreifenden Schraubengänge 
bestimmt und durch kurze seitliche Schraffirung gekennzeichnet. 
Die Zeichnung lässt erkennen, dass insbesondere dieser Grund- 

riss einen klaren Ueberblick über die Ausdeh- 
nung und Verteilung des Eingrifffeldes gewährt 
und im allgemeinen für das praktische Bedürfnis 
zur Beurteilung der Verhältnisse vollkommen aus- 
reicht. Zum Aufzeichnen des Schneckenfeldgrund- 
risses genügen die Schnittfiguren 3 bis 8 unter 


S Verzicht auf die darin entwickelten Radzahn- 


schnitte, weil die Eingriffiinien bereits durch die 
Schneckenschnitte vollständig bestimmt sind und 
sich die Kopfbahnen der Schneckenschnitte und der 
Radzähne, welche die Eingrifflinien begrenzen, aus 
Fig. 1 entnehmen lassen, ohne die Radzähne voll- 
ständig zu zeichnen. Man hat auch hier nur 
wieder zu beachten, dass die Eingriffstrecken der 
römisch bezifferten Schnitte um 180° zu wenden 
sind, um sie in wahrer Lage darzustellen Die im 
Grundriss, Fig. 11, senkrecht zur Schneckenachse 
gerichtete gemeinschaftliche Berührungsliniie MN 
der Teilrisse bildet die Mittelachse, von der aus 
die Projektionsabstinde der Eingrifflinien-End- 
punkte sinngemäfs aus den Figuren 3 bis 8 nach rechts und 
links abzutragen sind. | 

Einabgekürztes Verfahren zum Aufzeichnen des Schnecken- 
feldes ist weiter unten im Anschluss an den Abschnitt über 
die geometrische Konstruktion der Profillote angegeben. 

Die Eingriffdauer ist abhängig von der Länge der Ein- 
griffstrecken, diese aber wieder von der Steigung der Ein- 
grifflinien gegen die Teilrissebene der Schnecke. Je steiler 
die Flanken der einzelnen Schneckenschnitte gerichtet sind, 
umsomehr nähern sich ibre Eingrifflinien dem wagerechten 
Schneckenteilriss, und um so länger werden, bei sonst gleichem 
Durchmesser der Radkopfkreise und gleicher Kopfhöhe der 
Schneckenprofile, die Eingriffstrecken. 

Vergleicht man z. B. die Schnitte 3—3 und IH—III, 
Fig. 5, so erhält man für die Grundrissprojektion der zum 
Profil OP gehörigen Eingriffstrecke die Länge Hh + oJ, die 
sich in Fig. 11 in der Strecke H; J3 darstellt, für das steilere 
Profil QR dagegen in der symmetrisch zum Längsmittelschnitt 
liegenden Ebene III—IfI ZI+-oK, oder die hiernach in 
Fig. 11 eingetragene Strecke Lu Km, welche wesentlich 
länger als I, J3 ist. 

Gleichzeitig lassen aber die Figuren auch erkennen, dass 
mit der Zunahme der Eingrifflänge die Eingrifftiefe der 
Schnecke in der bezüglichen Schuittebene abnimmt und bei- 
spielsweise für den eben betrachteten Schnitt III — HII, Fig. 5 
und 12, nur =ol, für den Schnitt 3—3 dagegen oh, also 
gröfser ist. 

Der Vorteil der längeren Eingriffdauer in den römisch 
bezifferten Schnittebenen wird mit dem Nachteil gröfseren 
spezifischen Gleitens erkauft, wobei allerdings nicht übersehen 
werden darf, dass mit den flacher verlaufenden Eingrifflinien 
auch der Hebelarm des Raddrehmomentes grölser, also der 
Zahndruck kleiner wird, weshalb die auf Verschleifs verwen- 


D Die welter unten angegebene geometrische Konstruktion von 
Profilloten bezieht sich nur auf Lote, die in beliebigen Profilpunkten 
zu errichten sind, nicht auf solche, welche von einem beliebigen Punkt 
aufserhalb auf die Profile gefällt werden sollen. 
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dete Reibungsarbeit nicht ausschliefslich nach der Zunahme 
des spezifischen Gleitens beurteilt werden darf. 

So lange in den am meisten gepressten Stellen der ara- 
bisch bezifferten Schnittebenen die spezifische Pressung das 
Schmieröl nicht zwischen den Verzahnungsflanken heraus- 
drückt, ist ein nennenswerter Verschleifs nicht zu befürchten, 
und die günstigeren Schmiegungsverhältnisse in diesen Profil- 
schnitten im Vergleich zu denen der römisch bezifferten 
Ebenen begünstigen im eingelaufenen Zustande die Aufnahme 
einer gröfseren Belastung durch gröfsere Flächenzonen, wirken 
also hier mittelbar günstig auf die Beschränkung der spezi- 
fischen Pressung. 


Ausführungslänge der Schnecken. 

Die ungleichmäfsige Verteilung des Eingrifffeldes der 
Schnecke zu beiden Seiten der Teilrissberührung MN, Fig. 11, 
kommt für die Ausführungslänge der Schnecke inbetracht. 

Die gröfsere Länge des Eingriftteldes liegt immer in dein 
Schneckenende, in welches die Radzähne hineinlaufen, und 
inbezug. auf den Längsmittelschnitt in der Schneckenhalfte, 
die sich an den Radzahnflanken entlang aus dem Rade heraus- 
dreht. 

Für linksgängige Schnecken tritt bei gleicher Drehrich- 
tung im Sinne des Pfeiles a, Fig. 11, an die Stelle des ge- 
zeichneten Eingrilffeldes sein Spiegelbild inbezug auf die 
Gerade MN. Arbeitet die rechtsgängige Schnecke, wie bei 
Aufzügen, abwechselnd rechts und linksläufig mit gleichzeiti- 
gem Wechsel der Arbeitsflauken, so kehrt sich mit der Dreh- 
richtung auch das Eingrifffeld der Schnecke inbezug auf MN 
und in seiner Lage zur Längsmittelachse um. 

Derartige Schnecken verlangen also nach beiden Seiten, 
rechts und links von MN, gleiche Längen, während sonst eine 
unsymmetrische Verteilung der Lingenabmessung inbezug auf 
MN statthaft ist, aber wegen der geringen Platz- und Ar- 
beitersparnis wohl nur in seltenen Fällen ausgeführt wird. 

Die unsyınmetrische Form des Eingrifffeldes ist in der 
Hauptsache eine Folge der Schneckensteigung. Bei der Stei- 
gung null, d.h. bei einer einfachen ringförmigen Zahnstange, 
verschwindet die unsymmetrische Gestalt zu beiden Seiten 
der Längsmittelachse vollständig. Man gelangt daher unge- 
kehrt zu dem Schluss, dass die Unsvinmetrie mit wachsender 
Steigung zunimmt. Gleichzeitig können aber auch hiermit, 
wie spätere Untersuchungen zeigen werden, der Eingriff und 
die Eingrifidauer in der römisch bezifferten Schneckenhälfte, 
die sich aus dem Rade herausdreht, wesentliche Beschrän- 
kungen erleiden und das allgemeine Bild des Eingrifffeldes 
in sehr verschiedener Weise, unter Umständen auch im Sinne 
einer Beschränkung der Unsymmetrie, beeinflusst werden. 
Die schon mehrfach betonte Untersuchung von Fall zu Fall 
ist unerlässlich, weil sich mit Sicherheit nur einzelne allgemein 
gültige Schlüsse ziehen lassen. 

Stribeck hat schon darauf hingewiesen, dass die meisten 
ausgeführten Schnecken kürzer sind als ihr theoretisches Ein- 
grifffeld. Dies trifft auch im vorliegenden Fall zu, wie Fig. 11 
zeigt. Die Frage aber, ob es praktisch ein wirklicher Ge- 
winn ist, das ganze Eingrifffeld voll auszunutzen und die 
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Schneckenlängen zu dem Zweck mindestens so lang auszu- 
führen wie dieses, ist nur für ziemlich symmetrische Felder 
im allgemeinen zu bejahen, für stark unsyınmetrische dagegen 
unbedingt zu verneinen. 

Eine Verlängerung der Schnecke, Fig. 11, nach links, 
und bei wechselnder Drehrichtung dementsprechend auch 
nach rechts, symmetrisch zur Teilrissberührung MN, um noch 
den langgestreckten Ziptel des Feldes, welchen die Schnitt- 
ebenen UI — III und IV—IV liefern, mit in den Bereich des 
Arbeiteingriffes zu ziehen, würde zwar im vorliegenden Fall 
die Belastung noch auf einen vierten Schraubengang über- 
tragen, diesen aber doch nur in einer verbältnismäfsig sehr 
kurzen Berührungslinie treffen, und zwar unter den ungün- 
stigsten Verhältnissen des spezifischen Gleitens, das in dieser 
Gegend nach der zugehörigen Figur 6 zwischen den Feldern 7 
der Flanken UV und Q2& auftritt. Die in der Austührung 
vorgenommene Kürzung der Schnecke setzt den Eingriff 
dieser Flankenstrecken und damit die grölsten Werte der 
Flankengleitung in einfachster Weise aufser Wirkung. Dazu 
kommt noch ferner, dass mit der Länge der Schnecke der 
störende Einfluss falscher Profileingriffe durch geringfügigste 
Abweichung von der rechtwinkligen Achsenschränkung des 
Rades und der Schnecke wächst und dann starkes Fressen in 
den ohnehin schon mit der stärksten Gleitung behafteten 
äufsersten Schneckengängen unausbleiblich ist. 

Die mir aus der Praxis gewordene Mitteilung, dass ge- 
rade mit sehr reichlich langen Schnecken schlechte Erfah- 
rungen gemacht sind, erklärt sich wohl aus den vorstehenden 
Ursachen und lässt eine Beschränkung auf Längen wie die 
vorliegende, wo nur der Äulserste einseitige Zipfel des Ein- 
grifffeldes in den römisch bezifferten Ebenen aufser Wirkung 
gesetzt, das Feld auf der vorderen Schneckenhälfte und im 
mittleren Teil bis zum Scheitel der Begrenzung aber voll 
ausgenutzt ist, durchans gerechtfertigt erscheinen. 

Anderseits darf bei gekürzten Schnecken nicht über- 
schen werden, dass jeweils im Laufe einer Umdrehung die 
scharfe Endzunge der Schnecke, Fig. 11, in das Eingrifffeld 
eintritt, für die Dauer des Eingriffes also belastet wird und 
sowohl durch die ungenügende Widerstandstähigkeit ihrer an- 
tänglich schwachen Querschnitte, wie durch die messerför- 
mige Spitze nicht nur selbst Beschädigungen erleiden, son- 
dein auch durch teilweises Ausbrechen und Fressen am Rade 
solche erzeugen kann. 

Derartige Zungen dürfen also nicht scharf und spitz aus- 
laufen, sondern müssen kräftig abgerundet werden. Zu dem 
Zweck lässt man die Zunge meist von aufsen nach dem 
Schraubenkern zu sichelförwig verlaufen. 

Dass sich im übrigen die erforderliche Ausführungslänge 
der Schnecke nicht etwa, wie es vor den Stribeckschen Ver- 
öffentlichungen vielfach geschehen, nur nach den Eingriffver- 
hältnissen des Mittelschnittes beurteilen lässt, weil man dabei 
zu wesentlichen Unterschätzungen der günstig nutzbaren Ein- 
grifflinge gelangt, zeigt Fig. 11 deutlich. 

Das Entwerten des Feldgrundrisses der Schnek- 
ken ist für sorgfältige Ausführungen unerlässlich. 

(Fortsetzung folgt). 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Das Verkehrswesen. 


Von Dr. J. Kollmann in Frankfurt a/Main. 
(Fortsetzung von S- 937) 


Den im vorigen Artikel gemachten Mitteilungen über die 
Stufenbahn der Ausstellung sei noch nachgetragen, dass 
die feste Plattform 1100 mın Breite hat und an 9 Stellen 
entsprechend verbreitert ist, um hier die Zugänge vom Aus- 
stellungsfelde zu schaffen. Die langsam bewegte Plattform 
anderseits ist 800 mm breit, während der mit 8 km/Std Ge- 
schwindiekeit bewegte Wagenzug 2 m Breite aufweist. Der 
geringste Krümmungshalbimesser der Stufenbahn beträgt 40 m; 
(Gefällwechsel sind nur in sehr geringem Malse vorhanden. 
Der Betrieb erfolgt durch insgesamt 172 elektrische Motoren, 
welche durchweg auf je 3 PS beansprucht werden. Die 


Fahrgäste betreten die Stufenbahn dureh mit Zählwerk ver- 
schene Drehkreuze, sodass im Verhältnis zur Leistungstihig- 
keit der Verkehrsanlage nur wenig Betriebspersonal erforder- 
lich ist. 

Wir haben bereits erwähnt, dass die elektrische Bahn 
gewöhnlicher Konstruktion in ihrer Linienführung ziemlich 
parallel der Stufenbahn verläuft, dass die Züge aber in ent- 
zerengesetzter Richtung fahren, sodass man die Hinfahrt zu 
einem Punkt des Ausstellungsplatzes mit der Stufenbahn und 
die Rückfahrt mit der elektrischen Bahn machen kann. Der 
Strom wird hier durch eine hochliegende dritte, Schiene zu- 
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geführt und in bekannter Art durch die Fahrschienen zurück- 
geleitet. Die Bahn von 1 m Spurweite hat eine Gesamt- 
länge von 3265 m. Der Oberbau ist in meist 7 m Höhe über 
der Strafsenfläche auf eisernen Jochen gelagert; nuran den 
fünf Haltestellen befindet sich das Gleis in geringer Höhe über 
der Strafsenfläche. Durch diese Art des Längenprofiles erhält 
die elektrische Bahn den Charakter einer kleinen Gebirgsbahn; 
die gröfste Steigung beträgt 1:25, der kleinste Krümmungs- 
radius 40 m. Als gröfste Fahrgeschwindigkeit sind 35 km/Std 
zugelassen. Die Linienführung ist bei den zahlreichen Kurven 
und der wechselnden Höhenlage des Gleises nur wenig 
‘günstig, wozu auch noch die Mängel einer keineswegs muster- 
gültigen Montage kommen. Die Züge müssen also mit sehr 
wechselnder Geschwindigkeit fahren. Sie bestehen aus einem 
Motorwaren mit zwei Drehgestellen und aus zwei- bis drei 
zweiachsigen Anhiingewagen. Jede der vier Achsen des 
Motorwagens trigt einen Gleichstrom-Reihenmotor von 3 PS, 
Bauart Thomson-Houston. Das leihweise beschaffte Betriebs- 
material umfasst 10 Motorwaren mit 46 Sitzplätzen und 
34 Stehplätzen und 18 Anhängewagen mit 30 Sitzplätzen 
und 30 Stehplätzen. Die Wagenkasten sind sämtlich als offene 
Sommerwagen mit seitlichen Verschlussketten gebaut. Aus 
Fig. 5, welche den Grundriss des Motorwagens darstellt, ist 
ersichtlich, dass mit Rücksicht auf die immer gleiche Fahrt- 
richtung der Rundbahn der Führerstand dureh eine Glas- 
wand von dem Wageninneren vollständig abgetrennt ist. Bei 


Fig. 5. 


starkem Verkehr folgen sich die Züge im Abstand von 2 Mi- 
nuten, wobei die Strecke durch ein selbstthätiges Block- 
system gesichert ist. Die Züge sind mit durchgehender Luft- 
bremse versehen; der an einzelnen Haltestellen aus der Press- 
luftleitung zu speisende Luftbehälter befindet sich auf dem 
Motorwagen. Aufser der Luftbremse hat jeder Wagen des 
Zuges selbstverständlich eine Handkurbelbremse, und der 
Fübrer des Motorwagens kann aufserdem init der elektrischen 
Kurzsehlussbremse den Zug regieren. Die Leistungstihiekeit 
der elektrischen Bahn ist bei einer Zugto'ge von 2 Minuten 
auf etwa 6000 Personen i. d. Std. anzunehmen. 

Der Betriebstrom für die elektrische Bahn wie aueh für 
die Stufenbahn der Ausstellung wird dem in etwa 5 km Ent- 
fernung vom Marsfelde am linken Seine-Ufer in Issy belegenen 


Krafthause der französischen Westbahn entnommen. Hier 


wird Drehstrom von 5000 V mit 25 Perioden i. d. Sek. er- 
zeugt, der in der im Ausstellungsgebiet errichteten Um- 
formerstation in Gleichstrom von 500 V umgewandelt wird. In 
Abweichung von der Probeanlage arbeitet die Stufenbahn in 
der Ausstellung ebenfalls mit ple u und zwar 
sind von den im ganzen vorhandenen > Motoren je zwei 
hinter einander geschaltet. Nach en Mitteilungen von 
Armengaud ist man von der Verwendung der bei der ersten 
Versuchsanlage benutzten Drehstrommotoren trotz der gröfse- 
ren Einfachheit des Baues dieser Motoren und der Vermeidung 
der Kollektorbürsten zurückgekommen, da die Gleichstrom- 
motoren das Anfahren der Stufenbahn erleichtern und aufser- 
dem Aenderungen der Fahrgeschwindigkeit in ziemlich weiten 
Grenzen zulassen. Auf den Schutz der Leitungen hat man 
besonderen Wert gelegt und sie in zweckmäfsiger Weise an 
der Holzkonstruktion der Stufenbahn und an den Längs- 
trägern befestigt. 

Der Betrieb beider Ausstellungsbahmen hat sich seit Er- 
öffnung der Ausstellung ziemlich regelmäfsig abgewickelt. 
Einige Störungen wurden veranlasst durch Versagen der 
Hochspannungskabel und durch Verwerfungen in den hölzernen 
Plattformen der Stufenbahn nach heftigen Regengüssen. Nach 


Mitteilung des »Street Railway Journals sind auf den beiden ` 
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Ausstellungsbahnen in der Zeit vom 15. April bis 13. Mai 
1900 insgesamt 799479 zahlende Fahrgäste befördert worden, 
und zwar zum gröfsten Teil auf der Stufenbahn, obgleich 
hier der Fahrpreis 40 Pie gegen nur 20 Die auf der elek- 
trischen Bahn beträgt. Die bisher gröfste Zahl der Fahr- 
gäste wurde am 13. Mai mit 75000 Personen erreicht, und 
zwar bei einer Betriebszeit beider Bahnen von 10 Std. 
Im allgemeinen darf angenommen werden, dass etwa 25 vH 
aller Besucher des Marsfeldes von einer der beiden Fahr- 
gelegenheiten des Ausstellungsplatzes Gebrauch machen. 
Dieser Prozentsatz ist nicht sehr hoch und erschöpft auch 
keineswegs die Leistungsfähigkeit der Ausstellungsbahnen bei 
einer fünfzehnstündigen Betriebsdauer. Er beweist jedenfalls, 
dass die überwiegende Mehrheit der Ausstellungsbesucher die 
Linienführung der Bahnen als verfehlt ansieht und ebenso- 
wenig mit den sehr hohen Fahrpreisen einverstanden ist. 
Das finanzielle Ergebnis des bisherigen Betriebes ist denn 
auch für die Aktionäre der »Transports électriques de l'Ex- 
position« recht wenig befriedigend. In der Generalversamm- 
lung vom 12. Juli hat die Verwaltung der Gesellschaft mut. 
geteilt, dass die gesamten Herstellungskosten für beide Aus- 
stellungsbahnen sich auf ungefähr 5,6 Mill. frs belaufen. 
Hiervon entfallen auf die Versuchstrecke der Stufenbahn 
251000 frs, auf die Stufenbahn der Ausstellung 3854000 frs, 
auf die elektrische Bahn der Ausstellung 945 000 frs und auf 
sonstige Ausgaben, darunter eine Kaution im Betrage von 
300000 frs, noch 760000 frs. Diese Anlagekosten sind ganz 
aufserordentlich hoch, namentlich mit Rücksicht darauf, dass 
für beide Bahnen nur eine Umformerstation, dagegen kein 
eirenes Krafthaus erbaut, und dass das Betriebsmaterial der 
elektrischen Bahn nur leihweise beschafft worden ist. Die 
täglichen Betriebsausgaben beider Bahnen werden mit etwa 
4000 frs angegeben, der Betrieb würde also während der 
ganzen Ausstellungsdauer, falls keine längeren Betriebstö- 
rungen oder gröfseren Reparaturen, eintreten, keinesfalls mehr 
als 1 Mill. frs kosten. Bis zum Tage der Generalversamm- 
lung, also während einer Betriebszeit von etwa 90 Tagen, 
war eine gesamte Einnahme von 1600000 frs erzielt worden, 
was einer durehschnittlichen täglichen Einnahme von 17000 frs 
entspricht. Die Betriebsausgaben betragen hiernach etwa 
24 vH der Einnahmen, der Ueberschuss ist aber ganz unzu- 
reichend für die Rückzahlung des Anlagekapitals. Dazu 
kommt noch eine Reihe von unvorhergesehenen Ansprüchen 
an die Gesellschaft. Zunächst verlangt nämlich der Staat, 
wie von allen für die Personenbeförderung eingerichteten 
Bahnen, eine Abgabe von 3 vH der Einnahmen; sodann be- 
ansprucht die Stadtverwaltung eine Lustharkeitsabgabe von 
10 vH, da sie nicht ganz mit Unreeht die Stufenbahn als 
eine Lustbarkeit ansieht; endlich steht eine ganze Reihe von 
Entschädigungsprozessen mit Anwohnern in Aussicht. welche 
sich durch die Anlage und durch das Geräusch der Aus- 
stellungsbahnen benachteiligt glauben. Unter solchen Um- 
ständen dürfen die Aktionäre, welche ihre Aktien vielfach 
mit sehr erheblichem Aufeeld erworben haben, nur noch auf 
teilweise Rückerstattung ihres Kapitals nach beendigter 
Ausstellung rechnen, was sich auch in dem Kurse der Aktien 
von nur 55 frs am Tage nach der erwähnten Generalver- 
sammlung ausspricht. Leider sind die Betriebsergebnisse im 
einzelnen bisher nieht bekannt geworden, sodass man über 
die Möglichkeit des Wettbewerbes der Stufenbahn mit der 
gewöhnlichen elektrischen Hochbahn und Strafsenbahn nicht 
bestimmt urteilen kann. Jedenfalls aber beweist das in all- 
gemeinen Zahlen ınitgeteilte finanzielle Ergebnis der Ausstel- 


‚Iunesbahnen, dass einerseits die Linienführung nicht den 
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Bedürfnissen des Ausstellungsverkehrs entspricht. und dass 
anderseits auch die Höhe der Fahrpreise und der Mangel 
an bequemen Beförderungsmitteln auf die Plattform der Stufen- 
bahn die Masse der Ausstellungsbesucher von der Benutzung 
der Bahnen abhält. Hieraus ergiebt sich für fernere gröfsere 
Ausstellungen die Lehre, dass die Verkehrsanlagen nur dann 
ihren Zweck erfüllen, wenn sie mit vollem Verständnis für 
die besonderen Verkehrszwecke des Ausstellungsplatzes ein- 
gerichtet sind, und dass die Eigenart der Verkehrsmittel erst 
in zweiter Linie inbetracht kommt. 

Nach dieser Besprechung der Verkehrseinrichtungen des 
Ausstellungsplatzes wenden ich mich den Verkehrsgruppen der 
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eigentlichen Ausstellung zu, welche auf dem Marsfelde teil- 
weise in der Abteilung für Ingenieurwesen und teilweise in 
den Annexbauten für Schiffahrt und Handel zu finden sind. 
Zunächst haben wir die unter Mitwirkung des Vereines 
deutscherIngenieure veranstaltete Ausstellung von Plänen 
und Modellen ausgeführter Anlagen hervorzuheben, welche 
reichliches Material auch aus dem Verkehrswesen enthält). 
Der Brückenbau für Eisenbahnzwecke ist besonders gut ver- 
treten; sechs erste deutsche Firmen stellen Pläne und teil- 
weise auch Modelle von in den letzten Jahrzehnten im In- 
und Auslande ausgeführten Brückenbauten aus. Das Mehr- 
tenssche Werk über den deutschen Brückenbau im neun- 
zehnten Jahrhundert?) bildet hier eine vortreffliche litterari- 
sche Ergänzung der Ausstellungsgruppe. Deutlich lässt die 
Ausstellung erkennen, dass man bei uns mehr und mehr Wert 
auch auf die künstlerische Behandlung der Ingenieurbauten 
legt, welchen Fortschritt wir mit besonderer Genugthuung 
begrüfsen. Nicht zum kleinsten Teile dürfte er dem sich 
immer mehr einbürgernden öffentlichen Wettbewerb um die 
Entwürfe gröfserer Verkehrsanlagen zu danken sein. Von 
besonderem Interesse für die Verkehrsentwieklung der Grofs- 
städte sind die Pläne des für die Gesellschaft für den Bau 
von Untergrundbahnen in Berlin hergestellten Spreetunnels?), 
welche sich in der Ausstellung der Firma Ph. Holzmann & Co. 
in Frankfurt a/M. finden. Auch das Langensehe System der 
elektrisch betriebenen Schwebebahn ist in der Ausstellung 
vertreten, und zwar nicht nur in vortrefflichen bildliehen 
Darstellungen und Beschreibungen, sondern auch in einer in 
Vincennes aufgebauten Probestreeke, welche die Kontinen- 
tale Gesellschaft für elektrische Unternehmungen 
in Nürnberg hergestellt bat‘). In der Ingenicurabteiling sind 
ferner die mit der Seeschiffahrt und der Binnensehiffahrt zu- 
sammenhängenden Verkehrsanlagen in mehreren Gruppen 
vortrefflich dargestellt. Die vom preufsischen Minis- 
terium der öffentlichen Arbeiten veranstaltete Aus- 
stellung enthält umfassendes Material an Zeiehnungen und 
Modellen der neueren Wasserstrafsen; auch der soeben dem 
Verkehr übergebene Elbe-Trave Kanal*) ist hier eingehend 
dargestellt. Möchte ihm doch nun recht bald die Ausführung 
des grofsen Mittellandkanales folgen! Eine besondere Gruppe für 
die Darstellung des Eisbrechwesens im Deutschen Reiche ist 
gemeinschaftlich von Preufsen, Hamburg, Bremen und Stettin 
zusammengestellt worden. In sehr eingehender Weise sind die 
Hafenanlagen der deutschen Hansastädte und die damit 
zusammenhängenden Flusskorrektionen zur Anschauung ge- 
bracht; auch die Hafenanlagen der Rheinstädte Köln und 
Mannheim sind in allen Einzelheiten erkennbar. Die deut- 
sche Seeschiffahrt ist in einem besonderen Pavillon zur 
Darstellung gekommen‘); unsere sämtlichen grofsen Reede- 
reien und Werften sind hier mit Schiffsmodellen, Zeiehnungen 
und statistischen Nachweisungen gut vertreten und bestehen 
ehrenvoll den Vergleich mit den entsprechenden Gruppen der 
übrigen Kulturvölker. Dass namentlich Frankreich seine 
sämtlichen Hafenanlagen, sein Kanalnetz und seine See- 
schiffahrt in eingehendster Weise dargestellt hat, erscheint 
selbstverständlich. Auch Russland ist nieht zurückgeblieben; 
seine Ausstellung überrascht durch gute bildliche Darstel- 
lung und umfassendes statistisches Material. Bezüglich des 
russischen Eisenbahnwesens sei auf den auch in vielen andern 
Richtungen interessanten sibirischen Pavillon aufmerksam 
gemacht, in welchem sich eingehendes Material iiber die be- 
reits fertizgestellten und im Bau begriffenen Streeken der 
sibirischen Eisenbahn findet. Die Darstellung der Montage 
einer eisernen Flussbrücke auf einem mächtigen Holzunter- 
bau in einem vorzüglich ausgeführten Modell erregt allre- 
meines Interesse, und auch die eingehende Darstellung der 
Einrichtungen der sibirischen Eisenbahn für eine vieltigige 
Reisedauer ist bemerkenswert. Das Landschaftsbild endlich 
der sibirischen Bahn kann in einem gut ausgestatteten Pano- 
rama studirt werden. 
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Die eigentliche Eisenbahnausstellung ist, wie schon 
im Eingange des ersten Berichtes erwähnt wurde, eigentüm- 
licherweise nach Vincennes verlegt worden und damit aus 
dem ganzen Rahmen der Weltausstellung ausgeschieden. 
Diese wichtigste Verkehrsgruppe kommt somit nur zu sehr 
geringer Wirkung; nur ein kleiner Teil der Ausstellungs- 
besucher nimmt die Unbequemlichkeiten der Reise nach Vin- 
cennes in den Kauf. Auch war die gesamte Ausstellung in 
Vincennes noch Ende Juni in einem höchst unfertigen Zu- 
stande; nur einzelne Gruppen der Ausstellung, darunter die 
deutsche und die österreichisch-ungarische Abteilung, konnten 
als einigermafsen vollendet bezeichnet werden. Diese Ver- 
nachlissigung des wichtigsten Teiles des Verkehrswesens 
durch die französischen Ausstellungsbehörden ist tief zu be- 
klagen, da es doch bei einer Weltausstellung an der Jahr- 
hundertwende in erster Linie darauf ankommen muss, die 
Entwicklung des Eisenbahnwesens in den weitesten Volks- 
kreisen bekannt zu machen und den Wettbewerb der Nationen 
auf diesem Gebiete in Fluss zu halten. Die Ausste'lung in 
Vincennes aber ist nicht einmal als eine einheitliche und 
übersichtliche Darstellung des französischen Eisenbahnwesens 
zu bezeichnen, geschweige denn als ein Ueberblick über das 
Eisenbahnwesen der Welt. Die wichtigsten Neuerungen fehlen 
fast gänzlich; so z. B. hat der elektrische Betrieb der Voll- 
bahnen eine ganz wnzureichende Darstellung gefunden. 
Man kann also im besten Falle nur von einer französischen 
Ausstellung reden, an welche eine Anzahl von ausländischen 
Gruppen in losem Zusammenhange angegliedert ist. Aufser 
der französischen Abteilung sind nur die deutsche, die öster- 
reichisch ungarische, die russische, die italienische und die 
schweizerische Gruppe als einigermafsen inhaltreich zu be- 
zeichnen, während Amerika und England nur sehr wenig 
ausgestellt haben. Das Eisenbahngleis ist in keiner Gruppe 
zu einer eingehenden Darstellung gelangt, obgleich gerade 
auf diesem Gebiete die immer mehr gesteigerten Anforde- 
rungen an die Fahrgeschwindigkeit und die Höhe der Nutz- 
last wichtige Erfahrungen ergeben und neue Profile und 
Stofskonstruktionen hervorgerufen haben. Auch die wichtige 
Frage des Unterbaues und der dazu verwendeten Materialien 
wird in der Ausstellung nur vereinzelt erläutert. Das Signal- 
wesen ist gleichfalls unvollständig dargestellt. Besser da- 
gegen ist der Wagenbau vertreten, bezüglich dessen fest- 
gestellt werden muss, dass die ursprünglich amerikanische 
Wagenform in allen möglichen Abarten das heutige Eisen- 
bahnwesen beherrscht. Er wird ebenso wie der Lokomotivbau, 
der verhältnismäfsig umfangreich auf der Ausstellung er- 
scheint, in dieser Zeitschrift eine besondere Darstellung tinden. 


Aus der österreichisch-ungarischen Eisenbahn- 
ausstellung hebe ich eine interessante Neuerung hervor, 
welche für die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes von erheb- 
lichem Werte zu sein scheint. Es handelt sich um eine 
neue Art der Radreifenbefestigung nach Hönigsvald. 
Der Radreifen wird hier am Radkörper ohne jedes Verbin- 
dungsstück befestigt; er greift mit seinen inneren Ansätzen am 
ganzen Umfange so vollkommen und sicher um den Felgen- 
kranz des Radkörpers, dass eine festere mechanische Verbin- 
dung nicht gedacht werden kann. Dabei ist die Fabrikation 
dieses Rades sehr einfach und wenig kostspielig. sodass in 
dieser Beziehung der allgemeinen Einführung des Hönigs- 
vald-Rades auch für alle Güterwagen keine Hindernisse ent- 
gegenstehen. Nach einem am 22. März 1900 in der Ver- 
sammlung der berg- und hüttenmännischen Fachgruppe des 
österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines gehal- 
tenen Vortrare wird der Hönigsvald-Radreifen ohne Schrau- 
ben oder Sprengring mit dem Radkörper vereinigt, so- 
dass sich die in Fig. 6 und 7 gezeichneten Querschnitte 
ergeben. Die Herstellung des Hönigsvald-Rades beruht auf 
einer Verbindung des Stauchverfahrens mit dem Schrumpf- 
prozess, und zwar wird die kegelförmige L.auffläche des 
Reifens für das Stauchverfahren benutzt. In den zur Rotglut 
erhitzten Radreifen R, Fig. 8 und 9, wird der im kalten Zu- 
stande befindliche Radkörper A konzentrisch eingelassen, 
wobei der Radkörper bequem zwischen den oberen vor- 
springenden Rändern o des Radreifens hindurchgeht, sich 
dagegen auf die weiter vorstehenden unteren Ränder u auf- 
legt. Die auf diese Weise in einander—gelegten Radteile 
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werden nun rasch unter eine Presse von etwa 600 t Druck 
oder einen Hammer "von 10t Fallgewicht und 1,5 m Hub 
gebracht, um mittels-eines Gesenkes in eine aus Stahlguss 
hergestellte, innen nach dem Protil des Radreifens ausgedrehte 
Matrize M eingepresst”zu werden. Der obere Durchmesser 
der Matrize entspricht dem unteren äufseren Durchmesser 
des rotglühenden Radreifens. Durch die in weniger als einer 
halben Minute in%der Matrize:'erfolgende Stauchung wird der 
Durchmesser des Radreifens um 9 bis 10 mm verkleinert, 
sodass der obere Rand o bereits über den Umfang des kalten 
Radkörpers tibergreift. Um nun aueh die Innenfläche des 
Radreifens zum festen Anliegen an den Felgenkranz des Rad- 
körpers zu|bringen, wird das Schrumpfveifahren angewendet, 
indem manņ das Rad aus der Matrize herausnimmt und an 
einem gegen einseitigen Luftzug geschützten Platze erkalten 
lässt. 
oder einer kleinen Presse von beiden Radseiten her die vor- 


———. loser Radreifen, kalt 


EE loser Radreifen, warm gestauchter Radreifen, halt 
Aadkörper kalt 


springenden Ränder o und u des Radreifens auf die schwalben- 
schwanzförmigen Flächen ff des Felgenkranzes gepresst. 
Hiermit ist eine vollkommene Befestigung des Radreifens auf 
dem Radkörper erzielt, wie durch die übliche Klangprobe 
leicht festgestellt werden kann. Nach dem Bericht von 
A. Sailler können stündlich mit einem Ofen und sieben Ar- 
beitern leicht 12 Räder in der beschriebenen Weise her- 
gestellt werden. Bei der Herstellung der Hönigsvald-Räder 
im grofsen müsse also die Erzeugung billiger sein als die 
bekannte Befestigung mit Sprengringen, zumal die Innen- 
seite des Radreifens gegenüber dem sorgfältigen Ausdrehen 
der Nuten für die Befestigung der Sprengringe nur grob 
ausgedreht zu werden braucht und es aufserdem bei einiger 
Uebung der Arbeiter nicht nötig ist, die Lauffläche des Rad- 
reifens abzudrehen. Letzteres wird vielmehr erst erforder- 
lich, nachdem die Räder auf die Achse gepasst sind, erfordert 
aber nur geringe Kosten, da die Lauffläche durch das Ein- 


Nach dem Erkalten werden mittels eines Lufthammers 


Kollmann: Das Verkehrswesen. 


SIP f, 
CCM 


SE 

: 

H ` 

a. ... eae sone P. 4 

e e D 

: : 

H H H . 

ob ` 
H 

H 


Ou 


-—- - — -— gestauchter Radreifen, worm 


1239 


— m- 


pressen in die Matrize vollkommen kreisrund geworden ist. 
Die zur Ausstellung gebrachten Räder, die Schnitte und ins- 
besondere die Materialproben lassen nicht nur erkennen, dass 
die Verbindung zwischen dem Radkörper und dem Radreifen 
sehr vollkommen ist und jeder andern Befestigung min- 
destens gleichkommt, sondern dass auch das Material sowohl 
des Radreifens als auch des Radkörpers durch das Stauchen 
und Schrumpfen nicht ungünstig beeinflusst worden ist. 

Es befinden sich bereits über 300 Eisenbahnwagen mit 
1200 Rädern nach Hönigsvald auf verschiedenen Bahnlinien 
im Betriebe. Einzelne Räder haben mehr als eine Million 
Tonnenkilometer geleistet, ohne dass sich der Zusammenhang 
zwischen Radreifen und Radkörper irgendwie gelöst hätte. 
Bisher wurden die Räder mit für andere Fabrikationszwecke 
bestimmten Einrichtungen auf österreichischen und ungarischen 
Werken in der Weise erzeugt, dass Radreifen aus Martin- 
stahl auf Flusseisenscheiben und Speichen-Radkörpern be- 
festigt wurden. Bei der 
Erzeugung der Räder im 
grofsen würden sich mit 

Spezialeinrichtungen er- 
hebliche Vorteile erzielen 
lassen. Aber auch bei 
teurerer Arbeitsweise als 
bei der Befestigung durch 
Sprengringe würde allein 
die Rücksicht auf die un- 
bedingte Betriebsicherheit 
entscheidend sein können. 
Diese letztere ist bei dem 
Hönigsvald-Rade derart ge- 
währleistet, dass selbst ge- 
sprungene Radreifen unter 
allen Umständen so lange 
am Radkörper festgehalten 
werden, bis der Radreifen- 
bruch entdeckt ist. 

Mit gutem Erfolge hat 
man bereits versucht, stäh- 
lerne Radreifen auf einem 
gegossenen Radkörper in 
der beschriebenen Weise 
zu befestigen. Ein in die- 
ser Art hergestelltes billi- 
ges Rad würde vor dem 
aus einem Stück gegosse- 
nen Hartgussrade den er- 
heblichen Vorteil bieten, 
dass es auch für Brems- 
wagen, bei welchen Scha- 
lengussräder nicht ange- 
wendet werden dürfen, so- 
wie für schnellfahrende 
Züge benutzbar wäre. Die 
mit Hönigsvald-Rädern ver- 
sehenen Güterwagen könn- 
ten also sowohl mit Brem- 
sen versehen, als auch in 
jeden beliebigen Zug ein- 
gestellt werden. Nicht minder bedeutungsvoll als für Voll- 
bahnen erscheintjdie Radreifenbefestigung nach Hönigsvald 
für Kleinbahnen und Strafsenbahnen, sobald es sich um 
elektrischen Betrieb mit seiner starken Beanspruchung der 
Radreifen handelt. Namentlich für Bahnen mit stärkeren 
Steigungen, bei denen im Bergabfahren häufig starke Er- 
wärmungen der Radreifen eintreten und infolgedessen die 
Gefahr, dass die Reifen lose werden, beständig vorliegt, 
kann die unlösbare Verbindung zwischen Radreifen und 
Radkörper von der allergröfsten Wichtigkeit für die Sicher- 
heit des Betriebes werden. Denn die Handbremse von 
möglichst grofser Leistung, die ja immer als letztes Hülfs- 
mittel in Fällen von Gefahr dient, kann nur dann sicher 
arbeiten, wenn der Radreifen unlösbar mit dem Radkörper 
verbunden ist. 

Die gegen das Hönigsvald-Rad erhobenen Bedenken 
haben sich bei den bisherigen Proben nicht bestätigt. Ins- 
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besondere hat sich nicht ergeben, dass das Niederhänmnern 


der Räder im kalten Zustande (wie bei der Sprengring- 
befestigung) wirkliche Nachteile für die Haltbarkeit des Ma- 
terials mit sich bringt. Sodann kann auch der Umstand 
nicht inbetracht kommen, dass es bei den Hönigsvald-Rädern 
nicht möglich ist, einen 'vor der zulässigen Abnutzung lose 
gewordenen Radreifen nach deinselben Verfahren auf den- 
selben Radkörper aufzuziehen, da beim Abnehmen des Reifens 
der innere Lappen abgedreht werden muss. Diese Fälle des 
Losewerdens sind eben bei vorsichtiger Fabrikation so selten, 
dass der Verlust vereinzelter, lose gewordener Radreifen 
keine Rolle spielen kann. Es sei schliefslich noch bemerkt, 
dass es vorteilhaft erscheint, Kerben am Uinfange des Felgen- 
kranzes anzubringen, und zwar zu beiden Seiten desselben, 
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um unbedingte Sicherheit gegen das Wandern der Radreifen 
zu haben. 

Der Wagenbau ist fin "der österreichisch-ungarischen 
Abteilung in einer ganzen Reihe von Gruppen vertreten. 
Besonders hervorzuheben ist die Wagenausstellung der Firma 
F. Ringhoffer in Smichow. Hier finden wir u. a. Speise- 
wagen, Schlafwagen und Luxuswagen für die orientalischen 
Bahnen in elegantester Ausführung, ferner das beachtens- 
werte Drehgestell der ungarischen Expressziige. Der Bau 
von elektrischen Strafsenbahnwagen für Oberleitungsbetrieb 
ist ebenfalls gut vertreten. Hier sind Drehgestelle mit Rad- 
sätzen von verschiedenem Durchmesser (sogenannten Maxi- 
mum-Truc!: .) verwendet, bei denen die Drehgestellträger aus 
gepresstem Stahlblech bestehen. Die Konstruktion der Strafsen- 
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bahnwagen mit den durch Glaswände verkleideten Plattformen 
ist vollständig den bekannten amerikanischen Wagenformen 
nachgebildet. Die Formgebung der Wagen im allgemeinen 
und die Einteilung der Fenster der Wagenkasten im be- 
sondern kann nicht als sonderlich elegant bezeichnet werden, 
so überreich auch sonst die Ausstattung der Wagen erscheint. 
Ich vermisse hier wie auch in allen andern Gruppen die 
Anwendung von seitlich verschiebbaren Achsen oder von 
andern Lenkachsen bei zweiachsigen Wagen, die wegen der 
Möglichkeit eines gröfseren Radstandes für die Vermeidung 
der Längsschwankungen des Wagens von besonderer Wich- 
tigkeit ist. Drehgestelle können doch nicht überall Ver- 
wendung finden. Ich habe weiter hervorzuheben die Aus- 
stellungen der Wagenfabriken:: n ‚Nisselsdorf und in 
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Brünn-Königsfelden, sodann die in 
den -Werkstätten der Ungarischen 
Staatsbahnen hergestellte Wagenreihe, 
in welcher sich u. a. ein Strafsenbahn- 
wagen mit besonderm Vorbau für die 
Handbremse findet. Die Firma Ganz & 
Co. iw- Budapest hat eine sehr umfang- 
reiche Wagengruppe zur Ausstellung ge- 
bracht, namentlich eine Reihe von Staats- 
bahnwagen in sehr guter Ausführung, so- 
dann u. a. cin normalspuriges Untergestell 
für einen elektrischen Wagen mit zwei 
Motoren, bei welchem die"Längsträger bis 
an das Ende der Plattformen reichen. 
Beachtenswert sind ferner die Gruppen 
der Waggonfabriken von Schlick in 
Budapest und von Weitzer in Arad. 
Die in ihrer eigenartigen Bauart immer 
noch mustergültige Untergrundbahn in Budapest!) hat 
einen ihrer Motorwagen in die Ausstellung geschickt. Aus 
der österreichischen Gruppe habe ich noch eine für das 
reisende Publikum wertvolle Einrichtung zum Anzeigen der 
Minutenzahl bis zur Abfahrt eines Zuges hervorzuheben. 
Aufserdem sei noch darauf aufmerksam gemacht, dass auch 
die österreichisch-ungarische Abteilung für In- 
genieurwesen sowie die Sonderausstellung des öster- 
reichischen Architekten- und Ingenieur-Vereines 
eine Reihe von auf das Verkehrswesen bezüglichen Bauten 

und Anlagen zu vortrefflicher Darstellung bringen. 
In der deutschen Eisenbahn -Abteilung interessirt vor 
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allem die Sammelgruppe der Norddeutschen Wagen- 
bau-Vereinigung, welehe besonderen Wert darauf gelegt 
hat, nur Erzeugnisse des regelinäfsigen Betriebes ohne irgend 
welche besondere Zuthaten oder Verzierungen vorzuführen 
Der aus Luxuswagen verschiedenster Bauart zusammengesetzte 
Zug mit allen Neuerungen findet die besondere Beachtung 
des französischen Publikums, das im allgemeinen nicht an 
grofse Bequemlichkeit bei der Eisenbahnfahrt gewöhnt ist. 
Sehr bemerkenswert erscheint aufser einer Reihe von kon- 
struktiven Verbesserungen die vorziigliche Ausführung der 
inneren Ausstattung der Wagen, bei welcher man eine bis 
in die kleinste Einzelheit gehende Künstlerische Behandlung 
findet und überall dem Streben begegnet, die Wohnlichkeit des 
Wagens zu erhöhen. Der erhebliche Wert einer einheitlichen 
Gruppirung der deutschen Eisenbahnwagen ist nicht zu ver- 
kennen. 

Für den elektrischen Betrieh auf Vollbahnen, und zwar 
sowohl für die Beförderung von Giiterziigen und Personen- 
zügen als auch für Anschluss- und Verschiebedienst, ist die 
von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft in 
Berlin etwas verspätet ausgestellte Lokomotive bestimmt. Die 
in den Figuren 10 bis 12 dargestellte normalspurige Loko- 
motive hat zwei je durch einen Motor angetriebene Achsen. 
Bei dem Entwurfe der Lokomotive haben die Musterblätter 
für Betriebsmittel der preufsischen Staatsbahnen und die 
technischen Vereinbarungen des Vereines deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen eingehende Berücksichtigung gefunden; 
die Lokomotive kann deshalb auch als Wagen in einem 
Güterzuge befördert werden, zumal nach Abnahme des 
Strombügels das Ladeprofil der preufsischen Staatsbahnen 
eingehalten wird. Die ausgestellte Lokomotive kann einen 
Zug bis zu 300 t mit einer Geschwindigkeit von 30 kin/Std 
auf wagerechter Strecke befördern; ihr Gesamtgewicht be- 
trägt 24 t und die Zugkraft am Triebradumfange 
beim Anziehen 3,6 t. Das Untergestell besteht aus zwei 
Blechrahmenplatten von 23 mın Dicke, welche die Längsträger 
bilden und durch kräftige E-Eisen ‘oder Bleche mit aufge- 
nieteten geschweifsten Winkeleisenrahmen gegen einander ver- 
steift sind. Da die Zugstange nicht durchgeführt werden 
konnte, so musste jeder Zughaken mit einer besonderen 
Feder in der Bufferbohle gelagert werden. Die Achsen sind 
mit 2,5 ın Radstand in entsprechenden Ausschnitten der 
Hauptrahmenbleche für die Achsbüchsen fest gelagert. Die 
Räder haben einen Reifendurchmesser von 1000 mm und sind 
als schmiedeiserne Speichenräder mit warm aufgezogenen 
und durch Sprengring befestigten Gussstahlreifen ausgeführt. 
Das Lokomotivgewicht wird durch starke Blattfedern auf die 
Achsschenkel übertragen. Um möglichst gleiche Achslasten 
zu erreichen, hat man an den beiden Liingsseiten des Rah- 
mens je einen Balanzier angebracht, welcher die etwaige 
Ueberlastung der einen Tragfeder auf die andere überträgt. 
Eine Schraubenspindelbremse wirkt mit zwei Bremsklötzen 
auf jedes Rad; aufserdem ist die Lokomotive noch mit der 
Westinghouse-Schnellbremse versehen, deren Bremskolben auf 
einen auf der Hauptbremswelle sitzenden Hebel wirkt. Die 
Bremsluft wird durch eine mittels besonderen Elektromotors 
betriebene Luftpumpe erzeugt, welche sie in einen zwischen 
den Rahmenblechen am einen Ende aufgehängten Luftkessel 
drückt. Der Oberkasten der Lokomotive zeigt die bekannte 
Form des Führerhauses mit den vorn und hinten anschliefsen- 
den abgeschrägten Kasten. Die äufsere Breite des Ober- 
kastens beträgt 2,9 m. Von der über die Gleismitte gespann- 
ten Arbeitsleitung wird der Strom durch 4 Schleifbügel eigen- 
artizer Konstruktion abgenommen, die durch Federn gegen 
die "Arbeitsleitung angedrückt werden und sich beim Wechsel 
der Fahrtrichtung selbstthätig in die entsprechende schräge 
Stellung legen. Zur Uebertragung gröfserer Strommengen 
wird die Arbeitsleitung aus mehreren, parallel neben einan- 
der ausgespannten, 8 mm starken Kupferdrähten hergestellt, 
deren tiefster Punkt 4,» m über Schienenoberkante liegt. 
Die Arbeitsleitung wird in üblicher Weise an Holz- oder 
Eisenmasten aufgehängt. Durch die leitend verbundenen 
Fahrschienen wird der Strom zurückgeleitet. Die beiden Mo- 
toren der Lokomotive (Normaltype V B 800) sind einerseits 
auf den Achsen gelagert und anderseits an dem Untergestell 
federnd aufgehängt, sodass nur etwa ein Achtel des Motor- 
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gewichtes als nicht abgefederte Last auf die Achse wirkt. 
Der Antrieb der Achsen erfolgt durch ein Zahnradpaar mit 
dem Uebersetzungsverhiltnis 1:3. Das Magnetgestell der 
beiden Nebenschlussmotoren dient gleichzeitig als Schutzge- 
häuse und trägt die Lager für die Ankerwelle und die Lauf- 
achse. Die Motoren können ohne Entfernung des Ober- 
kastens und ohne Anheben der Lokomotive nach unten her- 
ausgenommen werden; alle Teile sind im übrigen leicht zu- 
gänglich. Bei einer Stromspannung von 500 V machen die 
Motoren normal 800 Min.-Umdr. Der Fahrschalter (s. Fig. 11) 
ist mit zwei Kurbeln versehen, deren eine als Ausschalter 
und Stromwender, deren andere zum Regeln der Fahrge- 
schwindigkeit dient. Durch gegenseitige Abhängigkeit der 
Kurbeln sind Fehlschaltungen ausgeschlossen. Die Fahrge- 
schwindigkeit wird durch verschiedenartige Schaltung (Reihen- 
Par allelschaltung) der Motoren sowie durch Aenderung der 
Stärke des magnetischen Feldes mittels Nebenschlussregulators 
geregelt; das Vorschalten an Widerständen fällt also fort, 
nur zum Anlassen der Motoren wird der je zur Hälfte in den 
abgeschrägten Kasten des Führerhauses untergebrachte An- 
lasswiderstand benutzt. Bei einer Gesamtleistung beider Mo- 
toren von 300 PS, stellt sich der Stromverbrauch auf etwa 
550 Amp bei 500 V. Die Lokomotive kann auch als Akku- 
mulatorenlokomotive verwendet werden, zu welchem Zwecke 
sie mittels einer neben jeden Zughaken angebrachten Kon- 
taktdose an die auf einem besonderen Tender mitgeführte 
Akkumulatorenbatterie angeschlossen wird. Zur Beleuchtung 
der Lokomotive dienen zehn in zwei Stromkreisen ange- 
brachte Glühlampen. 

In der Eisenbahn- Hauptwerkstétte Gleiwitz sind mit einer 
ähnlichen elektrischen Lokomotive von 9,15 t Gewicht und 
zwei gekuppelten Achsen längere Versuche im Verschiebedienst 
gemacht worden, die ein durchaus befriedigendes Ergebnis 
hatten. Bei etwa achtstiindiger täglicher Betriebszeit, einem 
mittleren Stromverbrauche von 16 Amp bei 510 V, einem 
Strompreise von 11 Die pro KW-Std und einem gesamten 
Anlagekapital von 31500 A (hiervon für die Lokomotive 
10000 AA und für das Leitungsnetz des Werkstättenhofes 
21500 A), von welchem jährlich 4 vH auf Ausbesserungen 
gerechnet werden, sind die täglichen Betriebskosten der elek- 
trischen Lokomotive mit 16,71 A ausgewiesen, während die 
gleiche Verschiebeleistung mit der Dampflokomotive 27,96 M 
erfordert. Danach würde sich eine Ersparnis von nahezu 40 vH 
zugunsten des elektrischen Verschiebedienstes ergeben, welche 
in den geringeren Kosten für die Betriebskraft und die Unter- 
haltungskosten sowie in der Besetzung der elektrischen Loko- 
motive mit nur einem Maschinisten begründet ist. 

Für die elektrotechnische Industrie des Deutschen Reiches 
ist die von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft ausge- 
stellte elektrische Lokomotive insofern von besonderer Wich- 
tigkeit, als die Pariser Weltausstellung bezüglich des elektri- 
schen Betriebes der Vollbahnen von allen übrigen Ländern 
so gut wie garnicht beschickt ist. 

Eine bemerkenswerte Ausstellung von Zeichnungen und 
Modellen aus dem Gebiete der Feldbahnen und Kleinbahnen 
hat die Firma Arthur Koppel: in Berlin in der Abteilung 
für Ingenieurwesen auf dem Marsfelde veranstaltet. Das In- 
teresse der Besucher wird namentlich erregt durch das elek- 
trisch betriebene Modell einer Gebirgsbahn mit stark wech- 
selnden Steigungsverhältnissen und eigenartigen Transport- 
einrichtungen. 

Was die französische Eisenbahngruppe betrifft, so 
ist sie wenig einheitlich und enthält trotz der Fülle des gebote- 
nen Materials nur vereinzelte hervorragende Leistungen. Von 
der Besprechung der ausgestellten Lokomotiven sehe ich 
hier ab und befasse mich nur kurz mit den Gleis- und 
Wagengruppen. Die französische Nordbahn zeigt u. a. 
das sehr stark gebaute Untergestell eines Güterwagens für 
35 t Nutzlast, das mit Drehgestellen und einer ganz eigen- 
artigen Bremsvorrichtung versehen ist. Dieselbe Gesellschaft 
führt wie auch die Westbahn auf dem Ausstellungsfelde 
gröfsere Gleisanlagen mit Weichen und Sicherheitseinrich- 
tungen vor, ohne indessen wesentlich Neues zu zeigen. 
Die französische Südbahn ferner bringt ihre Normalien in 
Lokomotiven und Wagen zur Anschauung. Sodann ist zu 
erwähnen die Société Franco-Belge in Raismes-mit-Toko- 
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motiven und Wagen. Von der bekannten Firma Decauville 
in Petit-Bowry ist ein wenig mustergültiger, für die Tram- 
‚ways de la Vendee bestimmter Anhängewagen ausgestellt. Zum 
Strafsenbahnwesen gehört die Gruppe der Pariser Omni- 
bus-Gesellschaft, in weleher die bekannten Dampfwagen, 
von Serpollet!) und die mit gepresster Luft arbeitenden 
Strafsenbahnwagen von Mekarski’) in Form von Decksitzwagen 
vorgeführt werden. Beide Betriebsarten, die sich in anderen 
Ländern nicht einzuführen vermochten und überall dem elek- 
trischen Betrieb mit Oberleitung weichen mussten, haben sich 
in Paris wohl nur deshalb halten können, weil man sich zur 


Da Z. 1894 S. 801. 
2) 3. Z. 1890 S. 1277. 


— 


Einführung des elektrischen Betriebes mit oberirdischer Strom- 
zuführung im Innern der Stadt nicht entschliefsen konnte. 
Sobald aber die elektrisch betriebene Untergrundbahn in 
Paris mit den genannten Betriebsarten ernstlich in Wettbe- 
werb treten wird, dürften die Tage der letzteren trotz ihrer 
viel geringeren Anlagekosten gezählt sein. Einen Decksitz- 
wagen der Bauart Thomson-Houston für Oberleitungsbetrieb 
haben übrigens die Chemins de fer Nogentais ausge- 
stellt; er steht aber in seiner Ausführung den bekannten Er 
zeugnissen erster deutscher Fabriken nach. Aus der fran- 
zösischen Gruppe wäre endlich noch das im Modell vorge- 
führte Streckensicherungssystem des Ingenieurs Robine in 
Bare hervorzuheben. (Schluss folgt.) 


Elektrischer Einzelantrieb und seine Wirtschaftlichkeit. 


: Von O. Lasche, Berlin. 
(Fortsetzung von S. 1198) 


III. Kraftverbrauch. 


Von dem Schlusssatz des bereits oben angefiihrten Auf- 
satzes: »Billigste Krafterzeugung durch Zentralisation, wirt- 
schaftlich beste Kraftverteilung durch Einzelantrieb«, ist der 
Anspruch auf die wirtschaftlich beste Kraftverteilung neben 
den Anlagekosten zum zweiten Angriffspunkt gegen den 
elektrischen Einzelantrieb geworden. 

In diesen Erwiderungen spielt naturgemäfs die Frage 
des direkten Kraftverbrauches eine wichtige Rolle; hängt doch 
von ihm die Wirtschaftlichkeit in erster Linie ab. 


Es sei hier kurz eines der der Wirtschaftlichkeit ent- 
gegen gehaltenen Beispiele wiedergegeben, ein Vergleich 


zwischen Gruppen- und Einzelantrieb'). Dort heifst es, dass 
durch eine Dampfmaschine von rd. 120 PS ein Wellenstrang 
für 109 Arbeitsmaschinen angetrieben wird, welcher leerlau- 
fend rd. 12 PS = 10 vH der Gesamtkraft verbraucht. Es wäre 
unrichtig, anzunehmen, dass in der vollbesetzten Transmission 
nur 10 vH der Dampfmaschinenleistung verloren gingen, denn 
zur Transmission sind unbedingt auch die Leerlaufscheiben 
der Deckenvorgelege mit ihren Riemen zu rechnen. Ferner — 
und das ist ein Gesichtspunkt von erheblich gröfserer Trag- 
weite — ist die hier gegebene rein mathematische Fassung 
allein nicht mafsgebend für den Nutzeffekt der Uebertragung, 
da Transmission und Deckenvorgelege während der ganzen 
Arbeitszeit laufen müssen, also eine ständige Quelle fort- 
währenden Kraft- und Materialverbrauches sind, während ein 
erfahrungsgemäfs hoher Prozentsatz der Bänke minutenweise 
und auch für Stunden und Tage stillsteht. Der Leerlauf der 
gesamten Transmission einschließlich Leerlaufscheiben verteilt 
sich also auf eine geringere Anzahl Bänke, und für die wirklich 
arbeitenden Bänke ergiebt sich demnach aus zwei Gründen 
ein viel höherer Zuschlag als der oben genannte. Der Motor 
im Einzelantrieb ist bei Stillstand der Bank ausgeschaltet, 
letzterer verbraucht also keine Kraft. 

Ferner wurde es als selbstverständlich erstrebenswert 
hingestellt, die schweren Arbeitsmaschinen in möglichste Nähe 
der Kraftzentrale zu bringen, und hieraus die recht lästige und 
teure Abhängigkeit des Fabrikationsganges von der Kraftstelle 
konstruirt. Bei elektrischem Antrieb wird der Strom von der 
beliebig weit entfernten Zentrale nach Möglichkeit durch ein 
für die ganze Werkstatt gemeinsames Kabel geleitet, um 
innerhalb der Werkstatt den einzelnen Feldern, den einzelnen 
Maschinen, zugeführt zu werden. Auf ein paar Meter Draht 
— denn von Kabeln kann bei den Kleinmotoren doch wohl 
nicht die Rede sein — kommt es dem »Werdegang der Fabri- 
kate« zuliebe dann nicht an. Wird hochgespannter Strom 
von einer sehr weit entfernten Kraftstelle durch dünne Drähte 
zugeleitet, so kann der Transformator innerhalb der Werk- 
statt untergebracht und von ihm aus die einzelnen Maschinen 
mit Strom versorgt werden. Gerade diese Unabhängigkeit 
der Arbeit von der Krafterzeugungsstelle und die dadurch 
ermöglichte Zentralisation der Krafterzeugung und 
freie Kraftverteilung sind es, die neben dem der jeweilig geleis- 


1) Z. 1899 S. 782, 


teten Nutzarbeit entsprechenden Stromverbrauch die Erspar- 
nisse bei elektrischem Einzelantrieb herbeiführen und zur 
Wirtschaftlichkeit beitragen. 

Um Vergleichsmaterial für den Kraftverbrauch beider 
Antriebarten zu haben, wurden eingehende Dauerversuche 
angestellt, die im Folgenden mitgeteilt seien. Es konnte 
sich hierbei entsprechend den in der Einleitung gegebenen 
Gründen naturgemäfs nur darum handeln, Vergleiche zwischen 
Gruppen- und Einzelantrieb anzustellen; der reine Trans- 
missionsantrieb dürfte heute nur noch in den allerseltensten 
Fällen zur Anwendung gelangen können. 

Von einem durch Elektromotor angetriebenen Wellen- 
strang aus wurden folgende 16 Werkzeugmaschinen ange- 
trieben: 


1) Drehbank, Spitzenhöhe 235 mm, Spitzenweite $20 mm 


2) » » 240 » » 1800 » 
3) » » 250 » » 2500 » 
4) » » 995 » » 1800 > 


5) Gisholt-Maschine, gr. Drehdurchmesser 530 mm 

6) Vertikalbohrwerk, gr. Drehdurchmesser 785 mın 

7) Vertikalbohrmaschine, gr. Lochdurchmesser 32 mm, 
Ausladung 500 mm 

8) Ständerbohrmaschine, gr. Lochdurchmesser 32 nım, 
Ausladung 300 mm 

9) Vertikalbohrwerk, gr. Drehdurchmesser 1000 mm 

10) Gisholt-Maschine, gr. Drehdurchmesser 710 mm 

11) Planfräsmaschine, 1750 mm Tischlänge, 350 mm Tisch- 
breite 

12) Horizontalbohrwerk, Spitzenhöhe 330 bis 800 mm, 
Spitzenweite 1500 mm 

13) Radialbohrinaschine, 
Ausladung 1000 mm 

14) Hobelmaschine, Hobellänge 2000 mm, Hobelbreite 
620 mm 

15) Gisholt-Maschine, gr. Drehdurchmesser 710 mm 

16) Schnellbohrmaschine, gr. Lochdurchmesser 15 nim, 
Ausladung 100 mm. 


gr. Lochdurchmesser 50 mm, 


Diese Maschinen standen dicht gedrängt, Fig. 16, die 
Transmission war also voll ausgenutzt. In gröfseren Werk- 
stätten, insbesondere aber in Montagehallen, Kesselschmieden, 
Brückenbauanstalten, Kranbauwerkstätten usw. ist die Trans- 
mission bei weitem nicht so gut ausgenutzt, und es liegen 
dann die Verhältnisse für den Einzelantrieb noch aufser- 
ordentlich viel günstiger. Die hier für den Versuch ge- 
brauchten Werkzeugmaschinen waren durchgehend klein bis 
mittelgrofs, wie aus dem Diagramm des Kraftbedarfes, Fig. 19, 
zu ersehen ist; also auch bezüglich der Wahl der Maschinen- 
gröfse ist das Beispiel für den Einzelantrieb thunlichst un- 
günstig gewählt. 

Zunächst wurden die Leerlaufarbeiten dieses Gruppen- 
betriebes bestimmt. Sie betrugen: 

1) für den antreibenden Motor 1,12 KW 

2) für den Wellenstrang im Leerlauf 1,63 KW 

G 3) für die Leerlaufscheiben der Deckenvorgelege-0,89 KW 
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insgesamt betrug die Leerlaufarbeit 3.64 KW, bei 10 stiindiger 
Schicht also 3,64>< 10 — 36,4 KW-Std. 

Weiterhin wurden von mehreren Beobachtern während 
6 Tage genau die eigentliche Arbeitszeit und die Betriebs- 
pausen der einzelnen Maschinen festgestellt und daraus die 
gesamte Arbeitszeit der Maschinen gefunden. Fir. 17 zeigt 
die Arbeitsweise dieser Maschinen an einem der 6 Tage. Die 
schwarzen Flächen bedeuten die Zeit, während deren die Ma- 
schinen arbeiteten, die Zwischenräume sind die Arbeitspausen; 
hieraus ergiebt sich, dass durchschnittlich nur Go vH der 
Maschinen gleichzeitig arbeiteten, und dies in einer vorzüg- 
lieh geleiteten Werkstatt für Massenfabrikation mit vollbe- 
setzten Maschinen. Der Stromverbrauch wurde dauernd ab- 
gelesen und das Ergebnis der Messungen mit dein Watt- 
stundenzähler verglichen; es ergab sich der (resamtkraft- 


verbrauch im Normalbetriebe im mittel von 6 Tagen bei 
Schichten von je 10 Stunden zu 57,72 KW-Std pro Tag. wo- 
Fig. 16. 


Fig. 17. 
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seinen Grund darin, dass am Donnerstag Abend die Lohn- 
bücher geschlossen werden und infolgedessen jeder bestrebt 
ist, von der vorliegenden Arbeit bis dahin noch möglichst 
viel fertigzustellen. Während Montag und Sonnabend für 
Gruppenantrieb . ungefähr den gleichen Stromverbrauch anf- 
weisen, zeigt das Diagramın des Einzelantriebes deutlich, dass 
zufällig an dem ersten Tage die Maschinen mit vielen Pausen, 
am letzten einige der am meisten Kraft verbrauchenden Ma- 
schinen ınit nur geringen Unterbrechungen liefen und daher 
hier der Einzelantrieb fast gleich viel Strom erfordert wie 
der Gruppenantrieb. Hier zeigt sich zugleich die Grenze für 
den günstigen Stromverbrauch bei Einzelantrieb. Für kleine 
Maschinen ohne Arbeitspausen ist der Stromverbrauch bei 
Gruppenantrieb geringer unter der Voraussetzung, dass stets 
sämtliche Maschinen benutzt werden, während für Maschinen, 
welche oft und länger anhalten müssen, z. B. für das Auf- 
spannen und Ausrichten des Werkstückes, der Einzelantrieb 
weniger Strom kostet. Aus Fig. 18 geht hervor, dass der 
Kinzelantrieb für den vorliegenden, dem normalen Betriebe 
entnommenen Fall ss vH des Gruppenkraftbedarfes gebraucht, 
also etwas günstiger ist als der Gruppenantrieb. Zu 
bemerken bleibt, dass die Versuche über den Stromver- 
brauch unter für Finzelantrieb ungünstigen Verhältnissen ge- 
macht wurden, insofern als zumeist von einem auf den Boden 
gesetzten Motor aus auf das Deckenyorgelege der Maschine 
getrieben wurde. Fs bleibt zu beachten, dass bei Maschinen, 
welche für elektrischen Einzelantrieb eingerichtet sind, der 
Stromverbrauch entsprechend den verminderten Uchertragungs- 
verlusten und dem sorgfältiger ausgeführten Zusammenbau 


Fig. 18. 
Vergleich des Stromverbrauchs 
von 16 Wırkzeugmaschinuen 
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von entsprechend dem zuvor Gesagten auf die Leerlaufarbeit 
allein 36,4 KW-Std (vergl. Fig. 21 und 22) entfallen. 
Daraufhin wurde jede Maschine durch einen entspre- 
chenden Einzelmotor angetrieben und der durchschnittliche 
Kilowattverbrauch bei normaler Arbeitsweise einschliefslich des 
Kilowattverbrauches für das jeweilige Anlaufen des Motors 
bestimmt. Aus diesem Wert und der thatsächlichen Ar- 
beitzeit, s. Fig. 17, ergab sich der gesamte Stromverbrauch 
für Einzelantrieb, und dieser ist für dieselben Tage und 


deren Betriebsverhältnisse, für welche er bei Gruppen- 
antrieb unmittelbar gemessen war, aufgestellt. Die so er- 
haltenen Werte sind einander in Fig. 18 gegeniiberge- 


stellt. Wir ersehen aus diesem Diagramm einmal den 
Unterschied im Stromverbrauch bei Einzelantrieb und bei 
Gruppenantrieb, und ferner kisst sich auch die Arbeitsinten- 
sität der einzelnen Tage verfolgen. Der den grölsten Fleifs 
anzeigende Kraftverbrauch am Mittwoch und Donnerstag hat 
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mit dem Motor weit geringer ausfällt als hier bei dem nur 
vorübergehend umgebauten Transmissionsantrieb. 

Eine andere Reihe von Versuchen, zunächst nur von theo- 
retischem Interesse, wurde vorgenommen, um für beide Antrich- 
arten den Krattbedarf der Werkzeugmaschinen bei ihrer 
höchsten Belastung festzustellen. Um einen festen Anhalt für 
die nahezu höchste Belastung zu haben, wurde der Leer- 
lauf der Bänke bei höchster Umdrehungszahl zugrunde ge- 
legt. Hierbei wurde auf die im regelmäfsigen Betriebe umn- 
erlässlichen Arheitspausen keine Rücksicht genommen, son- 
dern der Kraftverbrauch lediglich in KW und zunächst nicht 
in KW-Std ermittelt. Die Versuche wurden derart vor- 
genommen, dass zuerst die Leerlaufarbeit des Motors im 
Gruppenantrieb gemessen wurde; alsdann wurde die Trans- 
mission, weiter die Deckenvorgelege und schliefslich nach 
einander die einzelnen Maschinen zugeschaltet. Naturgemäfs 
erscheint der Mehr-Kraftverbrauch für jede_weiterhin cinge- 
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schaltete Maschine bei Gruppenantrieb geringer als bei Einzel- 
antrieb, weil bereits als Konstante der Eigenverlust des An- 
triebmotors nebst Leerlauf von Transmission und Deckenvor- 


gelege vorhanden ist, Fig. 19. 


Man sieht auch hieraus, dass 


die Bestimmung des wirklichen Kraftbedarfes der einzelnen 
Maschine nicht etwa unter Benutzung der Transmission am 


Gruppenmotor genommen werden darf. 
stets ein zu geringer Betrag ergeben. 
Der durchschnittliche 


Dabei 


»normale« Kraftverbrauch 


würde sich 


dieser 


16 Werkzeugmaschinen stellte sich entsprechend der »nor- 


Fig. 19. 
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malen« erheblich geringeren Belastung zu nur rd. 6? vH 
des bei schnellstem Leergang gemessenen heraus; die Kon- 
stanten: Verluste in Motor, Transmission und Deckenvorgelege 
blieben naturgemäfs praktisch gleich hoch für den künst- 
lich herbeigeführten Fall der gröfsten und für den jetzt 
untersuchten Fall der normalen durchschnittlichen Belas- 
tung der Bänke. Legt man diesen Kraftbedarf der Gruppe 
einem Vergleich mit Einzelantrieb zugrunde — immer noch 
alle Maschinen arbeitend gedacht —, so erhält man ein dem 
vorigen entsprechendes Bild, Fig. 20, welches der Wirk- 
lichkeit aber schon näher kommt. Der 
gesamte Kraftbedarf wird schon hier- 
dureh für beide Fälle fast gleich; doch 
ist auch in diesem Diagramm noch immer 
angenommen, dass sämtliche Maschinen 
dauernd arbeiten, die unvermeidlichen 


KEE EE Arbeitspausen sind also noch nicht be- 
Selzlesssseie-s-esses rücksichtigt. Setzt man nunmehr aber 
E BEFERPRE 2 z HE S diesen mittleren Kraftbedarf (KW) mit der 
= Ee / Ee CES AL oben ermittelten (Fig. 17) wirklichen 
ABBE fe E ES = Ee E Arbeitszeit (Stunden) der Maschine zu- 
KEES AAAs aso si, sammen, so ergeben die erhaltenen Flä- 
s T E S E EN IT| chen den wirklichen Kraftverbrauch 
ZA SE GEI u (Stromverbrauch) der Maschinen in KW- 
| | Std pro Arbeitstag, Fig. 21. Bei Einzel- 
| Bbedeutst Sraftbedar antrieb stellt die Summe dieser Flächen 
45 ohne weiteres den gesamten Kraftver- 
CT brauch dar, während bei Gruppenantrieb 
EK die Leerlaufarbeit für Motor, Transmis- 
el sion und Deckenvorgelege als Konstante 
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hinzukommt. Das Verhältnis beider Flä- 
chensummen sollte dasselbe sein wie in 
dem Diagramm der Dauerversuche, Fig. 18, und das ist in 
der That auch der Fall. Das Uebereinanderlegen beider 
Gesamtflächen (s. Fig. 21 unten) gestattet einen unmittel- 
baren Vergleich der Kraftverbrauchsummen, und man ersieht 
daraus auch ohne genaues Planimetriren, dass der Einzel- 
antrieb weniger Kraft verbraucht als der 
Gruppenantrieb. 

Besondere Vorteile bietet der elek- 
trische Einzelantrieb in unregelmäfsig ar- 
beitenden Werkstätten, vorzüglich dann, 
wenn einige Maschinen wegen Arbeits- 
überhäufung mit Ueberschicht arbeiten 
müssen, Fig. 22. Bei den oft verlangten 
kurzen Lieferfristen und der dadurch 
bedingten Belastung der Maschinen kom- 
men Ueberschichten für einzelne Arbeits- 
maschinen auch in den bestgeleiteten 
Werkstätten vor, ganz abgesehen davon, 
dass es sich oft genug nötig macht, Er- 
satzteile so rasch wie möglich anzuferti- 
gen. Manche Fabrikationszweige bedin- 
gen von vornherein einen gröfseren Ma- 
schinenpark, als dem durchschnittlichen 
Bedarf entspricht, sodass nur selten alle 
Maschinen voll besetzt sind. Auch in diesen 
Fällen ist der elektrische Einzelantrieb am 
Platze; denn er ermöglicht es, auch bei 
schwach besetzten Schichten mit dem nor- 
malen Kraftaufwande, also wirtschaftlich 
zu arbeiten, während bei Gruppenantrieb der Motor stets 
die ganze Transmission bis zu den letzten Maschinen an- 
treiben muss und hierbei oft ein Vielfaches der Kraft ver- 
braucht wird, die für die betreffende Arbeitsmaschine selbst 
nötig ist. Für Reparaturwerkstitten ist ebenfalls Einzel- 
antrieb zu wählen, da die Arbeitsmaschinen sehr unregel- 
mälsig gebraucht werden und oft wegen einer geringfügigen 
Arbeit die ganze Transmission mitlaufen müsste. Ebenso 
genügt bei Einzelantrieb oft eine kleine? Reservemaschine 
oder Nachtmaschine zur Stromlieferung. 


IV. Motorgröfse. 

Um für die Wahl der Gröfse eines Antriebmotors einigen 
Anhalt zu bieten, seien verschiedene Versuchsergehnisse in 
Fig. 23 bis 26 angeführt. Fans 7 
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Es empfiehlt sich als zuverlässiges Verfahren, die Nenn- 
leistung des Motors in der Nähe des für die höchste Umlauf- 
zahl der Bank bei Leerlauf gefundenen Kraftbedarfes an- 
zunehmen, wobei allerdings der Motor oft noch Ueberlastungen 
bis zu rd. 50 vH aushalten Die Grenzen für den 


muss. 


d 
ge? 


*200 
Universal Frasmaschine: Fischtange 1000 mm der Ach kel 
Sischbrate 245mm 
Durchgang zw. Fisch und Spindel 45mm 
Nenalastung ER 
günstigsten Wirkungsgrad des Motors 
sind seinerzeit von !/a bis 12/3 der nor- Sig. 94, 
ınalen Belastung bezw. der Nennleistung 
angegeben worden.!) Die Ueberlastungs- °—OLerlauf 
grenze der Motoren ist für das Probirfeld Zu Om Obilastung 


das Dreifache der Nennleistung; bei der 
Verwendung geht man aber im allgemei- 
nen deshalb nur bis zum rd. (iz fachen, 
weil einmal hier ungefähr die Grenze für 
die länger andauernde Ueberlastung der 
Drehstrommotoren liegt, anderseits die 
Motoren auch bei einer gewissen Unter- 
spannung des Stroins noch ihre Nennleis- 
tung ausüben. 

Für die Versuche zur Bestimmung 
des Kraftbedarfes bei Belastung im Ver- 
gleich zum Leerlauf bei den verschiede- 
nen Umlaufzahlen der Bänke wurde an- 
genommen, dass die Schnittgeschwindig- 
keit des Werkzeuges innerhalb einer 
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Versuchsreihe unverändert bleibe. Ferner 
wurde der Vorschub pro Minute bei den 
Fräsmaschinen nach Möglichkeit gleich- 
bleibend erhalten, ebenso die Spanstärke; 
bei den Drehbänken blieb der Vorschub 


0 50 ‘Go Urndcd Arbitsspindel 


Horizental-Drehbsnk: | 
Größter Drehdurch mesir 300mm 
Durchgang en Planscheiben Support 370mm 
Nennleistung 15. 


pro Umdrehung der Arbeitspindel unver- 
ändert, während die Spanstärke mit zu- 
nehmender Umdrehungszahl entsprechend abnahın, sodass 
das Gewicht der in der Minute gemachten Späne bei den 
verschiedenen Umdrehungsgeschwindigkeiten einer Werk- 
zeugmaschine dasselbe war. Diese Annahmen waren erfor- 
derlich, um eine willkürliche Kraftbestimmung bei den Ver- 
suchen auszuschliefsen. 

Fig. 26 zeigt, dass ınan unter Umständen zwischen zwei 
gleich günstig liegenden Motorgröfsen zu wählen hat. Der 
Kraftbedarf der Bank ist gegeben, die nächstliegenden Motor- 
modelle haben 1⁄3 und 1 PS, Motoren von °, PS werden 
nicht gebaut, zumal der Preisunterschied der genannten 
Modelle nur gering ist. Man wird in diesem Falle den- 
Jenigen Motor verwenden, welcher der normalen Arbeits- 
weise der Bank mehr entspricht, d. h. bei häufigem] Ge- 
brauch der hohen Umdrehungszahlen den grölseren, bei 
niedrigen Umdrehungszahlen den kleineren .Motor. Zu be- 
achten bleibt hier, dass in beiden Fällen nahezu der gesamte 
Krafthedarf innerhalb der Grenzen des günstigsten Wirkungs- 
grades des Motors liegt, sodass die Wahl für die Wirtschaft- 
lichkeit des Einzelantriebes ohne Belang ist. 

In nachstehenden Tabellen ist der Kraftbedarf der we- 
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bräuchlichsten Werkzeugmaschinen zusammengestellt. Den 
bei den erwähnten Versuchen gemachten Erfahrungen ent 
sprechend, ist für die Bestimmung des Antriebmotors der 
Kraftbedarf der Maschine für höchste Umdrehungszahl der 
Arbeitspindel bei Leerlauf gegeben. 


4 VW oO —olurlauf Fig. 95, £ 
O-——OBtlastung A Ay $ 
f Pa f 70 f f 7 e em A sY 
PE = IR GE e 
AET TÜR? j 
me Yorgalıyı 
209 20=St~=CO* 03 D Umdrder 
Bohrmaschins:Ausladung 325mm Joel 
Durchgangzm Fisch u Spindel 185mm 
MorsrAonus II" 
Nennleistung OSPS. 
GA | 
| —OLarlauf Fig. 96. 
| O=O ulastuny ` 


500 Umdr. 
der Arbrilsspindet 


200 300 400 
Irehbana: Spitzenhöhe 150mm 
Spilzenmilı 1000 mm 


Necalishung [513 


Leitspindel- und Zugdrehbänke. 


t 
i 


| 


| | 
| Kraftbedarf 
Spitzenhöhe | Spitzenweite | bei schnellstem | Bemerkungen 
| Leergang | 
mm | min | PS | 
| 
. | 
110 bis 150 | 500 bis 800, rd. !/4 ‚8. Fig. 41 
175 » 215 | 900 » 2000, s "ia | 
215 » 815 |1000 » 2500 | » 1 s. Fig. 85 und 42 
350 » 420 |2500 » 3500| s iy : ` 
420 » 480 | 3500 » 4500. » 2 
Plandrehbänke. 
| 
Planscheiben- | gröfster Dreh- eege 
durchmesser durchmesser f Gë ' Bemerkungen 
Leergang | 
min men VS 
900 his 1300 | 1200 bis 1620 | rd. 2 s. Fig. 12 
1500 » 1600 | 1620 » 2360 e 3 s. Fig. 38 
2000 » 2600 | 2700 » 3500 » 5 | 
4000 5400 » 10 | 
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Horizontal-Planscheibenwerke. 


| 


| 


Planscheiben- , gröfster Dreh- I 
durchmesser | durchmesser Wa ‚ Bemerkungen 
| Leergang , 
mm mm PS 
| | 
1270 | 1300 rd. 2 
1720 | 2135 ! >» 3 s. Fig. 31 
2080 2440 » 5 
2100 3048 | > 5 
4000 7700 » 15 
Revolverdrehbinke. 
mit einem Werkzeug arbeitend) 
2 eee gröfster Dreh- grifste b an 
a durchmesser Drehlänge N KR Bemerkungen 
höhe Leergang 
mm mm mm PS 
\ 
230 | 520 850 Ä rd. 1 s. Fig. 40 
290 | 610 1100 | » 3 i 
800 | 650 850 | >» 2 
330 710 1400 | > 3 i 
425 865 1600 , >». 
Horiz ‚ontalbohrwerke. 
| Kraftbedarf 
erotete Bohrlänge bei schnellstem 
Spindelhöhe a ` , Bemerkungen 
| Leergang | 
mm mm i PS 
| 
550 bis 650 , 1000 bis 2000 | rd. 1,5 a. Fir. 10 
850 » 1400 | 2000 » 3500 » 2 ne: 
| : 
Bohrmaschinen. 
— e — ee = 
| Durchgang /|Kraftbedarf 
; ` Be- 
gröfste | zwischen bei TEN 
Art Ausladung Spindel und |schnellstem W 
' Tisch Leergang E" 
mm mm PR r 
Schnellbohrmaschine | 150 bis 250 230 bis 900 | rd. Ji 
Säulen- » 270 » 330 820 » 1200 » 1 s. Fig. 9 
Radial- » 1000 » 18001200 » 2000 » 2 s. Fig. 29 
dreispindlige » 160 » 170 800 » 900 » 1 
Langloch- » 130 » 210 250 » 300 » 1 s. Fig. 30 
» » 260 » 400 400 » 580 . » 1,5 
Fräsmaschinen. 
Tisch Durchgang |Kraftbedar£ 
Be- 
—--_-] zwischen bei k 
Art Länge! Breite | Spindel  [schnellstem ee 
SS und Tisch | Leergang BER 
mm | mm mm PS 
| 
° Universalfräsmaschine 750 130 300 rd. t 8. Fig. 3 
» 1480 280 550 » 1 
Planfräsmaschine . 1760 350 550 » 3 
» 3000 1320 1100 » 5 
für Räder von 
9 
Räderfräsmaschine Gg bis 1200 ınm a 2 
für Rider Z 
d f bis 1400 mm Dmr. | An GREEN 


In Gruppe VI Klasse 29 finden wir, wie eingangs be- 
merkt, die Darstellungen öffentlicher Bauten sowie grifserer 
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Schleifmaschinen. 
| e 
Schmirgelscheiben- Kraftbedarf bei 
| Bemerkungen 
durchmesser | schnellsten Leergang 
Vs 
his 250 rd. !/> 
250 » 350 » 1 s. Fig. 8 
360 » 550 | » 2 
Hobelmaschinen. 
Kraftbedarf Be- 
Hobellänge Hobelbreite Hobelhöhe bei schnellstem e 
merkungen 
Leergang 
mm ; mm mm PS 
i 
1000 650 | 650 rd. 1 
1830 620 | 620 » 1,5 s. Fig. 33 
2130 660 600 | » 3 
3050 960 960 » 5 
3050 1240 | 77T l > 75 ` 
4270 1520 | 1520 » 10 
4880 1860 | 1860 | >» 10 
9250 2660 2660 » 10 


Shapingmaschinen. 


| Durchgang Kraftbedarf 


Be- 
Hub —- Hobelbreite zwischen Stöfsel bei schnellstem : 
| merkungen 
und Tisch | Leergang 
mm | mm mm vs 
' 
| 
120 380 | 200 rd. 0,5 | 
460 750 500 » 1 s. Fig. 32 
00 975 500 » 1 
650 690 400 a 1 
Vertikalstofsmaschinen. 
— ——————  — 7 eS 
| e | Stofstiefe AD: | Kraftbedarf Be- 
Hub Stofsbreite messungen bei schnellstem | nerkun- 
(Ausladung) 
| des Tisches, Leergang gen 
mm mm | mm mm | Ps | 
130 | 370 | 300 8300 x 300 rd. 0,5 | 
150 320 220 : 500 x 400 » 1 
20'520 620 700 Dmr. > 1,5 
200 "äu 750 750 » >» 1,5 
Schiniedehänmer. 
ge Där.  gröfster e Min.- geen A Kraft- | Be- 
gewicht Hub Du Umdr. | bedarf ı\nerkun- 
kg pn | E" 
| , | | | 
Reibungsfalllammer 150 1100 155 | rd. 7,5 | s, Fig. 34 
» 2530, 1800 126 | » 7,5 | 
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(Schluss folgt.) 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Bricken und Eisenkonstruktionen. 


Von Reg.-Baumeister Carl Bernhard, Privatdozent in Charlottenburg. 
(Fortsetzung von S. 1046) 


Modelle, Pläne und Zeichnungen. 


gewerblicher Anlagen 


im erofsen 


und 


ganzen 


aller Länder vereinigt. Es sind das 


die Anlagen, 
als zum Bauingenieurwesen gehörig 


welehe man bei uns 


ansieht. Bezüglich der 


Darstellungsart durch Modell oder Zeichnung muss sogleich 
beinerkt werden, dass sie zumeist in hohem Mafse vollendet 
und würdie und selbst für den Laien verständlich und an- 
ziehend ist. Ja, es wetteifern vielfach sogar namentlich die 
französischen und deutschen Darstellungen nach der kKünst- 
lerischen Richtung hin. Wa&ahrend! dies) dem Wesen undZweck 
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der Sache gegenüber im Grunde genommen belanglos ist, 
so empfinden wir anderseits vielfach den Mangel einer 
kurzen Erläuterung. Es ist für die Beurteilung der darge- 
stellten Gegenstände unbedingt von gröfßster Wichtigkeit, die 
Begründung der gewählten Bauart sofort zu erfahren und zu 
studiren. Am besten wird das durch besondere Schriften 
erreicht, und wir müssen bekennen, dass nach dieser Rich- 
tung hin das französische Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
durch die Herausgabe eines Buches mit vielen Abbildungen: 
Notices sur les modéles, dessins et documents divers relatifs 
aux travaux des ponts et chaussées, réunis dans la classe 29, 
das meiste gethan hat. 

In dem entsprechenden Führer, der vom preufsischen 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten für das Gebiet des 
Wasserbaues herausgegeben ist, finden wir wohl eine er- 
schöpfende Erläuterung, wir vermissen aber die Abbildungen. 
welche eine nachhaltigere Unterstützung im Studium des doeh 
schliefslich nur flüchtig gesehenen Gegenstandes darbieten. 
Allerdings sind vom preufsischen Ministerium noch besondere 
prachtvoll ausgestattete Festschriften über den Kaiser Wilhelin- 
Kanal, den Dortinund-Ems-Kanal und andere große Staats- 
bauten für Interessenten zu haben. Sie, der deutsche Aus- 
stellungskatalog und, nicht zu vergessen, das vun Mehrtens 
bearbeitete treffliche Buch über die Entwicklung des deutschen 
Brückenbaues, dessen Inhalt den Lesern dieser Zeitschrift 
bekannt ist!), bilden eine umfangreiche Bibliothek, init der 
sich der Ausstellungsbesucher freilich ungern belastet, die 
jedoch jedem zu vorbereitendem und nachträglichem Studium 
bestens zu empfehlen ist. Auch seitens der österreichischen 
und russischen Behörden sind besondere, recht beachtenswerte 
Denkschriften herausgegeben. Hier und dort findet man auch 
von privaten Ausstellern Erläuterungen ihrer Unternehmungen 
und Bauten, leider jedoch nicht in dem erwünschten Uinfange, 
sodass ich nach dieser Richtung sehr auf die ausgestellten 
Gegenstände allein angewiesen war, abgesehen von einigen 
Firmen, namentlich deutschen und französischen, die mich in 
dankenswerter Weise ınit Auskünften und Schriftstücken bei 
den nachstehenden Erörterungen unterstützt haben. 

Zunächst soll, nach Ländern geordnet, ein allgemeiner 
Ueberblick über die zur Darstellung gebrachten Gegenstände 
gegeben werden, und zwar etwa nach der Gröfse der Aus- 
stellung gereiht, mit Frankreich beginnend. Frankreich ist ein- 
schliefslich seiner Kolonien mit 730 Ausstellern?) vertreten, 
während Deutschland 38, Oesterreich und Ungarn zusammen 
101, die Vereinigten Staaten 68, Russland 20, Grofsbritannien 
13, Mexiko 19, die Schweiz 10, Italien, Spanien, Portugal, 
Norwegen, Rumänien, die Niederlande, Belgien, Peru, Serbien 
und Transvaal je weniger als 10 Aussteller in der Klasse 29 
aufweisen, welche ja aufser dem Brückenbau namentlich 
noch Eisenbahn- und Wasserbau enthält. Zu einem Ver- 
gleich des inneren Wertes der einzelnen Ausstellungen werde 
ich erst nach ihrer Erörterung übergehen. 


Frankreich. 


Die vornehmste Sammlung französischer Brücken stellt 
das Ministerium der öffentlichen Arbeiten aus; die 
oben erwähnte Hülfsquelle bietet darüber hinreichende Auf- 
klärung, sodass es möglich ist, ein umfassendes Bild davon 
hier wiederzugeben. Die Sammlung enthält eine eiserne — 
die Mirabeau-Brücke in Paris —, und drei gewölbte Strafsen- 
briicken, ferner vier eiserne Kanalbrücken, darunter den Aquä- 
dukt bei Briare, und zwei gewölbte. Aus dem Gebiete des See- 
baues ist eine Drehbrücke im Hafen zu Dieppe zu erwähnen. 
Den Eisenbahnen dienen 13 eiserne Brücken, davon als her- 
vorragendste der ganzen französischen Ausstellung, durch 
Modelle und Pläne eingehend dargestellt, der eingleisige 
Viaur-Viadukt. den ich als Gegenstück zu dein Thalübergang 
hei Müngsten (Kaiser Wilhelm-Brücke) später in einem beson- 
deren Aufsatz darzustellen hoffe. Das eiserne Tragwerk dieser 
Brücke ist ein Dreigelenk-Fachwerkbogen von 220 m Spann- 
weite und 53,231 m Pfeilhöhe mit seitlichen Auslegern von 70 m 
Länge, an welehe sich 25,4 m lange Schlepptrdger anschliefsen. 
Das ganze Bauwerk ist 460 m lang; die Schienenhöhe liegt 
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? Die grofse Zahl gegenüber den fremden Ländern erklärt sich 
daraus, dass jeder Einzelgegenstand eine Nummer erhalten hat. 


121,50 m über dem Wasserspiegel des Viaur. Neben diesen 
eisernen sind etwa ebensoviel steinerne Eisenbahnbrücken aus- 
gestellt, die von dem hervorragenden Stande der Gewölbekunst 
Frankreichs rühmliches Zeugnis ablegen. Auch diese Gegen- 
stände sind durch grofse und schöne Modelle, Zeiehnungen 
sowie eine Fülle von Photographien dargestellt. 

Die im Jahre 1596 dem Verkehr übergebene Mirabeau- 
Brücke dient zur Verbindung der Stadtteile Javel und 
Auteuil, unweit des Marsfeldes, ist also von der Ausstellung 
leicht mittels eimes Seinedampfers zu erreichen. Sie übe.- 
schreitet mit einer Breite von 20 m rechtwinklig die Seine; 
ihre Mittelöffnung hat 93,20 m, die beiden Seitenöffnungen je 
32,42 m lichte Weite. Das tiusseiserne Tragwerk besteht aus 
7 Trägern, welche als Dreigelenk-Fachwerkbogen mit seit- 
lichen Auslegern, deren Endpunkte in wagerechter Gerader 
geführt werden, ausgebildet sind. Bereits bei Besprechung der 
Chausseebrücke bei Mölln über den Elhe-Trave-Kanal (Z. 1900 
S. 766) habe ich auf die Mirabeau-Brücke hingewiesen. Sie 
ist nicht blofs für diese Brücke in gewisser Hinsicht vorbild- 
lich gewesen, sondern hat allgemein Schule gemacht. Theo- 
retisch ist das System in erschöpfender Weise jedoch erst 
dureh Miiller-Breslau im Zentralblatt der Bauverwaltung 1897 
S. 501 als Sonderfall der statisch unbestiminten Ausleger- 
briicken klar gelegt worden. 

Die Ausleger ruhen bei der Mirabeau-Brücke unmittelbar 
auf den Landpfeilern, mit welchen sie zur Uebertragung der 
negativen Stützendrücke verankert sind, während bei Mölln 
das Auslegerende nicht aufliegt, sondern wie bei dem Viaur- 
Viadukt noch von Schleppträgern belastet wird, wodurch dieses 
System statisch bestimmt wird. Die Längenanordnung der 
Hauptträger zeigt Fig. 19; den Brückenquerschnitt mit den 
Queraussteifungen sowie die Einteilung der Fahrbahn, die 
ähnlich wie bei der Alexander-Brücke (Z. 1899 S. 1053) aus- 
eebildet ist, finden wir in Fig. 20 hinreichend erläutert. 
Fig. 21 und 22 stellen die Querschnitte der Hauptträger dar. 

Das Scheitelgelenk an sich bietet nichts Besonderes; es 
liegt nur 6,17 m über den K&mpfergelenken. Wie aus der 
Zusammenstellung der Bogenbrücken mit geringem Stich ge- 
legentlich der Darstellung der Alexander-Brücke hervor- 
geht, nimmt nach dieser die Mirabeau-Brücke mit SC 

? 
Pfeilverhältnis die erste Stelle ein. Das Fachwerk stöfst 
im Scheitel spitzbogig zusammen, was der Brücke einen 
äufserst straffes Ansehen giebt; hier beträgt die Bauhöhe nur 
D8i m, am Endauflager 0,50 m, über den Pfeilern 5,35 m. 
Das Auflagergelenk über den Pfeilern, das beträchtlichen 
Schub zu übertragen hat, ist aus Stahlguss gebildet und in 
Fig. 23 dargestellt. Die Kopfplatten des Obergurtes legen 
sich unter Vermittlung von Keilen gegen den Lagerkörper 
mit dem Drehzapfen, der in Stahlgusslagerschalen ruht, die 
ihrerseits in grofse gusseiserne Unterlager gesetzt sind. Letztere 
sind rechtwinklig zur Richtung der gröfsten Mittelkraft gestellt. 
Die Endauflager sind senkrechte Pendel von etwa 1m Höhe, 
Fig. 24 und 25, welche oben mit dem Tragwerk, unten mit 
der Auflagerplatte fest verbunden sind, somit also den Brücken- 
enden eine nahezu wagerechte freie Bewegung gewähren. 
Die Platten sind mit dem Mauerwerk verankert. Zur Ver- 
minderung der Ankerkriifte wird die Fahrbahn in den Seiten- 
öffnungen von schweren Ziegelgewölben, in der Mittelöffnung 
dagegen nur von ebenen Blechen von 10 mın Stärke ge- 
tragen. Unter Einwirkung der Einzellasten ist der wagerechte 
Schub hierdurch trotz der geringen Pfeilhöhe auf 112t für 
einen Hauptträger, im ganzen auf 500 t -ermälsigt. Durch 
Verkehrsbelastung der Mittelöffnung, 1.7 t pro ın Haupttriiger- 
länge, wird der Schub viermal so grofs. Bei mittlerer Wärme 
und voller Wirkung des. Eigengewichtes sind die Pendel an 
den Brückenenden ohne Anfangspannung eingesetzt. Bei 
steigender Wärme nimmt der Schub bis 47,2 t zu, bei siu- 
kender vermindert er sich um ebensoviel. Der gröfste Schub 
eines Hauptträgers ist darnach 495 t. während der kleinste 
bei wröfster Kälte und Verkehrsbelastung in der Seitenöffnung 
auf 1t sinkt. Die Endauflager werden bei gröfster Wärme 
und Verkehrsbelastune in der benachbarten Seitenöffnung 
sowie in dem mittleren Teile der andern Haupttrigerhiillte 
ain stärksten mit 35,9 t belastet, hingegen bei gröfster Kälte 
und entgegengesctzter Belastungsart mit 15,7 t Zaw beansprucht. 
Die Berechnung dieses beachtenswerten,, Tragwerkes, (das 
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„weifach statisch unbestimmt ist, ist in der Weise erfolgt, 
dass man an den Enden zunächst keine Stützung angenoinmen, 
hingegen das frei gedachte Fnde mit 10 t Zug belastet, 
die dort entstehende Durchbiegung mit denen, welche durch 
verschiedene svinmetrische Lastz«uppirungen entstehen, ver- 
lichen, und für diese Fälle die Gröfse der Ankerkraft er- 
mittelt hat; ebenso hat man aus dem Mafse der Durchbie- 
gungen ain ‘frei gedachten Ende den Einfluss der Wärme- 
änderungen sowie der unsvınmetrischen Belastungen bei 
ausgelöstein Scheitelgeleuk bestimmt und schliefslich mit Hülfe 
der Bedingung, dass die Durchbiegungen am Landpfeiler in 
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| aus umfasste, zunächst in der einen Hälfte der Brücke 
' aufgestellt. Der obere Lagerkörper des Kämpfergelenkes 
war vorläufig nur verschraubt. Die Keile wurden nach 
ı Schluss der Aufstellung nachgefeilt und schliefslich mit 
_ kräftigen Hammerschligen angetrieben. Zur Nietung auf dem 

Bau dienten hydraulische Nietinaschinen, welche an einer Roll- 
` rüstung hingen, die auf dem Gleise des Aufstellungskranes 
' lief. Nach Fertigstellung der beiden Brückenhälften wur- 
| den die genauen Stärken der Regulirkeile für die Scheitel- 
| gelenke bestimmt, dann mittels Stockschrauben die einander 
, gegenüber stehenden Kragenden ‘in. Brückenmitte gehoben, 
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setzt und die Enden wie- 
der gesenkt, wodurch das 
genaue und planmälsige 
Ineinandergreifen der bei- 
derseitigen Gelenkteile ge- 
sichert war. Erst nach 
Vollendung des Ueberbaues 
wurden die Pendel an den 
Brückenenden bei 14°C 
zwanglos eingesetzt. 

Das Gesamtgewicht der 
Mirabeau - Brücke beträgt 
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Wirklichkeit null sind, die äufseren 
Kräfte berechnet. 

Die 10 m in der Sohle breiten Strompfeiler, die rd. 16 m 
unter dem Wasserspiegel mit Lufdruckgründung auf den 
festen Kreidefelsen gesetzt sind, haben eine Verkleidung von 
Cherbourger Granit. Die Landpfeiler sind auf Pfahlrost ge- 
gründet. Die Druckluft, die im Winter 1893/94 teilweise 
durch Rohrleitungen über den Fluss geleitet werden musste, 
wurde vor ihrem Gebrauch in den Arbeitskammern ange- 
wärmt und für die Druckluftmotoren (System Roy) mit Wasser- 
- dampf gemischt. Das Eisenwerk wurde mittels eines Roll- 
kranes, der die ganze Brückenbreite von festen Rüstungen 


statisch unbestiminten 
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2744 t, die Kosten für den eisernen Ueberbau 1221000 frs, d. h. 
450 frs oder etwa 360 A pro t. Die Gesamtkosten der Brücke 
belaufen sich auf 2090000 frs. Der geniale Entwurf stamınt 
vom Oberingenieur Résal, der mit dem Ingenieur Alby 
auch die Ausführung geleitet hat, dieselben Männer, welche 
die Alexander-Brücke und die Ausstellungsbrücken über die 
Seine erbaut haben. Der eiserne Ueberbau ist von der 
Firma Dayd& & Pillé in Paris ausgeführt, die unsre Be- 
achtung in Gruppe 29 und durch ihre Bauten auf dem Aus- 
| stellungsgebiete noch wiederholt beanspruchen wird. 

| Die im Jahre 1890 bis 1894 erbaute eiserne Kanal- 
© brücke bei Briare ist durch ein Modell im Mafsstabe 1:25, 
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ein farbiges Schaubild und eine Reihe von Zeichnungen dar- 
gestellt. Sie führt den Seitenkanal über die Loire. 15 Oeff- 
nungen von je 40 m Stützweite sind durch einen eisernen 
Trog von 600 m Länge überbrückt, dessen Hauptträger, Fig. 26, 
ais Blechträger von 7,25 m Abstand und 3,40 m Höhe die 
Seitenwände bilden, und dessen Blechboden von Querträgern 
in 1,15 bis 1,45 m Abstand gestützt wird. Zu beiden Seiten 
laufen 2,5 m breite Leinpfade auf Konsolen. Die Wasser- 
tiefe beträgt 2,2 m, dementsprechend das Belastungsgewicht 
24,377 t/in; hierdurch war die Stützweite bedingt. Der Trog 
ist auf einem der Mittelpfeiler fest gelagert, alle übrigen Lager 
sind beweglich. Die W&rmeausdehnung an den Enden kann 
infolgedessen 240 mm erreichen; es erscheint deshalb die in 
Fig. 27 und 28 dargestellte Dichtung des Anschlusses von Wich- 
tigkeit. Das Trogende bewegt sich nämlich wie ein Kolben in 
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einer Dichtungskammer, die durch das Widerlagermauerwerk 
gebildet ist. Die Dichtung aus geteertem Werg kann nach 
Art der Stopfbiichsen jederzeit von neuem angezogen werden. 
Aufserdem verbindet ein Kautschukstreifen von U-förmigem 
Querschnitt sackartig die feste Eisenplatte der Kammer mit 
der beweglichen des Troges, die auf jener schleift, sodass 
also das Wasser erst zur Stopfbüchse treten kann, nachdem 
es diese Dichtung durchdrungen hat. Der Einbau des Troges 
erfolgte durch Ueberschieben. Die Pfeiler mussten mit Druck- 
luft gegründet werden, und haben infolgedessen allein 1,5 Mill. 
frs gekostet, während der Trog etwa 1,25 Mill. frs erforderte. 
Im ganzen kostete die Kanalbrücke 2864000 frs; sie ist seit 
1896 mit 1,60 m, seit Juli 1897 mit 2,20 m Wassertiefe im Be- 
triebe und hat sich gut bewährt. 

Eine ähnliche Bauart weist die eiserne Ueberfihrung 
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des Oudan-Flusses über den 
Loire - Seitenkanal bei Roanne 
auf, deren Trog jedoch mur 
17,70 m lang ist und die eben- 
falls seit 1897 im Betriebe ist. 
Hier ist bei nur 11 mm Längs- 
beweglichkeit eine Dichtung 
nach Fig. 29 zur Ausführung ge- 
kommen. Ein nach oben gebo- 
genes Randeisen am Widerlager 
drückt fest auf die Eisenhaut des 
Troges, der durch eine 10 mm 
starke Kautschukplatte ringsum 
U-artig mit den festen Eisentei- 


| i S len der Kammer verbunden ist. 
"nr „an Se Die Kanalbrücke bei Con- 
: COLL MAM des des Marne-Saöne-Kanales 


Fig. 28. 
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zeigt eine sehr ähnliche Dichtung 
des beweglichen Anschlusses, 
Fig. 30. Auch hier schleift zum 
Schutze der Kautschukverbin- 
dung ein f}-Eisen an dem Wider- 
lager über den an dem Trog- 
ende vefestigten Eisenteilen. 
Eine vom Staat 1890 bis 1893 
erbaute 828 m lange eiserne 
Eisenbahnbrücke über die 
Loire bei Cosne ist durch ein 
Modell in 37/2, und Zeichnungen 
dargestellt. Wir finden sie auch 
in einem grofsen Modell der aus- 
führenden Firma Moisant, Lau- 
rent, Savev & Co., Paris, wieder, 
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welches die Aufstellungsarbeiten, besonders die bemerkenswerte 
Kinrichtung der hydraulischen Nietung, erkennen lässt. Die 
Brücke ist zweigleisig und hat Parallelfachwerkbalken von 
58,56 m Stützweite, 6,90 m Höhe und 6,44 m Feldweite; ihre 
Fahrbahn liegt unten, während oben ein durchgehender Quer- 
verband angebracht ist; die Konstruktionsart weicht also selbst 
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in den Einzelheiten nicht wesentlich von der bei uns üblichen 
ab. Die Einrichtung zur hydraulischen Nietung befand sich 
in einem auf den Obergurten laufenden Schuppen von etwa 
der halben Länge der Stützweite, welcher der Länge nach ge- 
teilt war und die unabhängige Bewegung der Nietmaschinen 
gestattete, die je die halbe Brückenbreite bedienen konnten. 
Hinter diesem Nietschuppen lief auf den äufseren Längsträgern 
der Brücke ein Schuppen mit Lokomobile und Akkumulator. 
Zwei Nietmaschinen dienten für die wagerecht, eine für die 
senkrecht zu setzenden Niete. Das Druckwasser hatte 120 Atm, 
wodurch bei 22mm Nietdurchmesser ein Druck von 7950 kg/qem 


Fig. 36. 
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erzeugt wurde. Zur Bedienung jeder Nietmaschine waren 
4 Mann erforderlich, zwei für die Maschine, einer für das 
Heranbringen und einer für das Einsetzen der Niete. Die 
mittlere Tagesleistung (10 Std) betrug 550 Niete pro Maschine. 

Von 70000 Nieten für eine Oeffnung sind etwa 55000 hydrau- 
Usch im Werk, 15000 auf dem Bau geschlagen worden, von 
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letzteren 95 vH ebenfalls hydraulisch, sodass insgesamt nur 
rd. 1 vH Niete von Hand hergestellt sind. 

Die eingleisige Eisenbahnbrücke über die Loire bei 
Gien, erbaut 1887 bis 1893, zeigt in ihrem mittleren Teile 
2 Oeffnungen von 43,65 m und 5 Oeffnungen von 54,30 m 
durch Parallelträger mit einfachem Fachwerk und oben lie- 


Fig. 32. Fig. 33. 
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gender Fahrbahn überbrückt. Die Nietung auf dem Bau er 
folgte mittels hydraulischer Nietmaschinen, deren Komnpressoren 
elektrisch angetrieben wurden. Beachtenswert sind bei diesem 
Bauwerk die langen gewölbten Anschlussbrücken: am rechten 
Ufer 15 Oeffnungen zu 16 m, am linken Ufer 30 zu 16 m, 15 
zu 15 m, 15 zu 14m und 10 zu 30 m. Dës gesamte Bau- 
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werk hat also die stattliche Länge von rd. 1875 ın. Die 
Kosten betrugen 2543000 frs, und zwar kostete 1 m des 
linken gewölbten Viaduktes 1184 frs, des rechten 1335 frs, der 
mittleren Eisenbrücke 1596,5 frs. Die Gründe für die 
Gesamtanordnung dieses gewaltigen Viaduktes sind durch 
diese Angaben hinreichend klargestellt. 

Eine Reihe recht eigenartiger und beachtenswerter Bau- 
werke, besonders Brücken, weisen die in den Jahren 1895 
bis 1898 unter Leitung des Oberingenieurs des Sarthe-Departe- 
ments de la No& erbauten Kreisbahnen von Im Spurweite 
auf. Die X-Brücke in Le Mans über die Sarthe, so 
genannt wegen der Kreuzung zweier Brücken in der Mitte 
des Flusses, s. Fig. 31, hat evlindrische Pfeiler von 1 m, von 
denen an der Kreuzung zwei neben einander stehen. Die 
Einzelheiten dieser Pfeiler von 1 m Dir. zeigen Fig. 32 bis 
35. Sie sind aus senkrecht gestellten alten Fisenbahnschienen 
mit Betonumstampfung gebildet und stehen auf einer Beton- 
Eisen-Platte, die auf 6 eingerammten Pfählen ruht. Aufsen 
sind sie mit Werksteinen verkleidet. Der Pfeilerkopf ist 
mittels zweier T-Träger, die wiederum völlig ummauert sind, 
soweit ausgekragt, dass die Rollenlager der 1,8 ın von einander 
entfernt liegenden Hauptträger der Brücke von ihn aufge- 
nommen werden können; s. Fig. 33 und 34. Als Querträger 
dienen alte 30 kg schwere Schienen, welche abwechselnd 
durch die Stehbleche der Hauptträger hindurchgesteckt sind. 
Ziegelkappen von 750 mm Weite mit Betonübermauerung bil- 
den die das Gleis tragende innere Fahrbahntafel, während 
die Kappen aufsen 1500 mın Weite haben, s. Fig. 36 und 37. 
Die sichtbaren Betonteile sind durch farbige Mosaiken aus 
kleinen Kalkstein- oder Glasschlackenstücken geschmückt und 
geschützt., Diese Steinchen sind in den noch frischen Beton- 
putz hineingedrückt. Bei der Herstellung des Betons im 
Winter hat man den Mörtel mit einer heifsen Sodalösung an- 
gerührt. Die gesamten Kosten der Brücke haben, und das 
ist vorderhand der Erfolg der Sache, nur 33 000 frs (28 260 frs 
ohne Gründung) betragen. Für 1 qin Brückentafel stellt sich 
der Preis auf 66 frs, gegenüber 392 frs bei der 1884 dicht 
daneben erbauten Ysoir-Brücke; die alten Eisenbahnschienen 
kosteten 60 frs/t, das neue Eisen 430 frs/t. 

Eine ebenso geschickte wie schöne Bauart zeigt die 


1895/96 erbaute Brücke über die Sarthe bei Fille, 
Fig. 40. 
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welche bei 7,825 ın Breite neben der 
Kreisbahn die Landstrafse mit über- 
führt. Die Bahn liegt auf dem Bür- 
gersteige, s. Fig. 38. Es sind nur 
zwei Hauptträger in 5,75 m Abstand 
angeordnet, deren Stützweite 56,33 m 
beträgt und die als Dreigelenk- 
Fachwerkbogen mit 5 m Pfeilhöhe 
ausgebildet sind. Der Obergurt des 
Stiinderfachwerkes läuft im mittle- 
ren Teile bis zur fünften Vertikalen 
vor den Kämpfern mit der Fahr- 
bahn parallel, von da ab geradlinig 
zum Kämpfergelenk herunter; somit 
bietet sich an der Stelle des gröfs- 
ten Momentes die gröfste Höhe. 
Die Hauptträger haben nur an 4 Stel- 
len senkrechte Queraussteifungen, 
die in der Mitte noch Längsträger 
tragen. In den Ebenen des Unter- 
gurtes liegt kein Windverband. 
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Alles weitere geht aus den Figuren 38 und 39 hervor. Man 
hat auch hier durch höhere Uebermauerung der Ziegel- 
kappen init Beton das schwache Eisengerippe der Fahrbahn 
in vorteilhafter Weise versteift. Die Gesanitkosten dieses 
Bauwerkes betrugen ebenfalls nur 62200 frs, d. h. 81 frs 
pro qm Fahrbahntafel ohne Gründung, 111 frs pro qm mit 
Gründung. 

Eine andere gleichzeitig erbaute Brücke über die 
Sarthe mit der nämlichen Fahrbahnanordnunge befindet sieh 
bei St. Georges. Ihre drei Hauptträger gehen als Blech- 
balken über 6 VOeffnuneen von 13,60 bis 20 ın Weite durch 
und ruhen auf eisernen Pendelstützen. Auf dem einen ge- 
mauerten Landpfeiler ist ein festes Lager angeordnet, das 
die Bremskraft in Höhe von 20 t durch eine in Beton ge- 
bettete eiserne Verankerung auf einen 30 m rückwärts im 
Erdreich liegenden Betonklotz überträgt. Aehnliche sparsame 
und durch Beton versteifte Konstruktionen weist der Viadukt 
bei Dehault auf, welcher lediglich einem Gleise der Kreis- 
bahn dient. Die gemauerten Teile der schwachen Pfeiler 
sind in Höhenabständen von 1,50 ın mittels einer durchbinden- 
den 10em hohen Beton-Eisen- Schicht verbunden. Dieser Viadukt 
hat bei 144,20 ın Länge, Stützweiten von 15,60 bis 19,50 m 
und etwa 20 m Bauhöhe nicht ganz 60000 frs gekostet. 


Ferner sei noch auf die ebenso sparsam durchgebildete 
Konstruktion eines kleinen 1 m weiten Stegres über einen 
Eisenbahneinschnitt bei Formial hingewiesen, der als Dreige- 
lenk-Fachwerkbogen 15.0 m Weite überspannt, und dessen 
gekriimmter Obergurt zugleich Handleiste des Geländers ist; 
s. Fig. 40 und 41. Der Gehwer ist aus 5 mim starkem Riffel- 
blech mit 15 mm starker Asphaltlage gebildet. Der ganze 
Ueberbau kostete nur 850 frs. 

Die Ausstellung des französischen Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten umfasst ferner eine Reihe gröfserer eiserner 
Eisenbahnbrücken neuester Zeit, welche alle "als Parallelträger 
mit Ständerfachwerk ausgebildet sind. Die nachstehende Zu- 
sammenstellung umfasst nur die wichtigsten hiervon. 
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Nur die letzte Brücke zeigt eine Abweichung von den 
bei uns üblichen Bauarten. Hier sind nämlich zur Verimei- 
dung von Nebenspannungen die Anschlüsse der Wandglieder 
mit Knotenblechen, welche senkrecht zur Trägerebene stehen. 
also nach Art unserer Blattgelenke, bewirkt, wie Fig. 42 
zeigt. Alle Stäbe haben I-Querschnitt. Selbst die Quer- 
träger sind durch derartige biegsame Bleche, welche in den 
Hauptträger-Mittelebenen liegen, an die Vertikalen gehängt, 
vergl. Fig. 43; das Riffelblech, mit welchem die Brücke ab- 
gedeckt ist, bildet die einzige feste Verbindung der Unter- 
gurte. Nur an den Enden ist zur Uebertragung der Windkräfte 
eine steife Verbindung vorhanden. Die federnden Verbindung's- 
bleche erhalten höchstens eine Beanspruchung von au keim 
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und sind nur auf das Zehn- bis Fünfzehnfache ihrer Dicke frei. 
Die Messungen bei den Probebelastungen haben hier nur 
eine Ueberschreitung der Spannungen von 25 vH gegenüber 
den theoretischen ergeben, während letztere bei fest vernieteten 
Knotenpunkten um 50 bis 100 vH, bei einigen Brücken sogar 


Fig. 42. 
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um 200 vH überschritten sein sollen. In einer zeichnerischen 
Darstellung sind die Spannungsmessungen an der Brücke über 
den Beuvron denen an der Brücke bei Corgnac, welche das- 
selbe System aufweist, gegentibergestellt. Letztere ist mit steifen 
Knotenpunkten versehen. Näheres über ihre Bauart im ein- 
zelnen und über diese Vergleiche findet sich in den Anna- 


les des ponts et chaussées 1899. Bei dieser Brücke zeigte 
sich in der Nähe der Knotenpunkte innerhalb eines Stab- 
querschnittes ein Spannungsabfall von — 6,0 bis + 1,8; 
+ 1,5 bis + 5,5; + 0,3 bis + 4,7 usw. Dahingegen war die 
Spannungsverteilung bei der Beuvron-Brücke mit den bieg- 
samen Knotenpunkten wesentlich gleichmäfsiger, z. B. bei 
den Vertikalen — 1,25 bis — 1,38; — 1,25 bis — 1,75; — 1,00 
bis — 1,00; bei den Schrägen: + 2,12 bis + 1,75; + 1,50 
his + 2,00; + 1,50 bis + 2,50 usw. Die letzten Unterschiede 
werden auf die Unvollkommenheiten der Konstruktion und 
auf die Unregelinifsigkeiten des Metalles zurückgeführt. Die 
theoretische Spannung entsprach in beiden Fällen etwa den 
Mittelwerten. Wir können uns für Eisenbahnbrücken dieser 


Bauart jedoch nicht erwärmen und es scheint, dass bei den in 


Fig. 44. 
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Vergleich gebrachten steifen Verbindungen ‘nicht. alles ge- 
schehen ist, was zur Herabminderung der Nebenspannungen 
hätte geschehen können. Die Knotenbleche der Corgnac- 
Brücke zeigen nämlich alle dieselbe rechtwinklige Gestalt. 
Sie sind 1,185 m auf 1,03 m grofs; die Stehbleche der Gurte, 
an welche sie genietet sind, haben 700 mm Höhe. Die Knoten 
schen auf den ersten Blick recht ungelenkig im wahren Sinne 
des Wortes aus. Der Wert der Vergleiche ist also darauf- 
hin erheblich einzuschränken. 

In Fig. 44 ist noch das eigenartige bewegliche Auflager 
dieser Brücke mit einer Rolle von 400 mm Dmr. und 810 mm 
Länge dargestellt, diezauch in seitlicher Richtung kippen kann, 
un die zentrale Lagerung zu sichern. (Fortsetzung folgt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine, 


Eingegangen 30. April 1900. 
Siegencr Bezirksverein. 
Sitzung vom 4. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Majert. Schriftführer: Hr. Wolff. 
Anwesend etwa 70 Mitglieder und Gäste. 


Hr. F. A. Schmitz von der Firma Schuchardt & Schütte 
in Berlin (Gast) spricht über die Auwendung von Press- 
luftwerkzeugen in der Eisenindustrie. 


Die Verwendung von Pressluft zum Ersatz von Handarbeit 
in mechanischen Werkstätten!) reicht nicht sehr weit zurück. 
Erst seit kurzem haben amerikanische Fabriken, unter denen 
die Chicago Pneumatic Tool Co. die bedeutendste ist, wirklich 
brauchbare Pressluftwerkzeuge hergestellt. 


Zur Erzeugung der Pressluft empfiehlt es sich, Verbund- 
kompressoren zu benutzen. Bei dem Drucke, welcher zum Be- 
triebe der Werkzeuge nötig ist, nämlich 7 Atm Ueberdruck, 
bedingt die Kompression in einem einstufigen Kompressor 
eine sehr hohe Temperatur, we'che viele Missstände mit sich 
führt. Namentlich wird das Schmieröl zersetzt, sodass der 
Betrieb nur durch Einspritzen von Wasser einigermafsen auf- 
recht erhalten werden kann. Das Wasser aber verursacht, 
wenn e3 nicht ganz frei von festen Bestandteilen ist, die sich 
in der Hitze ausscheiden, eine bedeutende Abnutzung des Kol- 
bens, der Cvlinderwandungen und der Ventile. Benutzt man 
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nur Mantelkühlung, so wird die Erwärmung viel bedeutender 
und man hat mit einem aufserordentlich vermehrten Wider- 
stande zu kämpfen; aufserdem verziehen sich in der grofsen 
Hitze die Ein- und Auslassorgane, halten also nicht mehr dicht 
und geben zu Störungen und weiterer Leistungsverringerung 
Anlass. 

Beim zweistufigen Kompressor wird die Luft im Nieder- 
druckcylinder zunächt auf rd. 2,8 Atm abs. komprimirt, wo- 
bei die Erwärmung nur unbedeutend ist; darauf wird sıe im 
Zwischenkiibler ungefähr bis auf die Kühlwassertemperatur 
gebracht und tritt so in den Hochdruckcylinder ein, wo sie 
wiederum etwa 2,sfach komprimirt wird. Ein weiterer Vorteil 
des zweistufigen Kompressors ist, dass sein volumetrischer Nutz- 
effekt wesentlich höher als der des einstufigen ist. 

Bevor die Luft in den Kompressor gesaugt wird, durch- 
strömt sie zweckmälsig ein Luftfilter mit auswechselbarer 
Filtereinlage, in dem sie von Staub, Metall- und Kohlenteilchen 
und dergl. befreit wird. Dadurch wird ein vorzeitiger 
Verschleifs nicht nur der arbeitenden Teile des Kompressors 
verhindert, sondern ganz besonders auch der feinen Teilchen 
der Werkzeuge selbst. 

Zur Kompressionsanlage gehört ein Druckluftbehälter oder 
Windkessel. Seine Gröfse hat sich in den meisten Fällen 
nach den örtlichen Verhältnissen zu richten; jedenfalls aber 
soll der Inhalt des Behälters mindestens gleich der minut- 
lichen Leistung des Kompressors an frei angesaugter Luft sein. 

An den Windkessel schliefst sich die Rohrleitung, welche 
ebenfalls den örtlichen Verhältnissen anzupassen ist. In den 
meisten Fällen wird man mit einem Hauptstrang\bis indie 
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Nähe der Verwendungsstelle gehen und dort die Leitung sich 
verästeln lassen. Die Durchmesser der Rohrleitung wähle man 
möglichst grofs, da später immer der Wunsch rege wird, noch 
weitere Werkzeuge an einen Rohrstraug anzuschliefsen. 
Aufserdem aber dient ein weites Rohrnetz zur Vergrölserung 
des Druckluftbehälters. Die letzte Verbindung mit dem Werk- 
zeug wird durch einen Gummischlauch hergestellt, der an die 
Rohrmündung gekuppelt wird. Die Gummischläuche müssen 
Leineneinlage haben, um dem Arbeitsdruck von 7 Atm zu 
widerstehen. Für gröfsere Durchmesser und da, wo die 
Schläuche viel über scharfe Kanten gezogen werden, versieht 
man sie noch mit Drahtumwicklung. 


Die Länge der Rohrleitung ist infolge der überaus grofsen 
Geschwindigkeit, mit welcher die Pressluft hindurchströnnt, 
fast unbegrenzt; nur muss man darauf achten, dass die Durch- 
messer grofs genug sind und zu scharfe Ecken vermieden 
werden. Auf Dichtigkeit kann die Leitung stets leicht geprüft 
werden, da etwa entweichende Luft sich dem Ohr deutlich 
bemerkbar macht. ' , 

Auf der Kaiserlichen Werft zu Wilhelmshaven ist die Leitung 
auf das bis zum Panzerdeck bereits fertige Linienschiff C ge- 
führt, ohne dass man über Druckverluste zu klagen hat, und 
auf der Flensburger Schiffswerft ist durch Messungen an einer 
rd. 250 m langen Leitung, die auf mehr als 100 m unter- 
irdisch verlegt ist, ein Druckverlust von kaum '/.) Atm fest- 
gestellt werden. 

Der Presslufthammer der Chicago Pneumatic Tool Co. be- 
steht aus nur 5 Hauptteilen. Der Handgriff dient zugleich 
als Zuleitung für die Pressluft und zur Aufnahme des Rund- 
schiebers, In dem Cylinder bewegt sich, luftdicht eingeschlif- 
fen, der Kolben, und das Ganze wird durch eine Ueberwurf- 
muffe zusammengehalten. Der Kolben ist an seinem unteren 
Ende glashart und schlägt bei seinem Niedergange auf den 
im vorderen Teile des Cylinders geführten Meifsel. Durch 
‘Umsteuerung des Rundschiebers geht der Kolben wieder nach 
oben, aber noch ehe er gegen den Handgriff anschlagen kann, 
wird er durch die inzwischen umgesteuerte Luft wieder nach 
unten auf den Meifsel geworfen. Hierdurch wird der Riick- 
stofs ausgeglichen, und thatsächlich geben die Hämmer auch 
unbeschadet ihrer grofsen Leistungsfähigkeit so geringe Stölse, 
dass ein geübter Arbeiter sein Werkzeug mit einer Hand 
führen kann. Je fester man den Meifsel gegen das zu bear- 
beitende Stück drückt, um so weniger werden die Stölse em- 
pfunden, um so grölser wird aber auch die Leistung der 
kleinen Maschine. 


Die Schläge können vom gänzlichen Stillstand bis zur 
höchsten Leistung in doppelter Weise geregelt werden. Hat 
man längere Zeit leichte Schläge zu geben, so stellt ınan die 
gewünschte Schlagstärke mittels Regulirschraube am Hand- 
griff ein. Sollen die Schläge dagegen nur vorübergehend 
geringere Stärke haben, so kann man dies mit dem Daumen- 
hebel bequem erreichen. Je nach Gröfse der Hämmer schwankt 
die Zahl der minutlichen Schläge zwischen 500 und 5000. 


Bezüglich des Verstemmens ist zu bemerken, dass ein 
geübter Arbeiter 60 bis 100 m glatte Naht in 10 Std. zu ver- 
stemmen vermag. 

Aufser zum Meifseln und Stemmen finden die Pressluft- 
hämmer auch Verwendung zum Schlagen von Nieten. Eine 
Biigelnietmaschine') für Niete von 30 mm Dmr. wiegt bei 
einer Ausladung von 750 mm etwa 90 kg, bei einer Ausladung 
von 300 mm nur 45 kg. Ein Niet von 25 mm Dmr. wird in 6 
bis 8 sek geschlagen, sodass die Leistungsfähigkeit der Maschine 
nur von der raschen Zufuhr der angewärmten Niete ab- 
hängig ist. In Fällen, wo die Verwendung einer Bügelniet- 
maschine nicht möglich ist, kann ein Mann mit dem unab- 
hängigen, einfachen Hammer Niete bis zu 30 mm Dmr. in 
10 bis 15 sek schlagen. Zum Gegenhalten verwendet man 
zweckmilsig auch Pressluft, indem man einen Cylinder mit 
Kolben benutzt, dessen hinteres Ende durch ein Gasrohr be- 
liebig verlängert wird, um gegen einen festen Halt anzu- 
stofsen. 

Ein grofser Vorteil beim Nieten mit Pressluft ist der, dass 
die Arbeit durch ungeübte Leute erfolgen kann. So bedienen 
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auf der Kaiserlichen Werft in Wilhelmshaven Tagelöhner die 
sämtlichen Pressluftwerkzeuge. Auf der Flensburger Wertt 
schlug ein Arbeiter mit dem Pressluft-Handhammer am ersten 
Tage 250, ain zweiten schon 300 Niete. 

Die mit Pressluft geschlagenen Niete sind inbezug auf 
Güte der Handarbeit überlegen. Der Hammer, ob unabhängig 
oder im Bügel befestigt, sitzt stets senkrecht auf dem Niet auf, 
sodass zunächst das Nietloch vollständig ausgestaucht wird, 
und dann erst erfolgt die Bildung des Kopfes, dies alles aber 
in so kurzer Zeit, dass das fertige Niet noch rotwarın ist, also 
noch durch Kontraktion wirken wird. 

An Bohrmaschinen hat man verschiedene Konstruktionen. 
Die Bover-Maschine hat nach Art der Brotherhood-Maschinen 
3 Cylinder, die auf eine gemeinschaftliche Welle und mittels 
Zahnradübersetzung auf die Bohrspindel arbeiten. Diese 
Maschine wird für Löcher bis zu 75 mın Dmr. gebaut und ist 
so leicht, dass sie bequem nach Art der Bohrknarre im Bohr- 
bügel festgespannt werden kann. Besonders gute Dienste 
leistet sie beim Aufreiben von Nietlöchern. Man verwendet 
dabei eine Reibahle mit linkem Drall, die das Bestreben hat, 
aus dem Loch wieder herauszutreten, und daher mit leichtem 
Druck in die Löcher eingeführt werden muss. 

Die Whitelaw-Bohrmaschine ist unsteuerbar und besteht in 
der Hauptsache aus zwei neben einander liegenden oszilliren- 
den Cylindern, welche wie eine Zwillingsmaschine auf eine ge- 
mneinschaftliche Achse und durch, doppelte Räderübersetzung 
ins Langsame auf die Bohrspindel arbeiten. Die Umsteuerung 
erfolgt während des Ganges durch Umstellen eines Zahn- 
segsinentes und Verstellen des Luftzulasses. Diese Maschine 
dient für dieselben Zwecke wie die vorher erwähnte, aufser- 
dem aber auch noch für solche Arbeiten, bei denen eine Um- 
stellung der Drehrichtung erforderlich ist, wie Schneiden von 
Gewinden, Ein- und Ausschrauben von Stehbolzen, Holz- 
schrauben und dergl. In Wilhelmshaven hat ein Arbeiter 
am ersten Tage 240 ‘„zöllige Gewinde in ein Panzerdeck ge- 
schnitten, und während man für diese Arbeiten früher 13 Pfg 
pro Loch vergütete, zahlt man jetzt für 3 Löcher nur 10 Pfg. 

Bei sämtlichen Bohrmaschinen ist die Geschwindigkeit 
durch das Luftzulassventil regelbar. 

Setzt man auf eine Bohrmaschine eine runde Stahldraht- 
bürste, so erhält man die Gussputzbürste, die beim Reinigen 
der Gussstücke von anhaftendem Forinsaud ausgezeichnete 
Dienste leistet. Ebenso lässt sich die Bohrmaschine zum An- 
trieb von Schmirgelscheiben und dergl. verwenden. 

Sehr bequem sind ferner die Presslufthebezeuge; sie bestehen 
aus einem Cylinder mit darin befindlichen Kolben. Ein Ventil 
gestattet, die Geschwindigkeit zu regeln, und kann so genau 
eingestellt werden, dass die Last ganz sanft angehoben wird, was 
z. B. beim Ausheben von Formkasten von sehr grofsem Wert 
ist. Die Hebezeuge lassen sich je nach den örtlichen Verhält- 
nissen senkrecht oder wagerecht an Drehkranen, Laufkranen 
und feststehend anbringen und bieten so die Möglichkeit viel- 
seitiger Anwendung. 

Ein Pressluftinotor mit zwei schwingenden Cylindern wird 
sehr gute Dienste da leisten, wo es sich darum handelt, an 
einer Stelle motorische Kraft zu verwenden, wo wohl Press- 
luft, aber keine andere Kraftquelle vorhanden ist. Der Motor 
ist in einer Gréfse von 3 PS ausgeführt, doch steht dem Bau 
von grofseren Maschinen dieser Konstruktion nichts im Wege. 

Zum Schlusse sei noch die Pressluft-Anstreichmaschine’) 
erwähnt, die 3 bis 12 qm/min glatte Fläche mit Wasser-, Lehm-, 
oder Oelfarbe zu streichen vermag. Mittels einer Diise wird 
die Farbe durch die Pressluft fein zerstkubt und mit grofser 
Gewalt gegen den zu streichenden Gegenstand geschleudert. 
Sie haftet besser als mit dem Pinsel aufgetragene, wird viel 
gleichmäfsiger verteilt und dringt in die kleinsten Poren und 
Ritzen ein, dadurch einen wirksamen Rostschutz bildend. Die 
sämtlichen Brücken der Liverpooler Hochbahn sind mittels 
dieser Maschine gestrichen. 

Im Anschluss an den Vortrag wurden die in der Walzen- 
giefserei und -dreherei von Kölsch & Co. im Betrieb 
stehenden Pressluftwerkzeuge besichtigt. 

Besondere Aufmerksamkeit erregte die Anwendung der 
Druckluft für das Stampfen grofser Formkasten. 
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Grundriss der Turbinentheorie. Von Ernst A. 
Brauer, Hofrat und Professor an der Techn. Hochschule zu 
Karlsruhe. 124 S. 8° mit 73 Abbildungen im Text. Leipzig 
1899, S. Hirzel. 

Ziemlich gleichzeitig mit dem grofs angelegten klassischen 
Werke Zeuners ist das vortreffliche Büchlein Brauers er- 


schienen, dessen Studium jedem, der sich für die Berechnung 
der Wasserturbinen interessirt, aufs wärmste zu empfehlen ist; 
nicht blofs dem Theoretiker und dem Studirenden, auf welche 
der Verfasser offenbar vorzugsweise rechnet, sondern auch dem 
Praktiker. 


Ohne sich in die allgemeinen hydrodynamischen Unter- 
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suchungen einzulassen, gründet der Verfasser die Berechnung 
der Turbinen auf der Konstruktion des Hamiltonschen Hodo- 
graphen für die Bewegung des mittleren Wasserteilchens im 
Turbinenkanal. Für den ruhenden Kanal, den Leitkanal, ist 
der Hodograph oder der »Geschwindigkeitsriss« leicht zu ent- 
werfen, indem man von einem Punkte (Pol) aus die jeweiligen 
(reschwindigkeiten des Wasserteilchens als Strahlen (Vektoren) 
aufträgt; die Endpunkte dieser Strahlen bilden den Geschwin- 
digkeitsriss, im allgemeinen eine Raumkurve. Für das Lauf- 
rad ist der Geschwindigkeitsriss der absoluten Bewegung aus 
dem der relativen Bewegung auf eine nicht in allen Fällen 
einfache Weise abzuleiten. Teilt man die Zeit des Hindurch- 
tliefsens des mittleren Wasserteilchens durch den Kanal in eine 
Anzahl gleicher Teile (was der Volumteilung des gesamten 
Wasserstrahles entspricht), und bezeichnet auf dem Geschwin- 
digkeitsriss die entsprechenden Punkte, so bekommt man die 
»Zeitteilung« desselben. Der Geschwindigkeitsriss mit seiner 
Zeitteillung bildet die Grundlage für die Berechnung der 
Turbinen. Um eine Uebersicht über die Ergebnisse der Be- 
rechnung zu gewinnen, empfiehlt der Verfasser die »Bilauz- 
gleichung«, in welcher das Quadrat der Fallgeschwindigkeit, 
die dem ganzen verfügbaren Wassergefälle entspricht, als 
Summe der Quadrate von verschiedenen wirklichen und ge- 
dachten Geschwindigkeiten erscheint. Die schr einfache 
graphische Darstellung dieser Gleichung giebt die »graphische 
Bilanz« der Turbine. 

Der Berechnung der Achsial- und der Radialturbinen lässt 
der Verfasser noch kurz die Berechnung der »allgemeinen« 
Turbinen folgen, die dem kürzlich veröffentlichten Pfarrschen 
Verfahren nicht unähnlich ist. 

Der veränderliche Betrieb und die Regulirung der Tur- 
binen sind sehr knapp, doch übersichtlich behandelt. Als An- 
hang sind eine Anzahl Uebungsaufgaben beigegeben. 

Das Buch zeichnet sich durch Klarheit und Eleganz der 
Darstellung aus und verlangt an mathematischen Kenntnissen 
nur die Anfangsgründe der Differentialrechnung. 

A. Houkowsky. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Berechnung von Rohren und Kanälen für Hei- 
zungsanlagen. Von Ratsingenieur Wieprecht. Halle a/S. 
1900, Carl Marhold. 48S. 8° mit 13 Fig. Preis 1 A. 

(Sonderabdruck aus der Zeitschrift für Heizungs-, Lüftungs- und 
Wasserleitungstechnik.) 

Leitfaden fiir den Unterricht im chemischen 
Laboratorium. Von Dr. F. Dannemann. 2. Auflage. 
Hannover 1899, Hahnsche Buchhandlung. 55 S. gr. 8°. 
Preis 1 A. 


Handbuch der Elektrotechnik. Von Dr. C. Heinke. 
IV. Band: Ein- und Mehrphasenstrom-Erzeuger. Von Dr. 


Fritz Niethammer. Leipzig 1900, S. Hirzel. 328 S. gr. 
8° mit 656 Fig. Preis 18 A. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Jahrbuch für Photographie und Reproduktions- 
technik für das Jahr 1900. Von Hofrat Dr. Josef Maria 
Eder. Halle a/S. 1900, Wilhelm Knapp. 782 S. 8° mit 
260 Fig. und 34 Kunstbeilagen. Preis 8 M. 


Encvklopaedie der mathematischen Wissenschaf- 
ten mit Einschluss ihrer Anwendungen. I. Bd.: Arith- 
metik und Algebra. Von W. Fr. Meyer. Heft 5. Leipzig 
1900, B. G. Teubner. 208 S. gr. 8°. 


Graphische Ermittelung der Grunderwerbsflä- 
chen, Erdmassen und Böschungsflächen von Eisen- 
bahnen und Strafsen. Von Robert Wagner. Stutt- 
gart 1900, Konrad Wittwer. 61 S. und 15 Tab. mit 5 Taf. 
und 20 Fig. Preis 4 A. 


Encyclopédie scientifique des Aide-Memoire. La 
garance et l Indigo. Von G. F. Jaubert. Paris 1900, 
Gauthier-Villars und Masson & Cie. 166 S. 8°. Preis 2,40 M. 


Zahlenbeispiele zur statischen Berechnung von 
Brücken und Dächern. Von F. Grages. Wiesbaden 1900, 
C. W. Kreidel. 165 S. gr. 8° mit 309 Fig. auf 23 Tafeln. 
Preis 8 A. 

Die Bedeutung des Biirgerlichen Gesetzbuches 
fiir das Bauwesen. Von Heinrich Eucken. Hannover 
1900, Gebrüder Jänecke. 52 S. kl. 8% Preis 75 Pfg. 


(Vortrag, g halten am 12. Februar 1900 im Sächsischen Ingenleur- 
und Architektenverein zu Dresden.) 


Meyers Konversations-Lexikon. Jahres-Supplement 
1899/1900. Band XX, Heft I. 5. Aufl. Leipzig und Wien 
1900, Bibliographisches Institut. Preis 50 Pfg. 


Ausführliches Handbuch der Eisenhüttenkunde. 
2. Band: Die Grundstoffe der Eisenerzeugung. 3. Lieferung: 
Die Brennstoffe im Eisenhüttenwesen. Von Dr. Hermann 
Wedding. 2. Aufl. Braunschweig 1900, Friedrich Vieweg & 
Sohn. 816 S. gr. 8° mit 375 Fig. 


Handbuch der Eisenhüttenkunde. Von A. Lede- 
bur. Zweite Abteilung: Das Roheisen und seine Darstellung. 
3. Aufl. Leipzig 1899, Arthur Felix. 664 S. gr. 8° mit 
202 Fig. Preis 13 M. 

Hygiene publique et privée. La plomberie au point 
de vue de la salubrité des maisons eau, air, lumière- 
Von S. Stevens Hellyer. Uebersetzt aus dem Englischen 
von G. Poupord fils. Paris 1900, Ch. Béranger. 327 S. 
gr. 8° mit 329 Fig. und 20 Taf. 


Linienführung der Eisenbahnen und sonstigen 
Verkehrswege. Von Franz Kreuter. Wiesbaden 1000, 
C. W. Kreidel. 203 S. gr. 8° mit 80 Fig. Preis 7,50 M. 


Encyklopaedie der Elektrochemie. Band 11: Die 
magnetische Untersuchung des Eisens und verwandter Metalle. 
Von Dr. Erich Schmidt. Halle a/S. 1900, Wilhelm Knapp. 
145 S. 8° mit 42 Fig. 
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Abwässerung. 


Septic sewage disposal at Liberty, N. Y. (Eng. Rec 
18. Aug. 1900 S. 146/47*) Die Abwässer der Stadt werden durch ein 
Rohr von 460 mm Dmr. einer Kläranlage zugeführt, die aus 2 Auffang- 
behältern, einer Reihe von Faulräumen und mehreren Filtern besteht. 
Zutritt und Ausfluss der Abwässer werden selbstthätig reregelt. Dar- 
stellung vieler Einzelheiten. 


Beleuchtung. 


Verhandlungen der XXXNX. Jahresversammlung des 
Deutschen Vereines von Gas- und Wasserfachmännern zu 
Mainz 1900. (Journ. Gasb.-Wasserv. 1. Sept. 1900 S. 665/69*) Wieder- 
gabe eines Vortrages von Liebenthal: Ueber die zeitliche Veränderung 
der Leuchtkraft von Gasglühkörpern. 


Dampfkraftanlagen. 


The design of steam power plants. III. Horizontal 
tubular boilers and specifications for fire and watertube 


') Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern fn 
Vierteljalirsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
Keben, und zwar zum Preise von 3.# pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


boilers. Von Meyer. (Eng. Rec. 18. Aug. 1900 S. 150/52*) Ameri- 
kanische Formel zur Berechnung der Wandstärke von Heizrohrkesseln. 
Verankerung und Unterstützung der Kessel. Anordnung der Röhren. 
Kesseleinmauerung. Vorschriften für das Material und die Ausführung 
von Kesseln. Forts. folgt. 

Machine Belleville A grande vitesse et A triple expan- 
sion de 1250 chvx. Von Chevillard. (Rev. ind. 25. Aug. 1900 
S. 321/22* mit 1 Taf.) Ausführliche Darstellung der bereits in Zeit- 
schriftenschau v. 28. Juli 1900 unter »The Paris Exhibition electric 
power station« erwähnten Maschine. 

Stehbolzenprüfung. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 1. Sept. 
1900 S. 453/54) Auszüge aus einer Veröffentlichung des Schweizerischen 
Vereines von Dampfkesselbesitzern über Stehbolzenbrüche bei Schiffs- 
kesseln und aus einem Aufsatz aus der amerikanischen Zeitschrift »The 
Locomotive«e. Dort wird das Anbohren als einzig sicheres Mittel zur 
Erkennung von Stehbolzenbrüchen empfohlen, hier dagegen als völlig 
unzulänglich verworfen. 


Eisenbahnwesen. 


Der Bahnhof Hauptzollamt der Wiener Stadtbahn. Von 
Koestler. Schluss. (Organ Juli/Aug. 1900 S. 143/45*) Markthalle 
und Fleischtransportvorrichtungen am Bahnhofe. 
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Ueber Verschiebebahnhöfe. Von Blum. (Organ Juli/Aug. 
1900 8. 146/54*) Verteilung und Anordnung der Verschfebebahnhöfe 
nach der Gattung der zu bedienenden Züge. Allgemein mafsgebende 
Erörterungen bei der Anlage von Ver-chiebebahnhöfen. Verschieben 
auf wagerechten Auszieh- und Verteilungsgleisen. Verschieben auf 
Ablaufgleisen unter Benutzung der Schwerkraft. Forts. folgt. 

Die Bauten der französischen Westbahn, der Orleans- 
bahn und der Stadtbahn in Paris. Von Koestler. (Z. österr. 
Ing.- u. Arch.-Ver. 31. Aug. 1900 S. 537/43*) Die Brücke der fran- 
zösischen Westbahn über die Seine bei der Schwanen-Insel. Der Aus- 
bau der Gürtelbahn. Der Endbahnhof an der Invaliden- Esplanade. 
Die Verlingerung der Orléansbahn. Eingehende Darstellung der Tunnel 
und des Oberbaues der Stadtbahn. 

Die Weltausstellung in Paris 1900. Kollektivausstel- 
lung der Norddeutschen Wagenbau- Vereinigung. (Glaser 
1. Sept. 1900 S, 100/03 mit 2 Taf.) 4achsiger Salonwagen mit Ein- 
richtung zur Krankenbeförderung für die königl. Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M., gebaut von der A.-G. für Fabrikation von Eisenbahn- 
material in Görlitz; 6achsiger Salonwagen für D Züge, gebaut von der 
Breslauer A.-G. für Eisenbahnwagenbau in Breslau; 4achsiger Brief- 
postwagen, Gattung III a, von derselben Firma; 3achsiger Revisions- 
wagen für die königl. preufsische und grofsherzogl. hessische Eisen- 
bahbndirektion in Mainz, gebaut von der Waggonfabrik Gebrüder Gastell 
in Mombach bei Mainz. Schluss folgt. 

Neuere Fortschritte im Lokomotivbau. Von Weifs. 
(Organ Juli/Aug. 1900 S. 185/87* mit 1 Taf.) Darstellung der Bauart 
einer 3/,-gekuppelten Verbund-Schnellzuglokomotive für die bayerischen 
Staatseisenbahnen. Die Cylinder haben 380 und 610 mm Dmr. bei 
640 mm Hub; der Kessel hat 157,56 qm Heiztläche und 2,65 om Rost- 
fläche. 

Ueber die Grenzen, welche der Fahrgeschwindigkeit 
auf Eisenbahnen durch die Fliehkraft in den Bahnkrüm- 
mungen gesetzt werden. Von Petersen. (Organ Juli/Aug. 
S. 1553/60 mit 1 Taf.) Erörterungen über die zulässigen Höchstge- 
schwindigkeiten in Balınkrümmungen bei Normaleisenbahnen und bei 
einschienigen Bahnen. Vorteile der Schwebebahn inbezug auf diese 
Gesichtspunkte. 

Neuere Erfahrungen über den Schienenstofs. Von Ast. 
(Organ Juli/Aug. 1900 S. 192/97) Der Verfasser unterzicht die ver- 
schiedenen Verfahren zur Verbesserung des Schienenstofses einer 
kritischen Besprechung und regt an, weitere eingehende Versuche in 
dieser Angelegenheit anzustellen. 

Selbstthätiges Wechselventil für Verbundlokomotiven. 
Von v. Borries. (Organ Juli/Aug. 1900 S. 146*) Bei geringer Ge- 
schwindigkeit wird der aus dem Hochdruckcylinder ausgestofsene Dampf 
frei oben durch das Ventil durchgelassen, während bei zunehmender 
Geschwindigkeit und gröfserer angestauter Dampfspannung die Ventilkegel 
gehoben werden, wodurch die Durchströmung und die Einströmung von 
frischem Dampf geschlossen und der Auspuffdampf in den Niederdruck- 
Schieberkasten geleitet wird, sodass Verbundwirkung eintritt. 


Eisenkonstruktionen und Brücken. 


Die Moselbrücke bei Trarbach-Traben, ausgeführt und 
entworfen von der Gesellschaft Harkort in Duisburg a/Rh., 
der Baufirma R. Schneider und dem Architekten Bruno 
Möhring in Berlin. (Glaser 1. Sept. 1900 S. 95/100*) Von den 
4 Hauptöffnungen haben die beiden mittleren 64.35 ın, die beiden seit- 
lichen 54,45 m Stützweite. Rechnungsgrundlazen , dtr Unterbau, der 
eiserne Ueberbau, insbesondere die Anordnung der Fahrbahn. Schluss 
folgt. 

Eiserner Dachstuhl für einen lichten Raum von 8m 
Länge und 20 und 21!/; m Breite. (Prakt. Masch.-Konstr. 30. Aug. 
1900 S. 138/41* mit 1 Taf.) Eingehende -rechnerische und zeichne- 
rische Ermittlung der Stabspannungen zweier einfacher Poloncenu-Dach- 
stühle mit Lüftlaterne. Ausbildung der Knotenpunkte. Schluss folgt. 


Elektrotechnik. 


Ueber die Notwendigkeit der Aufstellung von Normen 
für die Bestimmung und Angabe von Leistung, Erwärmung 
und Wirkungsgrad elektrischer Maschinen. Von Dettmar. 
(Elektrot. Z. 30. Aug. 1900 S. 727/33) Der Verfasser teilt zunächst die 
Ergebnisse einer Rundfrage bei den bedeutendsten Elektrizitätsfirmen 
mit und bespricht alsdann die herrschende Unsicherheit in der Bestim- 
mung der Leistung, Erwärmung und des Wirkungsgrades elektrischer 
Maschinen. 

Eine graphische Methode zur Bestimmung der Strom- 
und Spannungswerte in verketteten Mehrphasensystemen. 
Von Blane. (Elektrot. Z. 30. Aug. 1900 S. 733/35*) Zunächst wird 
das Einphasen - Zwelleitersyatem mit induktionsfreien und induktiven 
Widerständen mit Hilfe des Vektordiagrammes untersucht und dann 
der verkettete Dreiphasenstrom in entsprechender Weise behandelt. 
Schluss folgt. 

Die Verwendung der Gleichstrommaschinen als Kraft- 
quelle für Drehstrom zum Betrieb der Ventilationsmaschi- 
nen an Bord S.M. Schiffe. Von Chrapkowski. (Marine-Rdsch. 


Aug./Sept. 1900 8. 926/43*) Erklärung des Wesens des Drehstromes. 
Beschreibung verschiedener Verfahren, um von Gleichstrommaschinen 
Drehstrom abzunehmen, und der hierzu nötigen Umänderungen an den 
Dynamos und Leitungsanlagen. Erörterungen über die Anwendbarkeit 
von derartig erzeugtem Drehstrom zum Betrieb von Ventilationsmaschi- 
nen. Schluss folgt. 

Die elektrische Glühlampe. Von Wilcox. Schluss. (Z. f. 
Elektrot. Wien 2. Sept. 1900 S. 485/38*) Besprechung der verschledenen 
Lampenformen. Einzelheiten über den Glühlampenbetrieb, insbesondere 
über die günstigste Brenndauer. Prüfung von Glühlampen. 


Erd- und Wasserbau. 


Der Grofsschiffahrtsweg durch Berlin. Von Dietrich. 
(Zentralbl. Bauv. 1. Sept. 1900 S. 421/22) Der Verfasser weist einige 
Einwürfe gegen einen früher von ihın aufgestellten Entwurf, die in dem 
in Zeitschriftenschau v. 9. Juni 1900 angezogenen Aufsatze von Schü- 
mann enthalten waren, zurück. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Schnelllaufender Zwillings-Gasmotor von Emil Rappe 
in Chicago. (Prakt. Masch.-Konstr. 30. Aug. 1900 S. 137/38 mit 
1 Taf.) Der Motor weist stehende Bauart, vollständig geschlossenes 
Gehäuse, elektrische Zündung und eine eigenartige Ventilsteuerung auf. 
Darstellung aller Einzelheiten. 

Elektrische Zündungen für Gasolinmaschinen. (Motor- 
wagen 31. Aug. 1900 S. 244/45) Nachteile der Glührohrzündung. 
Elektrische Zündung: Zündung mit Schlagkontakt, Innenzündung, 
Schleiffunkenzündung; Zündung mit Induktionsstrom. Anforderungen 
an die Zündeinrichtung, insbesondere an die Stromerzeuger. 


Feuerungsanlagen. 


Bericht über vergleichende Versuche mit Schornstein- 
und Ventilatorzug. Schluss. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. Aug. 1900 
S. 83/86*) Zusammenstellung der Versuchsergebnisse in Tabellen und 
Diagrammen. Es ergiebt sich hieraus, dass der Betrieb mit Ventila- 
toren teurer ist als gewöhnlicher Schornsteinzug. Rauchverminderung 
wurde bei Anwendung von Ventilatoren nicht erreicht. 


Gasindustrie. 


Die Wärme- und Kraftversorgung deutscher Städte 
durch Leuchtgas. Von Schäfer. Forts. (Journ. Gasb. Wasserv. 
1. Sept. 1900 S. 669/72) Verhältnis zwischen Einwohnerzahl und 


‚Gasbeleuchtung. Jahreserzeugung der deutschen Gaswerke. Anzahl 


der Flammen und Gasmesser in den deutschen Städten. Gasverbrauch 
von Privatpereonen. Schluss folgt. 

Zur Theorie des Wassergasprozesses. III. Von Strache 
und Jahoda. (Journ. Gasb.-Wasserv. 1. Sept. 1900 S. 672/75*) Im An- 
schluss an die früheren Veröffentlichungen wird nachgewiesen, dass bei 
niedrigen Temperaturen im Wassergasgenerator eine vollkommene Zer- 
setzung des Wasserdampfes erreicht wird, wenn die Dampfgeschwin- 
digkeit beim Warmblasen entsprechend gering gemacht wird. Vor- 
gänge beim Gasen. Forts. folgt. 


Gesundheitsizgenieurwesen. 

Die projektirte Kehrichtverbrennungsanstalt der Stadt 
Zürich. (Schweiz. Bauz. 1. Sept. 1800 S. 83/87*) Die Stadt Zürich 
erzeugt jäbrlich rd. 36000 ebm Hauskehricht und $5000 cbm Strafsen- 
müll. Zur Verbrennung dieser Stoffe sollen 36 Horsfall- oder 24 Leeds- 
Oefen angelegt werden. Angaben über das zur Verfügung stehende 
Grundstück, über die geplanten Gebäude, die Fördereinrichtungen und 
die Maschinenanlagen. 


Giefeerei. 

The Philadelphia pneumatic hand rammer for foun- 
dry use. (Iron Age 23. Aug. 1900 S. 9*) Das durch ein Schaubild 
dargestellte Luftdruck-Stampfgerät der Philadelphia Pneumatic Tool Co. 
macht 250 bis 300 Schläge 1. d. Min. bei einer Luftpressung von 3,5 
bis 7 Atm. 

Heizung und Lüftung. 

Die Gasheizöfen. Von Nicolaus. (Gesundhtsing. 31. Aug. 
1900 S. 257/60*) Geschichtliche Entwicklung der Gasofentechnik. Aus- 
führliche Beschreibung des Karlsruher Schulofens und Erläuterung seiner 
Wirkungsweise. Forts. folgt. 

Ventilation and heating in the Metropolitan Museum 
of Art, New York. (Eng. Rec. 18. Aug. 1900 S. 159/60*) Durch 
2 elektrisch angetriebene Ventilatoren werden rd. 4800 cbm/min 
Frischluft angesaugt und durch grofse Röhren zwei Wärmkammern 
zugeblasen, in denen die Luft durch je 35 Climax-Rippenheizkörper 
von zusammen 490 qm Heizfläche angewärnt wird. Durch Blechröhren 
uud gemauerte Kanäle wird die Luft dann in dem ganzen Gebäude 
verteilt. Beschreibung des Rohrplanes. 


Hochbau. 

Tbe Atlantie Mutual Insurance Company’s building. 
(Eng. Rec. 18. Aug. 1900 8. 157/59*) Ausführliche Beschreibung des 
Baues eines 18stöckigen Geschäftshauses in New York. Die Grün- 
dungsarbeiten. Die benutzten "Transport. und Hebemaschinen. Einzel 
heiten der eisernen Hauptsiulen. 
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A large wooden roof truss. (Eng. Rec. 18. Aug. 1900 S. 155*) 
Darstellung eines gröfstenteils aus Holz bestehenden Dreieckbinders 
eines neuen Geschäftshauses in Brooklyn. 


Kälteindustrie. 

Die Kälteindustrie auf der Pariser Weltausstellung 
1900. Von Schwarz. Schluss. (Z. Kälte-Ind. Aug. 1900 S. 141/46*) 
Kühlmaschinenanlage der Ateliers de construction B. Lebrun in Nimy. 
Aınmoniak-Kompressionsmaschine von Poussel & Duponchelle in Lille. 
Verschiedene Eisinaschinen der Société francaise de constructions méca- 
niques, ancien établissement Cail, der Compagnie francaise des moteurs 
à gaz et des constructions mécaniques in Paris, von Douane in Paris 
und von Henry Rouart successeur in Montlucon. Schwefligsiurema- 
schinen von Pictet in Paris, von V. Delion & J. Lepen in Pré St. Ger- 
vais und von Cambier in Lille. Kohlensäuremaschinen von Mollet- 
Fontaine & Co. in Lille und von Dyle & Bacalan in Paris und Bordeaux. 
Luftvertlüssigungsanlage nach dem Verfahren von Tripler. 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


Oberschlächtiges eisernes Zellenwasserrad mit 10m 
Dmr. Von Müller. (Dingler 1. Sept. 1900 S. 557 60*Y) Das Rad 
ist aus Schiniedeisen hergestellt und mit evolventenförmisr gekrümmten 
Schaufeln versehen. Das Gesamtgefälle der Anlage beträgt 10,64 ın, 
die Triebwassermenge 100 bis 220 Itr/sek. Durch Zahnrädervorgelege 
und Riementrieb wird die Umdrehungszahl des Rades von 2,2 bis 
2,5 Min.-Umdr. auf 180 bis 220 Min.-Umdr. der Haupttransmissions- 
welle gebracht. Finzelheiten über die Konstruktion und Berechnung 
des Rades. 


Maschinenteile. 


Hochhubsicherheitsventile. Von Cario. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 1. Sept. 1900 S. 449/52*) Frühere Ausführungen von Hoch- 
hubventilen. Wirkungsweise und Betriebserfahrungen mit demm Hey- 
landtschen Sicherheitsventile und mit dem von Schäffer E Budenberg 
gebauten. Ueber Konstruktion dieser Ventile a. Zeitschriftenschau v. 2. 
Juni 1900: »Betrachtungen tiber Sicherheitsventile für Dampfkessel«. 

Neuerungen an Umschaltventilen für Wassermesser- 
Verbindungen. Von Eisner. (Journ. Gasb.-Wasserv. 1. Sept. 1900 
S. 675/80*) Darstellung mehrerer patentirter Ventile verschiedener Bau- 
art und kritische Besprechung ihrer Eigenheiten. 


Materialkunde. 

Die Materialprüfungsmaschinen auf der Weltausstel- 
lung in Paris. (Baumaterialienk. 1900 Heft 14 S. 217/20) Ueber- 
Sicht über die von den verschiedener Ländern ausgestellten Prüfungs- 
maschinen und kurze Angaben über Konstruktionseigentümlichkeiten. 


Rundschau. 
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Metallbearbeitung. 


The Lavigne self opening and adjustable die head. 
(Iron Age 28. Aug. 1900 S. 11*) Schaubild einer von der Hoggson 
& Pettis Mfg. Co, New Haven, gebauten Gewindeschneidkluppe für 
Maschinenbetrieb. Sie ist mit einer Teilung versehen, an der man den 
Vorschub ablesen kann. 

The Bliss double crank press for armature disks. (Iron 
Age 23. Aug. 1900 S. 7*) Schaubild und einige Angaben über die 
neueste Ausführungsform der von E. W. Bliss & Co. gebauten Doppel- 
exzenterstanzen für Ankerbleche. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Derinternationale Automobilkongress von 1900 in Paris 
vom 9. bis 15. Juli. Forts. (Motorwagen 31. Aug. 1900 S. 235.41) 
Bericht von Grouvelle und Arquembourg über die Kühlvorrichtung der 
Motoren. 

Ein elektrischer Motorwagen im Dienste der deutschen 
Reichspost. Von Meyer. (Motorwagen 31. Aug. 1900 S. 241/44*) 
Bericht über die Betriebserfahrungen mit dem auf der Automobilaus- 
stellung in Berlin ausgestellt gewesenen Wagen der Gesellschaft für 
Verkehrsunternehmungen (Wazengestell von der Motorfahrzeug- und 
Motorenfabrik Berlin, A.-G., elektrische Ausrüstung von Lahmeyer & 
Co., Frankfurt a/M.). 


Strafsenbahnen. 


Ueber den Umbau der Grazer Tramway aufelektrischen 
Betrieb. Von Poschenrieder. Schluss. (Z. f. Elektrot. Wien 2. 
Sept. 1900 S. 4$29/35*) Der Strom wird durch vier Speisekabel von 150 
bis 400 qnm Querschnitt dem 8 mm starken Fahrdraht aus Hartkupfer 
zugeführt. Die Schienen sind au den Stöfsen durch Kupferbügel von 
100 qmm Querschnitt verbunden. Beschreibung der Fahrdrahtabspan- 
nung und der Schutzvorrichtungen. Der Fahrpark umfasst 22 Motor- 
wagen mit 2 Motoren, 18 Motorwagen mit 1 Motor und 20 Anhinge- 
wagen. Zum Oberbau sind Rillenschienen von 130 mm Höhe und 
95 mm Fufsbreite verwendet; die Schienenstöfse sind nach dem Falk- 
schen Verfahren umgossen. Mitteilung von Versuchs- und Betriebser- 
gebnissen. 


Wasserversorgung. 


Ueber amerikanische Filter und Filtermethoden, insbe- 
sondere über die Schnellwasserfilter. IV. Von Gerhard. 
(Gesundhtsing. 31. Aug. 1900 S. 25357) Auszug aus dem Bericht der 
Pittsburgher Filterkommission über die Versuche zur Reinigung des 
Allegheny-Wassers. Forts. folgt. 


Rundschau. 


Im Anschluss an unsere früheren Veröffentlichungen !) über 
die Schiffe. die im nächsten Jahre die Reise nach dem Süd- 
pole zur Erforschung der antarktischen Zone antreten wer- 
den, bringen wir heute eine Beschreibung des auf der Howaldt- 
Werft in Kiel im Bau befindlichen Schiffes für die deutsche 
Expedition °). 

Bei dem aus Holz gebauten, als Dreimastschooner ge- 
takelten Schiffe wurde in anbetracht der schweren Stürme 
und der hohen See in den südlichen Meeren besondere Rück- 
sicht auf gute Seetüchtigkeit genommen. Um ‚den Eispres- 


Da Z. 1900 S. 66 und 457. ° 
2) Marine-Rundschau 1900 Heft 


5 S. 575 und Heft 6 S, 658. 


Fig. 1. 


sungen zu widerstehen, sind, wie aus Fig. 1 ersichtlich, starke 
innere Abstützungen und dreifache Beplankung mit Eichen-, 
Pitchpine- und Greenheart-Holz vorgesehen. Hierdurch soll ge- 
nügende Stärke erreicht werden, ohne dass die Form des Schiffs- 
körpers so abgeschrägt würde, wie es bei der »Fram« der Fall 
war, die inbezug auf Seetüchtigkeit sehr viel zu wünschen 
übrig liefs. Die Abmessungen des Fahrzeuges sind folgende: 


gröfste Länge Ké 51,25 m 
Länge zwischen den Loten 46 >» 
gröfste Breite E e 11,10 > 
Breite auf den Spanten 10,7 >» 
Tiefgang Feo ty 4s » 


bei einer Wasserverdrängung von rd. 1450 t. 

Die Besatzung soll aus 5 Gelehrten, 5 Schiffs- 
oftizieren einschliefslich des ersten Maschinisten und 
rd. 20 Mann bestehen. 


Um die Fortbewegung des Schiffes nicht nur vom 
Winde abhängig zu machen. ist eine Dreifach- Ex- 
pansionsmaschine mit Oberflächenkondensation vor- 
gesehen. die mit 12 kg Dampfüberdruck arbeiten und 
bei 300 PS; dem Schiffe durchschnittlich 7 Knoten Ge- 
schwindigkeit erteilen soll. Der Dampf wird in 2 Cy- 
linderkesseln erzeugt, von denen einer genügen soll. 
die Haupt- und die Hülfsmaschinen in Betrieb zu 
erhalten; selbstverständlich wird die Schiffsgeschwin- 
digkeit hierbei geringer, als wenn 2 Kessel unter 
Dampf sind. Aulser der gewöhnlichen Maschinen- 
speisepumpe ist eine Reserve-Dampfspeisepumpe auf- 
gestellt, ferner eine Trinkwasserdestillirvorrichtung, 
eine Maschine zur Erzeugung des elektrischen Lichtes 
und 2 Damptwinden an Deck. 


Ueber dem Ruder und der Schraube sind in 
das Heck Brunnen eingebaut, durch welche diese 
Teile, wie bei Polarschiffen üblich, an Deck geholt. 
werden können. 


Band XXXXIV. Nr. 37. 
15. September 1900. 
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Die innere Einrichtung des Schiffes ist aus Fig. 2 und 3 
ersichtlich. Der Ram unter der Back ist zur Aufnahme der 
Ziehhunde, von denen ungefähr 50 an Bord genommen wer- 
den sollen, bestimmt. Die Kajüten für die Mitglieder der 
Unternehmung, Offiziere und Mannschaft, sowie die Speise- 
und Arbeitsriume sind sehr geräumig gehalten, um den 
während der Polarnacht längeren Aufenthalt in ihnen mög- 
lichst angenehm zu gestalten. Der Grofsraum des Fahr- 
zeuges dient als Kohlenbunker. Aufser 5 gewöhnlichen Booten 
wird ein von Escher, Wyfs & Co. in Zürich aus Eichen- 
holz gebautes Naphthaboot mitgeführt, das bei 6 m Länge 
und 2 m Breite 15 bis 20 Personen oder 2500 kg tragen kann. 
Die 4pferdige Maschine soll dem Fahrzeuge 4 bis 5 Knoten 
Fahrt erteilen. 

An sonstigen Ausrüstungsgegenständen werden ein Fessel- 
ballon nebst den zur Füllung nötigen Geräten, ein durch 
Acetylen erleuchteter Scheinwerfer und eine Windmühle mit- 
geführt, die, wenn die Kessel nicht unter Dampf sind, zum An- 
trieb der Dynamomaschine dienen soll. 


Rundschau. 
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arbeiten der Nationen wird es vorbehalten bleiben, zur 
Lösung eines grofsen geographischen Problems beizutragen. 


Der Dortmund-Ems-Kanal verbindet Westfalen mit den 
3 Häfen an der unteren Ems, mit Papenburg, Leer und 
Emden '!), und in weiterem Sinne mittels Seeleichter auch mit 
den übrigen Häfen an der Nord- und der Ostsee. Soll dieser 
Kanal aber die Ausfuhr der Erzeugnisse des deutschen Kohlen-, 
Eisen- und Industriebezirkes von dem Rheinunterlauf ab- und 
auf deutsches Gebiet überlenken, so muss er in einen Seehafen 
ausmünden, von dem aus der Weltverkehr ebenso gut statt- 
finden kann wie von den Nachbarhäfen an der Mündung des 
Rheines, der Weser und der Elbe. Die Städte Papenburg und 
Leer strengen sich zwar auch an, durch We Säi und 
Verbesserung ihrer Häfen Nutzen aus der Kanalanlage zu 
ziehen, doch bildet den eigentlichen Endpunkt des Kanales 
der Hafen von Emden. 

Ursprünglich, als der Dollart noch fruchtbares Land war, 
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Als Ausgangspunkt für das Unternehmen ist die bisher 
geographisch noch nicht genau bestimmte Termination-Insel in 
Aussicht genommen. Von hier soll zuerst östlich bis etwa 
zum 90. Längengrad und dann erst nach Süden gegangen 
werden, weil es bisher auf diesem Wege noch an Lotungen 
fehlt. Dann soll die Westseite des Viktoria-Landes aufge- 
sucht und sein etwaiger Zusammenhang mit Kemps- und 
Enderby-Land aufgeklärt werden, und hiernach das Südpolar- 
meer auf der atlantischen Seite umfahren und womöglich die 
Fortsetzung des Atlantischen Ozeans durch das Weddell-Meer 
erforscht werden. Auf der Rückreise werden Süd-Georgien 
und die Insel Tristan da Cunha berührt. An einem nach der 
Lage der Verhältnisse zu bestimmenden Orte im Südpolar- 
meere soll eine wissenschaftliche Station angelegt werden, 
auf der während eines Jahres magnetische, astronomische und 
biologische Beobachtungen gemacht werden, und die als 
Mittelpunkt für die von hier aus vorzunehmenden Landreisen 
dienen soll. 

Zur selben Zeit wie die deutsche Unternehmung werden eine 
englische, eine amerikanische und, wie kürzlich verlautete, eine 
schottische Expedition aus andern Richtungen nach dem Süd- 
pol vorzudringen versuchen. Dem gemeinsamen Zusammen- 


lief die Ems nahe unter der Stadt Emden entlang. Nach Bil- 
dung des Dollarts im Jahre 1277 verlegte sich die Ems, womit 
Aufschlickung des alten Fahrwassers verbunden war und der 
Hafen eine ungünstigere Lage erhielt. Der jetzige Binnen- 
hafen wird durch 2 Eutwässerungsschleusen abgeschlossen, zu 
denen wegen des Ems-Jade-Kanales, dessen Auswässerung 
anfänglich durch den Binnenhafen stattfand, im Jahre 1832 
eine neue Seeschleuse hinzukam, die auch jetzt noch die ein- 
zige Verbindung zwischen Aufsen- und Binnenhafen bildet. 
Diese Schleuse ist 120 m lang, 15 m breit und 6,5 m unter ge- 
wöhnlichem Hochwasser tief, gestattet demnach nur Schiffen 
von 100 m Länge, 14m Breite und 6m Tiefgang die Durch- 
fahrt. Da der Binnenhafen, nachdem infolge der Einführung 
des Dortinund-Ems-Kanales die Auswässerung des Ems-Jade- 
Kanales in den Aufsenhafen verlegt war (s.Fig. 6 Z. 1899 S. 945), 
auf Höhe des gewöhnlichen Hochwassers gehalten wird, so 
können jetzt bei normalen Wasserständen während der ganzen 
Flut Schiffe geschleust werden, solche von gröfserem Tief- 

ang jedoch nur um die Zeit von Hochwasser. Die Verbin- 

ung mit dem Binnenhafen ist somit mangelhaft, worin durch 


E 
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EES der Schleusen Besserung herbeigeführt wer- 
en soll. 

Der mit Güterschuppen, Gleisen und elektrischen Kranen 
von 2500 kg Hubkraft ausgestattete Binnenhafen hat eine Tiefe 
von 6,5 bis 7 m. 

Der Aufsenhafen '), Fig. 4, bildet zur Zeit den Gegenstand 
aller Anstrengungen, da von ihm die Bedeutung Emdens als 
grofser Seehafen abhängen wird. Ein früherer Plan, die Ems 
in der Richtung ihres früheren Laufes nordwärts zu verlegen 
und das Fahrwasser näher an die Schleusen zu bringen, blieb 
unausgeführt, vielmehr wurde der Aufsenkanal der Seeschleuse 
als neuer Seehafen gewählt und dementsprechend ausgebaut. 
Diese Wahl bietet den Vorteil, dass die grofsen Wattflächen zu 
beiden Seiten des Aufsenhafens zur Aulage von gleichförmigen 
Häfen, wie sie für einen Kriegshafen wünschenswert sind, 
aufserordentlich gute Gelegenheit bieten. 

Der bis auf Kaimauern, Schuppen und Gleisanschlüsse 
hergestellte Aufsenhafen ist ungefähr 1300 m lang und 120 m 
breit, bei 90 m Sohlenbreite. Die zunächst geplanten Anlagen, 
Fig. 4, sind in der Ausführung begriffen. 

Fig. 5 giebt einen Querschnitt durch den Aufsenhafen. 
Das ganze Hafengelände an der Westseite liegt darnach mit 
Ausnahme des Schuppenbodens unter der höchsten Sturmtlut 
und wird gegen Wellenschlag aus dem Westen durch einen 
Deich mit + 4,50 m Kronenhöhe geschützt. Die Kaimauerkante 
liegt auf + 2,80 m oder 0,90 m unter der höchsten Sturmflut. 
Zwischen Kaimauer und Schuppen laufen 2 Gleise, die durch 
elektrische Portalkrane von 3000 kg Hubkraft überspannt sind; 
darauf folgen die 45 m breiten Schuppen, die an beiden Seiten 
mit Verladebühnen versehen sind. An der Innenseite der 
Schuppen sind feste Drehkrane von 1500 kg Hubkraft sowie 
3 Gleise und ein Fahrweg vorgesehen. 

Zur Tiefhaltung des Hafens dienen ein Löffelbagger und 


ein Schlicksauger.' Letzterer fördert mittels Tauchkolbenpum- 


pen Schlick und Wasser im Verhältnis 1:4. 
trägt bis 500 cbm stündlich. ` 

Die Zukunft des neuen Hafens ist in erster Linie davon 
abhängig, ob es gelingen wird, einen zu allen Zeiten sicheren 
Zugang aus See für grofse Schiffe zu erhalten. Auf diese 
Frage muss die Antwort abgewartet werden. Umfangreiche 
Baggerarbeiten in dem Fahrwasser der Ems, die zur Zeit noch 
in Ausführung begriffen sind, sollen im September 1900 den 
Hafen von Emden für Schiffe von 9,0 m Tiefgang bei Hoch- 
wasser erreichbar gestalten, und diese Tiefe soll nach Septem- 
ber 1901 derartig vergröfsert sein, dass dann Schiffe von 8 m 
Tiefgang bei nahezu allen Wasserständen und von 9m Tief- 
gang während eines grofsen Teiles der Flutzeit einlaufen 
können. Man beabsichtigt, später die Zugänge aus See auf 
12,o m unter Hochwasser zu bringen, wodurch das Einlaufen 
von Schiffen mit 9m Tiefgang jederzeit ermöglicht KE 


Die Leistung be- 


Auf den Howaldtwerken ist im Auftrage der Regierung 
ein Schwimmdock für Dar-es-Salaam erbaut worden, das 
am 13. August an dem Bestimmungsort angelangt ist und Ende 
des Jahres aufgestellt werden wird. Das Dock vermag die 
kleinen Kreuzer der »Kormoran«-Klasse und Handelsdampfer 
bis zu 1800 t aufzunehmen. Uın gröfsere Schiffe, bis zu 3000 t, 
docken zu können, sind weitere Pontons vorgesehen, die an 
das Dock angekoppelt werden. Auf diese Weise können auch 
Schiffe des neuen Kreuzertyps, wie »Gazelle« und »Nymphe«, 
gedockt werden. 


Die industrielle Gesellschaft von Mülhausen i/E. hat bei 
ihren alljährlichen Preisaufgaben auf dem Gebiete des Ma- 
schinenbaues diejenigen des Vorjahres?) wiederholt, doch 
wird statt eines 100 pferdigen Gasmotors ein solcher von 250 PS 
verlangt; bei der Ehrendenkmünze für eine neue Feuerung 
werden neben den mechanischen Feuerungen auch Gasfeue- 
rungen zugelassen. Auch auf dem Gebiete der Elektrotech- 
nik sind die Aufgaben mit Ausnahme der elektrischen Bremse 
wiederholt; der Preis für eine Abhandlung über die Form der 
elektromotorischen Kraft in Ein- und Mehrphasen-Wechsel- 
stromgeneratoren ist von 400 auf S00 „K erhöht worden. 


I) Tijdschr. v. h. Koninkl. Instituut v. Ing. 1899, 1900. 5. Liefg. 
2) 8. Z. 1899 S. 1114. 


Band XXXXIV. Nr. 87. 
15. September 1900. 


Patentbericht. 1 259 


Patentbericht. 


Kl. 14. Nr. 110188 (Zusatz zu Nr. 54680, Z. 1891 S. 259). Prä- 
zisions-Rundschiebersteuerung. J. R. Frikart, München. Der be- 
sonders gelagerte, vom Regler einge- 
stellte dreiarmige Auslöshebel des 
Hauptpatentes ist durch eine lose auf 
der Rundschieberwelle sitzende Scheibe 
o ersetzt, die bei r mit dem Regler 
verbunden ist. Der von der Stange f 
bewegte Steuerhebel A trifft mit der 
Stahlnase i; seiner bei Aa gelagerten 
Klinke i auf die Stahlnase E des 
Rundschieberhebels k und öffnet den 
Dampfeinlass, bis die Rolle p der 
Klinke ¢ auf den Vorsprung o an o 
trifft und Go von k; abschiebt, worauf 
die Belastung g den Rundschieber 
schifefst. Beim Versagen der Belas- 
tung schliefst der Arm hı von k den 
Rundschieber zwangläufig, und beim Abfallen des Reglerriemens ver- 
hindert der Vorsprung 03 an o das Auftreffen von d auf E, stellt also 
die Maschine still. 


Kl. 14. Nr. 109809. 
Görlitz. 


Dampfmaschinensteuerung. F. Elsner, 
Die Bewegung der mittels Rolle r auf einem einstellbaren 
Daumen d geführten Antriebstange 
b wird bei der Dampfeinströmung 
durch ein Druckstück e, das bei e 
mit 6 und bei g mit dem Einlass- 
hebel f gelenkig verbunden ist, 
£0 lange auf f übertragen, bis der 
Daumen d je nach seiner Stellung 
früher oder später ein Ausknicken 
des Kniegelenkes c veranlasst. Da- 
rauf wird das Gestänge durch sein 
Eigengewicht und die Reibung des 
Exzenters a in seine Anfangslage 
zurückgeführt. Der Wälzhebel f kann durch einen fest gelagerten 
Winkelhebel ersetzt werden, der ein Ventil, einen Corlisshahn usw. 
bewegt. 


Kl. 14. Mr. 109978. 


Why 


Umsteuerbare Turbine. W. H. Clarke, 
Gateshead (Durham) und 
F. J. Warburton, New- 
castle-on-Tyne (Eng, 
land). Zur Umsteuerung dle- 
ser mehrstufigen Dampftur- 
bine sind die Räder t mit 
symmetrisch gebauten Flü- 
geln v, die Scheidewände d 
mit entgegengesetzt geneig- 
ten Düsen n, nı versehen, 
und Ringschieber a können 
durch Gestänge lo lı lg lg von 
einer gemeinsamen Welle l 
aus gleichzeitig so einge- 
stellt werden, dass sich entweder ihre Oeffnungen ng mit n oder n3 mit 
m, decken. 


Kl. 17. Nr. 109904. Künstliche Eisbahn. E. Blum, Zürich. 
Neben einander angeordnete, zusammen 
einen flachen Behälter bildende Kasten a 
erhalten unter ihrem ebenen Boden b aus 
Wellblech gebildete parallele Kanäle d, 
die durch Kriimmer f zu einem schlangen- 
förmigen Wege für das Gefriermittel ver- 
bunden sind. 


K1. 17. Nr.108883. Schrauben- 
kühler. ©. Hentschel, Grim- 
ma i/S. Um zur Regelung der 
Kühlwirkung den Inhalt des Kühler- 

` troges mehr oder weniger anzu- 
stauen und die Tauchtiefe der ge- 
drehten Kühlerscheiben k zu be- 
stimmen, ist in den Ablauf ein 
heberförmiges Schwenkrohr s ein- 
geschaltet, dessen Stellung die Höhe 
des Flüssigkeitsspiegels w hestimmt. 


K1. 47. Nr. 109153. Rollenlager. E. Hettich, Freiburg (Breis- 


gau). Die Rollen bestehen aus 
LANN EE 
EEN 


schraubenförmig gewundenem 
Draht, der innen zur Erhöhung der 
Druckfestigkeit mit einem flachen, 
aufsen mit einem halbkreistörmigen 
Querschnitte und seitlich mit Rillen 
zur Aufnahme eines Schmierdoch- 
tes versehen ist. 


Kl. 35. Nr. 109988. Fangvorrichtung. C. Kapeller, Chro- 
paczow, O/Schl. Am Förderkorbrahmen a {et in Lagern b eine Welle e 
durch Klemmeschrauben d befestigt, welche feste Hülsen e und lose ¢ 
trägt, die mit Schraubengängen g, h auf c gleiten. Bei Sellbroch 


EN 


drückt die Feder r die an Gr befestigten Arme l,l nach unten und 
bringt dadurch die Bremsbacken k, k in Ein- 
griff mit dem Leitbaume. Nach Abnutzung lö-t 
man die Klemmschrauben d und stellt die 
Schraubenflächen g durch Drehung von c mit- 
tels Vierkants u entsprechend nach. 


Kl. 35. Nr. 109989. Winde Reich, 
Schmidt & Co., Neustadt a/Haardt. Die 
lose Kurbel 6 nimmt beim Rechtsdrehen das 
Sperrrad c durch die Klinke d mit und hebt die 
Last, wobei der Ansatz z an d bei jeder Um- 
drehung unter der Sperrklinke d fo:tgleitet; 
beim Linksdrehen wird x, d durch e aus c aus- 
gehoben und 5 festgehalten. Die Sperrklinke e 
ist entweder am Gestelle oder am Bremshebel h 
gelagert; letzterenfalls kann man durch Zurück- 
drücken der gelösten Kurbel die Bremse z 
lockern und die Last niederbremsen. 


Kl. 35. Nr. 108891. Steuerung für elektrische Fahrstühle. A. Heil- 
borns Elektrizitats-Byra, Stockholm. Die Steuervorrichtung 
enthält eine elektrische Anlassmaschine a, die nach Ingangsetzung 
mittels Steuerleine vom Fahrstuhl aus die elektrische Fördermaschine 
allmählich und ohne Funkenbildung anlässt und selbstthätig wieder 
abstellt. Durch die Steuerleine dreht man in passender Richtung das 
Kettenrad a, und die Welle b mit der Kontaktscheibe c; a erhält 
Strom, dreht mittels Schneckengetriebes d e die Welle d, und setzt 
mittels Umschalt- und Widerstandsvorrichtung f die Fördermaschine in 
Gang. Sobald alle Widerstände in f ausgeschaltet sind, ist e mit der 
Stange g in die punktirte Lage gekommen, die Anschläge Ah reifsen 
die auf bh lose Scheibe ¢ aus der Sperrung kı des Sperrhebels k, die 
Zugfeder ? schnellt ¢ um etwa 90° nach rechts, bis g wagerecht steht 


und k, in den Einschnitt o schnappt, der Arm 4% nimmt die auf b lose 
sitzende Kontaktscheibe c; mit und macht dadurch a stromlos, sodass auch 
e stillsteht und g in wagerechter Lage bleibt Die Fördermaschine 
arbeitet nun allein weiter, bis Anschläge am Fahrstuhle und der Förder- 
leine das Kettenrad o und die Kontaktscheibe c rückwärts drehen. 
Dadurch werden die Kontakte an c und cı so geschaltet, dass auch a 
rückwärts läuıt und durch d, e, di die Widerstände in f allmählich ein- 
schaltet. Sobald die Fördermaschine und der Fahrstuhl atillgestellt 
sind, ist g in eine schräg nach oben links gerichtete Lage gekommen, 
die Anschläge A, Au reifsen ¢ aus der Sperrung 7; kı, die Feder l schnellt 
í in die gezeichnete Anfangslage, cı macht a stromlos, und alles ist 
wieder zu neuer Fahrt bereit. Bei der Fahrt in 
umgekehrter Richtung wird e mit g zuerst nach 
links und nach Beendigung der Fahrtzurück nach 
rechts gedreht. 


K).47. Nr. 110158. Splintsicherung. R. Gris- 
son, Hamburg. Der zur Befestigung des 
Bolzens a im Metallkörper 6 dienende Splint f 
hat statt des Kopfes einen Haken e, der beim 


Eintreiben in eine seitliche Bohrung d ) dringt: 
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K1. 46. Nr. 109978. Brennkraftmaschine. 
roi (Belgien). 


E. Georis, Charle- 
Die Kreuzschleifen g der einander gegenüber liegenden 
paarweise verbundenen Kolben d, 
die sich in einer abgeschlossenen, 
als Oelbad dienenden Kurbelkam- 
mer bc bewegen, treten ın den 
Totlagen so nahe an die Stirn- 
wände der Kammer, dass sie einen 
Teil des Oeles in die Cylinder 
spritzen, sodass nicht nur die 
Gleitstücke è und Kurbelzapfeu A, sondern auch Cylinder und Kolben 
geschmiert werden. 


Kl. 46. Nr. 109979. Regelung für Gas- und Petroleammaschinen. 
J. F. Duryea, Springfield (Hampden, Mass., V.S.A.). Zur Fein- 
einstellung des in der 
Richtung fı belaste- 
ten Gabelkeiles g, der 
mittels Mutter m den 
Hub des Speiseventils 
v und somit die Ma- 
schinengeschwindig- 
keit regelt, ist die im 
hohlen Steuerhebel A 
verschiebbare, mit g 
durch eine Kette k 

verbundene und 

durch eine stärker als 
fi zespannte Feder f 
belastete Stange 8 
durch eine Sperrklin- 
ke t feststellbar und 
gleichzeitig im Wirbel w drehbar, wobei sie sich mittels Gewindes ¢ 
an der als Mutter wirkenden Klinke t verschraubt. 


Kl. 46. Nr. 109507. Steuerhahn für Mehrcylindermaschinen. 
E. Georis, Charleroi (Belgien). Das im geschlossenen Gehäuse 4 
durch ein Getriebe g gedrehte Küken a teilt das Gehäuse in zwei 
Kammern e, f, von denen e mit 
der Gasgemischzuleitung o und 
f mit dem Auspuff p in stän- 
diger Verbindung steht, wäh- 
rend der mittlere, von a ein- 
genommene Teil des Gehäuses 
an die nach den Arbeitcylin- 
dern führenden Rohre cı, ca, C3, 
c, augeschlossen ist. Die Aus- 
sparung ¢ in a setzt jeden Cy- 
Under während des Saughubes 
mit e in Verbindung, der volle Teil m von a schliefst ihn während 
des Verdichtungs- und Arbeithubes ab, und die Aussparung k verbindet 
ihn während des Auspuffbubes mit dem Auspuff p. 


Kl. 47. Nr. 108678. Hahn. Th. Voss, Praust (Westpr.). Die 
zur Ausgleichung verschiedener 
Wärmeausdehnungen zwischen das 
Küken k und das Gehäuse g ge- 
legte Dichtungseinlage d wird da- 


a. EE 


Tee durch vor falscher Mitdrehung 
—— = geschützt, dass von den beiden 
% am Berührungsflächen die eine, und 


zwar beliebig welche, rauh, die 
andere wellenförmig geriffelt, aber 
polirt ist. 


El. 47. Mr. 108923. Stopf- 
biichsen-Schmiervorrichtung. A.H. 
Merritt, Sag Harbor (Suffolk, 
New York, V. S. A.). Im Stopf- 
büchsentopfe c sind zwei läugsge- 
teilte Hülsen ob in einander an- 
geordnet, die beide so viel Packungs- 
stoff enthalten, dass beim Anziehen 
die Oeffnung g des hohlen Bodens 
f von b unter den Schlitz h der 
Hülse a kommt, dam't der Schmier- 
stoff aus ? durch k zur Stange ge- 
langen kann. 


Zuschriften an die Redaktion. 
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Kl. 47. Nr. 108840 und 108841 (Zusätze zu Nr. 105301, Z. 1900 
S. 200). Schwungradbremse. W. J. Maafsen, Aachen, und W. 
Wirtz, Schaufenberg. Um bel grofsen und schnell laufenden 
Schwungrädern die bremsarbeit auf 
einen gröfscren Weg zu verteilen, 
werden nach Nr. 108840 die beiden 
Exzenter des Hauptpatentes durch 
zwei Kegelschnecken a ersetzt, die 
nach der elektrischen Auslösung das 
Schwungrad r an zwei entgegenge- 
setzten Stellen des Umfanges ergreifen 
und bei der Bremsung mittels Ge- 
windezapfens g und Lagermuttern m 
seitlich verschoben werden. Bei 
Schwungrädern, die als Riemenscheiben 
benutzt werden, wirken die Exzenter 
des Hauptpatentes oder die Kegel- 
schnecken a auf zwei einander gegenüber stehende Stellen der Seiten- 
flächen, und ihre Bewegungen sind nach Nr. 108841 durch zwei in 
Eingriff stehende Stirnräder von einander abhängig gemacht, sodass 
nur eine Sperr-, eine Auslös- und eine Anspannvorrichtung erforder- 
lich eind. 


K1. 47. Nr. 108728. Schmiermittelzerstäuber, A. Mlitz, Katto- 
witz (O/Schl.). In die Dampfleitung wird ein von der Oelleitung I 
gespeistes, oben offenes Ge- 
fifs g so eingebaut, dass 
der Dampfstrom die Oel- 
oberfläche trifft, das Oel 
herausschleudert, zerstäubt 
und mit sich reifst. Die 
Patentschrift stellt geeignete 
Formen des Gefifses g auch 
für wagerechten und senkrecht nach oben gerichteten Dampfstrom dar. 


K1.58. Nr. 108659. Sackpresse. 


Dr. A. Schifferer, Kiel. Das | S ; 

Pressgut (Trub u. dergl.) wird in o p En 
einen zwischen rostartige Platten bs ` Sa vi A d DA 
a;, a2 gelegten Pres-sack gebracht, Äwer Weed a ac? 


der durch cine Klemmvorrichtung 
cde geschlossen werden kann. 
Beim Ausüben des Pressdruckes 
wird das die Platten und die Fang- 
schale 5 tragende Gestell, damit 
auch die aus dem Sacke nach oben 
austretende Flüssigkeit ablaufe, 
schräg gestellt, indem man die 
Fufsstützen des einen Endes durch 
Ausschwenken der Arme / mittels 
Zahnbogengetriebes k m hebt. 


Kl. 60. Nr. 110071. Geschwindigkeitsregler. 
P. Reimann, Landsberg a/W. Der Fiieh- 
kraftregler r wirkt mit einem Kraftmesser d so 
zusammen, dass d bei Aenderungen des Wider- 
standes das Reglergestinge (z. B. den Stütz- 
punkt c des Reglerhebels ac oder die Länge der bei 
b angeschlossenen Stellstange) mittels Rechts- 
und Linksschraube usw. sinngemäfs verstellt, 
bevor r seine Lage ändert. 


Kl. 60, Nr. 110078. Fliehkraftregler. R. Honold, Darmstadt, 
Die schraubenförmig gewundene Be- 
lastungsfeder f steckt lose auf einer 
Schraubenspindel e, deren Gewinde eı 
dieselbe Ganghöhe wie die ungespanute 
Feder hat, und eine auf e verschraub- 
bare Mutter g kann in ihren Gang- 
tiefen o die Windungen fı von f auf- 
nehmen, sodass durch Drehen von g 
mehr oder weniger Fedrrwindungen 
ausgeschaltet werden können. Die Pa- 
tentschrift weist nach, dass hierdurch 
die Umlaufzahl des Reglers geändert 
wird, ohne dass der Ungleichförmig- 
keitsgrad eine Aenderung erlitte, was 
durch die gewöhnliche Art und Weise 
der Spannungsänderung nicht zu er.eichen ist. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Zur Beurteilung von Expansionsschiebersteuerungen. 
Geehrte Redaktion! 
Auf S. 568 u. f. des laufenden Jahrganges der »Zeitschrift« 
(Nr. 27 vom 7. Juli) bespricht Hr. Professor Bantlin in seinem 
Aufsatz: »Zur Beurteilung von Expansionsschiebersteuerungen« 


die Möglichkeit, dass bei einer Doppelschiebersteuerung mit 
mehrfacher Eröffnung auf dem Grundschieberrücken infolge 
ungenügender Weite der Schlitze in der Expansionsplatte eine 
drosselnde Wirkung auf den Dampf ausgeübt wird. Auf den 
gleichen Gegenstand bin ich in meinem Buch: »Die Steuerungen 
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der Dampfmaschinen«, das im März d. J. im Buchhandel er- 
schienen ist, ausführlicher eingegangen, und ich kann auf- 
grund davon die in der erwähnten Veröffentlichung enthaltene 
Aeufserung, es sei seither nicht versucht worden, diesen Zu- 
sammenhang im Schieberdiagramm zur Darstellung zu bringen 
usw., nicht gelten lassen, wenn sich freilich auch diese An- 
nahme des Herrn Verfassers ohne weiteres aus der Kürze der 
Zeit erklärt, die zwischen den beiden Veröffentlichungen lag. 

Meine Behandlung des Gegenstandes, welche sich auf S. 
323 bis 327 und 347 bis 348 meines Buches findet, erstreckt 
sich auf alle wesentlichen Punkte, die Hr. Bantlin bespricht, 
und ich bediene mich dabei einer Ermittlungsweise, welche 
ebenfalls der seinen sehr ähnlich ist. Es ist eben in beiden 
Fällen das Schieberdiagramm, welches zur Verfolgung des 
Zusammenhanges zwischen Schlitzweite und Querschnittveren- 
gung benutzt wird, bei Hrn. Bantlin das Zeunersche, bei 
mir sowohl dieses als auch das Reuleaux-Müllersche, und 
ein Vergleich der Diagrammabbildungen in dem Aufsatz, bei- 
spielsweise der Figur 2, mit meiner Figur 202 (die etwa noch 
nach Fig. 198 S. 319 durch das Grundschieberdiagramm zu 
ergänzen wäre) lässt ohne weiteres die grundsätzliche Ueber- 
einstimmung des Ermittlungsverfahrens erkennen. (Ein Unter- 
schied in der Behandlungsweise liegt darin, dass ich nicht 
die a-Kurve entwerfe, sondern die Schlitzweite o nur einmal 
und in anderer Weise abtrage, wobei sich nur Beginn und 
Schluss der Eröffnung ergeben; es ist leicht zu übersehen, 
dass man hierfür in beiden Fällen das gleiche Ergebnis er- 
halten muss.) Auch auf die Möglichkeit, der Querschnittsver- 
engung durch weitere Bemessung der dufsersten Kanalmün- 
dung statt der Schlitze in der Expansionsplatte zu begegnen, 
habe ich, wie Hr. Bantlin, hingewiesen, sowie ferner auf die 
Notwendigkeit, auf genügende Spaltweite auch beim Rider- 
Schieber mit Schlitzen, und zwar hier unter Berücksichtigung 
des Punktes der Voreinströmung, zu achten (für letzteres s. 
die Schieberdiagramme Fig. 211 und 212 S. 348). Die Ver- 
öffentlichung und ihre weitgehende Uebereinstimmung mit 
meinen Auseinandersetzungen war mir ein erfreulicher Beweis 
dafür, dass diesem Gegeustande, dem ich in meinem Buche 
einen etwas breiteren Raum eingeräumt hatte, auch von anderer 
Seite eine gewisse Bedeutung beigemessen wird, und zugleich 
eine Bestätigung für die Neuheit meiner Betrachtungen. 

In einem Punkt weichen die beiden Auseinandersetzungen 
allerdings noch von einander ab, und ich möchte auf den- 
selben hier auch aus dem Grunde mit ein paar Worten ein- 
gehen, weil er ein gewisses allgemeineres Interesse bean- 
sprucht. Hr. Bantlin nimmt bei Betrachtung der Schlitz- 
weite immer darauf Rücksicht, ob bezw. für welche Füllungs- 
grade der Expansionsschieber dem Dampf immer mindestens 
die gleiche Durchtrittfläche bietet wie der Grundschieber. 
Dem gegenüber ziehe ich stets die Kolbengeschwindig- 
keit inbetracht, indem ich von der Thatsache ausgehe, dass, 
wenn eine bestimmte Durchtrittgeschwindigkeit des Dampfes 
nicht überschritten werden soll, in jedem Augenblick nur ein 
Querschnitt geöffnet zu sein braucht, welcher sich zu dem 
ganzen Mündungsquerschnitt verhält wie die gerade vorlie- 
gende zu der gröfsten Kolbengeschwindigkeit. Da der Grund- 
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schieber stets so rasch öffnet, dass die von ihm hierbei frei- 
gegebenen Querschnitte bei allen Kurbelstellungen «„röfser 
sind, als dieser Proportionalität mit der Kolbengeschwindigkeit 
entsprechend, führt die Bemessung nach der Kolbengeschwin- 
digkeit auf kleinere Schlitzweite des Expansionsschiebers als 
Ich halte nun diese 
Berechnungsweise, welcher ich folge, für die empfehlenswertere, 
wenn auch für die andere der in verwandten Fällen vielfach 
geübte Gebrauch geltend gemacht werden kann; denn die in 
irgend einem Augenblick vorliegende Eröffnungsweite des 
Grundschiebers stellt sich ja doch als ein zufälliges, nicht an 
sich beabsichtigtes Mafs dar, während die von der Kolbenge- 
schwindigkeit abhängige Dampfgeschwindigkeit auch sonst 
dasjenige ist, wovon man bei der Feststellung der erforder- 
lichen Durchtritttlächen ausgeht. Freilich erscheiat die un- 
mittelbar aus der Proportionalität des Querschnittes mit der 
Kolbengeschwindigkeit berechnete Schlitzweite als die untere 
Grenze, und es tritt die Frage auf, ob man nicht besser etwas 
über derselben bleibt. Denn bei thatsächlicher Ausführung 
dieses Mafses stellt sich die gröfste zulässige Dampfgeschwin- 
digkeit, welche man der Berechnung des freien Kanalquer- 
schnittes zugrunde legt, nicht nur (annähernd) in der Nähe 
der Hubmitte, sondern eben auch schon einmal kurz nach dem 
Hubwechsel des Kolbens her, und das zweimalige Auftreten 
derselben wird eine etwas merklichere Absenkung der Admis- 
sionslinie im Dampfdiagramm zur Folge haben, als sie sich sonst 
ergiebt. Aber in jedem Fall ist es folgerichtig, zunächst nach 
derjenigen Schlitzweite zu fragen, welche die überhaupt als 
zulässig angenommene Dampfgeschwindigkeit herbeiführt. 
Interessant wäre es, über diesen Punkt, d.h. also etwa allge- 
mein über die schon im Verlauf der ersten Hubhälfte vorüber- 
gehend zulässigen Werte der Dampfgeschwindigkeit in den 
Abschlussorganen, Stimmen aus der Praxis zu hören. 


Hochachtungsvoll 


Berlin, den 13. August 1900. C. Leist. 


Geehrte Redaktion! 

Hr. Prof. Leist hat in seiner Zuschrift die grundsätzliche 
Uebereinstimmung der beiden unabhängig von einander ge- 
fundenen Verfahren betont sowie auch deren grundsätzliche 
Verschiedenheit zutreffend hervorgehoben. Richtig ist ferner, 
dass sein Buch, in dem er die inrede stehenden Fragen er- 
örtert, kurze Zeit vor meinen Darlegungen erschienen ist. 
Doch war ein entsprechender Hinweis nicht mehr möglich. 
Zweifellos gebührt demnach seiner Darstellungsweise der zeit- 
liche Vorrang. Welches der beiden Verfahren nun aber wirk- 
lich das empfehlenswertere, d. h. das für den Konstrukteur 
geeignetere ist, möchte ich der Entscheidung der Fachgenossen 
anheimstellen. 

Die im weiteren Verlauf der Zuschrift von Hrn. Leist auf- 
geworfene Frage bietet mir zu einer Aeufserung keine Ver- 
anlassung. 

Hochachtungsvoll 


Stuttgart, den 20. August 1900. A. Bantlin. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Festlichkeiten und technische Ausflüge 


gelegentlich der 41. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Köln a. Rh. 


Am Abend des 1. Juli fanden sich im Börsensaale des 
Gürzenich in grofser Zahl die Teilnehmer und Gäste zu dem 
vom Kölner Bezirksverein veranstalteten Begrüfsungs- 
abend ein, und bald wurde dem in grün umrankten Zelten 
lagernden Rebenblut vom Rhein und der Mosel lebhaft zuge- 
sprochen. »Colonia<, von einem Mitgliede des Kölner Stadt- 
theaters dargestellt, begrüfste die Versammlung mit einem 
Festspruch und wünschte zu ernster Arbeit heitere Stunden. 
Der Vorsitzende des Kölner Bezirksvereines, Hr. Schultz, 
gab sodann einen kurzen Ueberblick über die Entwicklung 
Kölns seit der letzten Kölner Hauptversammlung im Jahre 
1880 und schloss mit einem Hoch auf den Verein, auf das Hr. 
Lemmer mit einem Trinkspruch auf den festgebenden Be- 
zirksverein und dessen Vorsitzenden erwiderte. Grofser Jubel 
erhob sich, als Hr. Peters mit einigen launigen Begleitworten 
als jüngstes, und zwar als 15000stes Mitglied des Vereines 
Hrn. Geh. Kommerzienrat van der Zypen vorstellte. 

Am folgenden Tage abends gegen 7 Uhr nahm unter den 
Klängen des Krönungsmarsches aus den »Folkungern« das 
Festmahl im grofsen Saale des Gürzenich seinen Anfang. 


Zahlreiche Ehrengiste, die Spitzen der Behörden, Vertreter 
der Industrie- und Handelswelt nahmen daran teil. Hr. Lem- 
mer brachte das erste Hoch auf den Kaiser aus, in das die 
Anwesenden begeistert einstimmten. Hr.Oberregierungsrat a.D. 
Schröder, Direktor des Schaafhausenschen Bankvereines, 
feierte die deutsche Industrie, die den Hauptanteil an der 
jetzigen Machtstellung Deutschlands trage. Hrn. Rietschels 
Trinkspruch galt der gastfreien Stadt Köln, in der Frohsinn 
mit ernster Arbeit gepaart walte. Ihm antwortete im Namen 
der Feststadt Hr. Beigeordneter Regierungs- und Baurat 
Scheidtweiler mit einem Hoch auf den Verein deutscher 
Ingenieure. Noch viele Reden folgten, und bei frohem Lieder- 
klang flossen die Stunden schnell dahin. 


Der Nachmittag des zweiten Sitzungstages war von tech- 
nischen Ausflügen und Besichtigungen ausgefüllt, über die 
weiter unten berichtet wird. Der Abend brachte ein Garten- 
fest im Zoologischen Garten, verschönt durch die vollendeten 
Vorträge des Kölner Liederkranzes. 

Schon früh am dritten Morgen fanden sich die Teilnehmer 
an der Rheinfahrt an Bord des »Lohengrin« zusammen, um 
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unter den Klängen lustiger Weisen den Rhein hinauf zu 
dampfen und der Musenstadt Bonn einen Besuch abzustatten. 
An den Stufen des Arndt-Denkmals begriifste hier der Di- 
rektor der Bonner Gaswerke Hr. Söhren die Gäste namens 
der Stadt und legte zum Schluss seiner von patriotischem 
Geiste getragenen Rede einen prächtigen Lorbeerkranz, dessen 
Schleife den Namen des Vereines trug, am Denkmal nieder. 
Begeistert stimmte die Versammlung das Arndtsche Lied 
»Was ist des Deutschen Vaterland?« an. Nunmehr be- 
grüfste als Vertreter der Universität Bonn deren Rektor Hr. 
Geh. Konsistorialrat Prof. Dr. Sieffert die Gäste; seine Rede 
schloss mit einem Hoch auf Kaiser und Reich. Hr. Lemmer 
dankte namens des Vereines der Stadt und der Universität 
für den berzlichen Empfang. Der Besichtigung der neuen 
Rheinbrücke folgte ein gemeinschaftliches Mahl in der Lese- 
gesellschaft, deren grofser Saal kaum ausreichte, die Er- 
 schienenen alle zu fassen. In Vertretung des Oberbiirger- 
meisters entbot Hr. Beigeordneter Heuser den Grufs der 
Stadtverwaltung und wünschte den Gästen Erholung im rhei- 
nischen Frohsinn nach den vorangegangenen Tagen der Arbeit. 
Weiter toastete Hr. General Krummacher auf die Damen, 
Hr. Rietschel auf die Stadt Bonn und Hr. Peters auf den 
Festausschuss. Nachmittags nahm der »Lohengrin« die Gäste 
wieder an Bord und führte sie nach Königswinter zu einem 
kurzen Besuch des Petersberges und des Drachenfelsens. 
Abends ging es wieder rheinabwärts nach Köln, wo prächtige 
Uferbeleuchtung und Feuerwerk die Festteilnehmer empfing. 
Zum letzten Beisammensein vereinigte man sich nochmals im 
Börsensaale des Gürzenich, und es war niemand, der nicht 
bedauert hätte, dass der Abschied von der gastfreien Rhein- 
stadt schon vor der Thür stand. 

Ein guter Teil der Festgesellschaft folgte am nächsten 
Tage einer Einladung des Bergischen Bezirksvereines zu einem 
Ausflug ins Bergische Land und nach Elberfeld, um 
insbesondere die Kaiser Wilhelm-Brücke bei Müngsten und die 
ihrer Vollendung entgegengehende Schwebebahn Barmen- 
Elberfeld sowie die neuen Elektrizitätswerke in Elberfeld zu 
besichtigen. Der Vormittag wurde von dem Besuche der 
Müngstener Brücke!) ausgefüllt. In Elberfeld angelangt, 
nahm man ein gemeinsames Mittagsmahl im Zoologischen 
Garten ein und war dann während des Nachmittages durch 
den Besuch der interessanten Anlagen der Schwebebahn wie 
des Elektrizitätswerkes?) in Anspruch genommen. Abends 
fand man sich zu einem letzten Trunk wieder im Zoologi- 
schen Garten zusammen. 


Im Folgenden geben wir einige Mitteilungen über be- 
sichtigte Fabriken und technische Anlagen. 

Die el Sets vage der Gasmotoren-Fabrik 
Deutz, mit der Geschichte des Gasmotors selbst aufs 
engste verknüpft, ist in dieser Zeitschrift schon öfter berührt 
worden?). Das Werk beschäftigt jetzt 1800 Arbeiter und 200 
Beamte. Aufser der Stammfabrik in Deutz bestehen Fabri- 
kations-Zweiganstalten in Berlin, Wien, Mailand und Phila- 
delphia; ferner sind an leistungsfähige Fabriken im Auslande 
Lizenzen zur Benutzung der Patente und Originalkonstruktionen 
vergeben. Aus diesen Werken sind bis heute über 55000 Gas-, 
Benzin- und Petroleummotoren mit über 260000 PS hervor- 
gegangen. 

Die Fabrik arbeitet, die Filialen einbegriffen, mit einem 
Aktienkapital von 12 Mill. A; das Stammhaus allein erzeugt 
jährlich 1900 Motoren mit zusammen 16000 PS, die einen Wert 
von 7 Mill. M darstellen. Das Fabrikgrundstück hat einen 
Flächeninhalt von 91000 qm, wovon 50000 qm mit Fabrikbauten 
bedeckt sind, vergl. Fig. 1; hierin sind die mit zahlreichen 
Beamten- und Arbeiterwohnhäusern bebauten Grundstücke 
nicht eingerechnet. Zu Vergröfserungszwecken ist im vorigen 
Jahre in Delbrück ein mit Bahnanschluss versehenes Grund- 
stück von 180000 qm Fläche erworben. 

Die Eisengielserei des Werkes erzeugt jährlich 7000 t, die 
Gelbgiefserei 600 t Gusswaren. 

ls Betriebskraft der Fabrik und zur Erzeugung der elek- 
trischen Energie für Beleuchtungs- und Kraftzwecke dienen 
35 Gasmotoren, die zusammen 725 PS leisten. Das Gas für diese 
Motoren, für die Beleuchtung der Fabrik und für die Zwecke 
der ausgedehnten Versuchsstände, in denen alle Motoren vor 
ihrem Versand einer längeren Prüfung auf Gasverbrauch und 
Leistung unterworfen werden, liefern eine Leuchtgasanstalt 
mit über 1000000 cbm Jahresleistung und zwei Generator- 
gasanstalten von 3000 cbm stündlicher Leistung. 


1) s. Z. 1897 S. 1321. 
?) Ueber beide Anlagen werden wir demnächst eingehend berichten. 
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An Werkzeugmaschinen sind 300 Drehbänke, 100 Hobel- 
und Fräsmaschinen, 70 Bohrmaschinen und andere Sonder 
maschinen vorhanden. Zur Handhabung der schwersten 
Stücke dienen 10 Laufkrane mit elektrischem Antrieb für 
Lasten bis zu 20 t. 

Auch in Wohlfahrteinrichtungen für ihre Beamten und 
Arbeiter hat die Fabrik Bemerkenswertes geleistet. 
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a Verwaltungsgebäude ' m Schlosserei für kleine Motoren 
b Werkzeugmaschinenhalle | n Montagehallen 

c grofse Schlosserei u. Montage "o Lackirerei 

d Eisenglefserei p Ladehallen 

e Generatorgasanstalt I q Lokomobil- u. Lokomotivbau 
f elektrisches Krafthaus I | r Leuchtgasanstalt 

g Messinggiefserei | 2 Kohlenlager 

h Modellschreinerel ' t Generatorgasanstalt II 

i Modelllager | u Schmiede 

k Werkstätte für grofse Motoren | v elektrisches Krafthaus II 
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Wie die Geschichte der Gasmotoren-Fabrik Deutz mit der 
der Gasmaschine selbst in unmittelbarem Zusammenhang steht, 
so spiegelt sich in der Entwicklung des Helios, Elektrizi- 
täts- A.-G. in Köln-Ehrenfeld, ein gut Teil der Entwicklung 
der gesamten Elektrotechnik, insbesondere aber der Wechsel- 
stromtechnik, wieder. 


Bei der Gründung des Helios im Jahre 1882 lag die Ab- 
sicht vor, die erste mehrpolige Dynamomaschine, die soge- 
nannte Gülcher-Maschine, einzuführen. Noch im selben Jahre 
fügte der Helios durch den Bau der ersten gemischt gewickel- 
ten oder Compounddynamo den bisher allein bekannten Haupt- 
strom- und Nebenschlussmaschinen eine wichtige und im 
Strafsenbahn-Maschinenbetriebe fast ausschliefslich verwendete 
Maschinenart hinzu. Im Jahre 1885 nahm die Fabrik auf 
Anregung des Direktors Coerper auch den Bau langsam 
laufender Dynamomaschinen auf, die heutzutage bei allen 
grölseren Kraftwerken die Regel bilden. Die ersten gröfseren 
Maschinen dieser Art wurden im Jahre 1888 für das Kraft- 
haus Amsterdam geliefert und leisteten je 250 PS. 


Während überall der Gleichstrom als die einzig praktisch 
brauchbare Form der elektrischen Arbeit gepriesen wurde, 
wandte der Helios sein Interesse auch schon frühzeitig dem 
Wechselstrom zu, indem er im Jahre 1885 die wichtigsten 
Patente der Firma Ganz & Co. in Budapest erwarb. Aber erst 
nachdem das Werk durch praktische Ausführung der Parallel- 
schaltung von Wechselstrommaschinen sowie durch Konstruk- 
tion von synchronen und asynchronen Wechselstrommotoren 
die zahlreichen Vorurteile gegen diese Stromart besiegt hatte, 
gelang es, für die Wechselstromtechnik ein gröfseres Absatz- 
gebiet zu erobern. 


Rastlos hat der Helios an der Ausgestaltung seiner Ma- 
schinen weiter gearbeitet und seine mit einer der 
gröfsten Dynamos gekrönt, die auf der Weltausstellung in 
Paris im Betriebe sind, i 

Von Anfang an hat der Helios auch anderen Gebieten 
der Elektrotechnik in gleichem Mafse sein Interesse zugewandt. 
So rührt von ihm die Konstruktion der ersten auf gleich- 
bleibende Stromstärke regelnden Bogenlampe-her, ferner, die 
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Einführung elektrisch beleuchteter Bojen für die Küsten- 
befeuerung. 

Auf dem Gebiete des elektrischen Strafsenbahnwesens sei 
der sogenannte Duplex-Wagen erwähnt, der sich infolge der 
Verschiebbarkeit seiner Seitenteile in wenigen Minuten von 
einem geschlossenen Wagen in einen offenen verwandeln lässt, 
und umgekehrt. Schliefslich sei aus dem Gebiete der Mess- 
technik noch der wohl in jedem elektrotechnischen Labora- 
torium angewandte Wattmesser genannt. 
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a Verwaltungsgebäude 

bò Montagchalle u. Schlosserei 
c Kraftwerk 

d Maschinenhaus 


h Versuchslager 
í Formerei u. Giefserei 
k Modellschreinerei u. -lager 


e Kesselhaus : MARR Se 
f Kohlenlager Bi Re 
n Wickelei 


g Maschinenlager 


In den achtzehn Jahren seines Bestehens hat sich der He- 
lios in der erfreulichsten Weise entwickelt. Die Arbeiterzahl 
ist von 1882 bis 1900 von 25 auf rd. 1000, das Betriebskapital 
von 200000 A auf 26000000 W angestiegen. Die Gesamtzahl 
der vom Helios beschäftigten Personen beträgt jetzt etwa 2300. 
In welcher Weise die Fabrikationsthätigkeit besonders in den 
letzten Jahren zugenommen hat, geht aus dem Grundriss der 
Anlage, Fig. 2, hervor, in dem die bis. zum Jahre 1896 be- 
baute Fabrikgrundfliche durch eine strichpunktirte Linien 
umgrenzt ist. 


Die Maschinenbauanstalt Humboldt 
in Kalk bei Köln a/Rh. ist aus der im Jahre 
1856 in bescheidenem Umfange errichteten 
Fabrik von Sievers & Co. hervorgegangen. 
Schon damals wurde der Bau von Maschinen 
und ganzen Einrichtungen für die Zerkleine- 
rung und mechanische Aufbereitung von 
Erzen und Kohle ins Auge gefasst. Zu diesem 
ersten und wichtigsten Fabrikationszweig 
sind mit der Zeit weitere damit im Zusam- 
menhange stehende hinzugekommen, insbe- 
sondere der Bau von Bergwerksmaschinen, 
Pumpen, Dampfmaschinen und -kesseln, Eisen- 
konstruktionen und Brücken, gelochten Bleche 
zum Sieben und Sondern der verschiedensten 
Materialien. Daneben baut das Werk Ma- 
schinen für die chemische und die keramische 
Industrie, für Gummifabriken, für die Draht- 
seilfabrikation, de Laval’sche Dampfturbinen, 
Eismaschinen und Kühlanlagen für städtische 
Schlachthäuser, Bierbrauereien usw. Schliefs- 
lich wurde vor etwa drei Jahren auch der 
Bau von Lokomotiven aufgenommen und 
eine besondere Abteilung dafür errichtet. 

_ Die Werkstätten mit Hofräumen bedecken a Glefshalle 
eine Grundfläche von 113000 qm, Fig. 5, wozu 6 Giefserei 

noch rd. 272000 qm angrenzender Grundbe- c Schmiede 
sitz, u.a. die in der Nähe gelegene Humboldt- d Kesselschmiede 


Arbeiterkolonie, hinzukommen. Ein Netz von e Eisenkonstruktionswerkstätte 
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Normal- und Schmalspurgleisanlagen verbindet sämtliche Ab- 


teilungen unter einander und mit der Eisenbahn. 

Die technische Ausrüstung des Werkes besteht aus 50 Be- 
triebsmaschinen mit rd. 1200 PS nebst 20 Dam fkesseln, etwa 
30 Laufkranen und 650 Arbeitsmaschinen. sind gegen- 
wärtig etwa 1700 Arbeiter und über 200 Beamte thätig. Die 
Jahreserzeugung ist auf 17 bis 18 Millionen kg bei einem 
Umschlage von 7 bis 8 Millionen M zu schätzen. 

In der Giefserei werden Maschinenguss aller Art und 
Stücke jeder Gröfse hergestellt, insbesondere Dampfcylinder, 
Retorten für chemische Fabriken und Herdgussstücke, sowie 
als Besonderheit Hartguss für alle Arten von Zerkleinerungs- 
maschinen. 

Die grofse Schmiede hat eine Grundfläche von 30 x 125 qm 
und ist mit 65 Schmiedefeuern, Schweifsöfen, Dampfhämmern 
verschiedener Gröfse, Wivkelbiegmaschinen, Richtpressen, Ma- 
trizenpressen usw. ausgerüstet. Sie arbeitet hauptsächlich für 
den eigenen Bedarf. 

Die Kesselschmiede mit einer Grundfläche von 30 >< 125 qm 
dient zur Herstellung von Fabrikkesseln aller Art, Lokomotiv- 
kesseln, Wasserreinigern und für sonstige Blecharbeiten; sie 
ist ausgerüstet mit einem elektrisch betriebenen Laufkran, 
einer grofsen Anzahl Werkzeugmaschinen, hydraulischen Nict- 
maschinen usw. 

Neben der Kesselschmiede liegt die neu errichtete aus- 
gedehnte Eisenkonstruktionswerkstätte mit einer Grundfläche 
von 36 x 123 qm, in welcher Brücken, Eisenhochbauten aller 
Art, insbesondere auch für die Gebäude von Erz- und Kohlen- 
wäschen, Schacht- und Fördergerüste, Hochofengerüste usw. 
hergestellt werden. Sie ist mit zahlreichen Bohr- und sonstigen 


Werkzeugmaschinen, hydraulischen Nietmaschinen und einem 


elektrisch betriebenen Montage- und Verladekran von 20 m 
Spannweite ausgerüstet. Der Raum zum Zusammenbau der 
Konstruktionen hat 20 m Breite und 128 m Länge. 

Zwischen der Schmiede und der Giefserei befindet sich 
das erst vor kurzem in Betrieb genommene Krafthaus für 
elektrische Beleuchtung und Kraftversorgung von Giefserei, 
Kesselschmiede und Eisenkonstruktionswerkstätte. 
| Der Lokomotivbau umfasst Dreherei, Rahmenbau, Mon- 
tirung, Kupferschmiede und Lackirerei; er arbeitet vorzugs- 
weise für die preufsische u T 

Neben den sog. »Grofsen Maschinenbau-« und »Kleinen Ma- 
schinenbau«- Werkstätten, deren letztere in einer besonderen 
Abteilung deu Bau von de Laval-Dampfturbinen einschliefst, 
ist schliefslich die Perforiranstalt zu nennen, in der gelochte 
Bleche in den verschiedensten Ausführungen und für die 
mannigfaltigsten Verwendungszwecke hergestellt werden. 

Eine wichtige Einrichtung ist die Versuchsanstalt, welcher 
der Humboldt seine grofsen Erfolge auf dem Gebiete der 
Erz- und Kohlenaufbereitung verdankt. Es werden dort Auf- 
bereitungsversuche mit Erz- und Kohlenproben auf dem sogen. 
mechanischen nassen Wege und mittels aller sonstigen Hülfs- 
mittel der Chemie, Elektrizität, des Magnetismus usw. durch- 
geführt, um daraus einerseits Aufklärung über die Aufberei- 
tungswürdigkeit und zweckentsprechendste Behandlung der 
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Rohstoffe und über die Wirtschaftlichkeit neuer bergbaulicher 
Unternehmen, anderseits eine Grundlage für die Ausarbeitung 
der Entwürfe und Kostenanschläge sowie für die einzugehenden 
Garantien zu gewinnen. - | 


Von Wohlfahrteinrichtungen ist insbesondere die schon 
vor vielen Jahren errichtete Humboldt-Arbeiterkolonie zu 
nennen, in welcher sich das Werk einen Stamm älterer Ar- 
beiter dadurch heranzog, dass Wohnhäuser gegen mäfsige 
Abzahlungen innerhalb eines Zeitraumes von etwa 15 Jahren 
käuflich erworben werden können. 


Die Kölner Akkumulatorenwerke Gottfried Ha- 
gen in Kalk sind aus einer 1827 vom Grofsvater des jetzigen 
Besitzers gegründeten Fabrik hervorgegangen, die sich bis 
1534 mit der Herstellung der verschiedensten Bleifabrikate, wie 
Walzblei, Bleiröhren, Jagdschrot usw., beschäftigte. Im Jahre 
1884 nahm die Firma zunächst im Auftrage der Elektrizitäts- 
Maatschappij de Khotinsky in Rotterdam die Herstellung von 
elektrischen Akkumulatoren auf und baute diesen Zweig 
später zu einer besonderen Abteilung unter der heutigen Firma 
aus. 1890 wurde die Fabrik von Köln nach Kalk verlegt, wo 
ein Grundstück von 25 500 qm erworben war; davon sind 
gegenwärtig 8500 qm bebaut. Eine Dampfmaschine von 250, 
zwei von 120 und eine von 40 PS liefern die Betriebskraft 
für das Werk, in dem etwa 400 Arbeiter und 50 Beamte be- 
schäftigt sind. Einen besonderen Ruf haben sich die leich- 
ten transportabeln Akkumulatoren zum Betriebe vui elektri- 
schen Selbsfahrern, Schiffen und Bahnen erworben. Zu Ver- 
suchszwecken im grofsen steht eine 5 km lange Strafsenbahn- 
linie in Bremerhaven im Betriebe, deren Maschineneinrich- 
tungen und Wagen Eigentum der Firma sind und gegen 
Entschädigung von der dortigen Strafsenbahn benutzt wer- 
den. Um nicht in der Hersteliung der vielen für transportable 
Akkumulatoren nötigen Teile aus Hart- und Weichgummi von 
andern Fabriken abhängig zu sein, hat die Firma seit Mitte 
dieses Jahres eine eigene Guinmifabrik in Betrieb gesetzt, die 
zunächst nur für den eigenen Bedarf arbeitet, aber genügend 
grofs vorgeschen ist, um auch anderweitige Lieferungen über- 
nehmen zu können. Auf dem Eisenbahnanschluss der Fabrik 
steht eine Akkumulatorenlokomotive von 20 bis 30 PS in Dienst. 
Bei Gelegenheit der Besichtigung wurden Fahrten in elekrit- 
schen Kraftwagen der Firma Heinrich Scheele in Köln vorge- 
nommen, welche mit Akkumulatoren des Werkes ausgerüstet 
waren. 


Die in Hermiilheim bei Köln gelegenen Ribbertschen 
Braunkohlen-, Brikett- und Thonwerke umfassen eine 
Grundfläche von etwa 150000 qm. In den verschiedenen Be- 
trieben werden etwa 700 Arbeiter beschäftigt. 

Wie Fig. 4 zeigt, ist dasWerk in 3 Abteilungen getrennt: die 
Rohrfabrik zur Herstellung von Steinzeugröhren und Form- 
stücken, die Ziegelei zur Herstellung von feuerfesten Steinen, 
gelben Thon-, Kamin- und porösen Deckensteinen und die 
Brikettfabriken zur Herstellung von Braunkohlenbriketts. 


Die Steinzeugröhrenfabrik arbeitet mit 7 Pressen und 
19 Brennöfen. Die Brennöfen, die Thonzubereitung und 2 Be- 
triebsmaschinen von zusammen 400 PS mit 3 Kesseln von 
290 qm Heizfläche sind im Erdgeschoss untergebracht, während 


in den darüber liegenden drei Stockwerken von 4000, 2000 


und 1800 qm Fläche die Ware hergestellt wird. 
Die brandfähige Ware wird durch einen Fahrstuhl und ver- 


unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der 
Weltausstellung ist 
Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr 
vorm.) Ferner steht 
den Mitgliedern unse- 
res Vereines in dem 
Gebäude für Trans- 
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schiedene Ablassvorrichtungen von den einzelnen Stockwerken 
zum Brennhause befördert. Durch Mahlen und sachgemäfse 
Bearbeitung des gröfstenteils aus eigenen Gruben gewonnenen 
Rohmaterials werden jährlich rd. 1600 Doppelwagenladungen 
Steinzeug von bester Beschaffenheit hergestellt. 


Der Ziegeleibetrieb arbeitet mit einer Presse für Thon- 
steine und poröse Steine, einem Ringofen mit 18 Kammern, 
2 periodischen Oefen und einer Hotopschen Trockeneinrichtung, 
die von einer 40pferdigen Lokomobile getrieben wird. Die 
Jahreserzeugung beträgt rd. 2000 000 feuerfeste Steine und 
rd. 4000000 Stück Thon-, Kamin- und poröse Deckensteine. 

Neben den Baulichkeiten der Rohrfabrik und der Ziegelei 
liegen die Brikettfabriken. 6 Tellerapparate und 7 Pressen, 
die den Dampf aus 11 Kesseln mit 900 qm Heizfläche entneh- 
men, liefern täglich etwa 32 Eisenbahnwagenladungen Briketts. 


Fig. 4. 
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Die Rohkohle wird aus der rd. 4 km von der Brikettfabrik 
entfernten Grube Engelbert bei Herrenrath gewonnen und 


von dort mittels einer 


rahtseilbahn zu den Fabriken befördert. 


Die den Werken gehörenden Felder sind etwa 3000 Morgen 


ofs. 


Die Kohle, die sehr stiickreich ist und einen geringen 


schengehalt hat, eignet sich bestens zur Kesselheizung und 
kommt täglich in bedeutenden Mengen zum Versand. 


Zur 


Herstellung der Betriebsmaterialien sind eigene 


Schmiede-, Schlosser-, Schreiner- und Sattlerwerkstätten ein- 


gerichtet. 


Eine elektrische Beleuchtungsanlage liefert Licht für den 
Betrieb, die Kontorräume und die Beamtenwohnungen. 
Zum Wohle der ansässigen Arbeiter sind Wohnungs- und 


Speiseeinrichtungen vorgesehen. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


| 


(Schluss folgt.) 


geboten ist, Briefe zu 
schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergl m. Die 
Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 
lungsbureau gelan- 
gen sollen, lautet: 
Verein deutscher In- 
genieure. Exposition 
Universelle. Champ- 
de-Mars (Génie civil). 
Gruppe VI Classe 29 
(Allemagne). 

Im Deutschen Wirts- 


port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 
täglich von 94, bis 12 {und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit | 


haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10!/s bis 
12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 
Plätze bereit gehalten. 
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(hierzu Tafel XIV) 


Die Elektrizitätswerke der Stadt Prag. 


(hierzu Tafel XIV) 


Im Anfang des vorigen Jahres beschloss die Verwaltung 
der Stadt Prag, ein eigenes Elektrizitätswerk zu errichten, 
(lessen Aufgabe es sein sollte, elektrische Energie für die 
öffentliche Beleuchtung und an Private abzugeben und den 
Betrieb der Strafsenbahn zu übernehmen. Für die elektri- 
schen Bahnen musste 
Gleichstrom geliefert 
werden; für die übrigen 
Zwecke dagegen wurde 
dreiphasiger Wechsel- 
strom gewählt. Die Ge- 
samtanlage besteht aus 
einem Hauptkraftwerk, 
zwei Nebenstationen und 
einem weitverzweigten 
Leitungsnetz. In dem in 
der Vorstadt Holescho- 
witz gelegenen Kraft- 
hause wird Drehstrom 
von 3000 V Spannung 
erzeugt, der durch Fern- 
leitungen zur Stadt ge- 
führt wird. Dort wird er 
teils in Transformatoren- 
stationen auf eine Span- 
nung von 120 bis 123 V 
gebracht, teils in einer 
der beiden Unterstatio- 
nen in Gleichstrom von 
550 bis 600 V Spannung 
umgewandelt. Der 
Gleichstrom für die in 
der Nähe des Krafthauses 
gelegenen Bahnstrecken 
wird in diesem selbst 


erzeugt. 


Das Krafthaus. 


Die am linken Ufer 
der Moldau gelegene 
Kraftanlage, s. Fig. 1, 
ist an die Oesterreichisch- 
Ungarische Staatsbahn 
durch eine Zweigbahn 
angeschlossen, deren 
Gleise 2,73 m über der 
Fläche des Hofes lie- 
gen. Sie umfasst ein 


Hrodschin 


Meinseite 


Maschinen- und Kesselhaus, einen Kohlenschuppen, ein Ma- 
gazin, einen Wagenschuppen fiir die elektrische Strafsen- 
bahn, ferner Werkstätten und ein Verwaltungsgebäude; vergl. 
Fig. 2. 

į Das Maschinenhaus, Fig. 3 und 4, von dem bislang nur 
ein Teil hergestellt ist, 
ist 22 m breit, 11,5 m 
hoch, und wird nach 
vollständigem Ausbau 
145,5 m lang sein. Der 
Innenraum wird von 
einem von Hand betrie- 
benen Laufkran von 20t 
Tragkraft bestrichen. 
An die eine Längswand 
schliefst sich das Kessel- 
haus von 145,2 m Län- 
ge, 18 m Breite und 
8,25 m Höhe an. Der 
vor die andere Längs- 
seite gelegte zweistöcki- 
ge Anbau enthält im 
Erdgeschoss Laborato- 
rien, Badezimmer und 
Lagerräume, im ersten 

Stockwerk sind die 
Schaltbretter unterge- 
bracht, im zweiten be- 
findet sich ein Saal für 
photometrische Messun- 
gen. Der Kohlenschup- 
pen lehnt sich an den 
Eisenbahndamm an; er 
wird nach vollständigem 
Ausbau 46,68 m lang, 
13,8 m breit und 6,2 m 
hoch sein und Raum 
für rd. 20000 t Kohle 
bieten. 


Das für die Konden- 
sation erforderliche Was- 
ser wird der Moldau ent- 
nommen und in einem 
gemauerten Kanal von 
1,875 m Höhe und 1,1 m 
Breite dem Maschinen- 
hause zugeführt. Zur 
Ableitung des Konden- 
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Fig. 3. 


Schnitt a-b 


sationswassers dient ein ähnlicher Kanal von 2,ı m Höhe und 
1,3 m Breite. 

Das Kesselhaus soll nach vollständigem Ausbau 32 Tisch- 
bein-Dampfkessel, Fig. 5 bis 7, von je 230 qm Heizfläche bei 
12 Atm Betriebsdruck aufnehmen. Hinter jedem Kessel be- 
findet sich ein Schwörerscher Dampfüberhitzer, welcher den 
Dampf auf 300 bis 340°C bringt. Die Kessel sind in Gruppen 
zu je vier angeordnet, zwischen denen ein 2,2 m breiter 
Durchgang bleibt. Die Rauchkanäle von je 2 Gruppen mün- 
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den in einen gemeinsamen Schornstein, sodass im ganzen a Zn \ 

4 Schornsteine zu errichten sind; bis jetzt sind 2 davı on er- BD iAP | | - sr art 

baut. Die Schornsteine sind 70 m hoch, von der Oberkante EIN RÉI Fa aa JS EI P 
des Fuchses gerechnet, und haben 3 m lichten Durchmesser l “an | Ul A WW 
an der Mündung. Vorläufig sind 4 Kesselgruppen, also im lu TORTE 

ganzen 16 Kessel, aufgestellt, von denen drei in Betrieb sein o | e d 


sollen, während die vierte in Reserve steht. 

Das Speisewasser wird dem Kondensationskanal entnom- 
men und durch eine Reinigungsanlage geleitet. Zum Fördern oa See E — = 
des Wassers aus dem Kanal sind 2 durch Je einen E!ektromotor ~N IT fea [| nm ki bei m > Fig. J 
betriebene Enke-Pumpen von je 10 Itr/sek Leistung vorge- Dm pl ZE SÉ yy fe T KA 
sehen, zu denen später eine dritte hinzutreten soll. Die vor- N ee | d 
läufig für 50 cbm/sek Wasser eingerichtete Reinigungsanlage, I |Meb IN 
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welche später auf die doppelte Leistung vergröfsert werden N 3 
soll, umfasst ein Absetzbecken von 16 cbm Inhalt für das von , LL ck Fa eier 
den Pumpen kommende Wasser, 4 Filter und 2 Reinwasser- l o] H Zero i nt 
behälter von 50 cbm Inhalt. Zum Reinigen der Filteran- 4 A 3 IS oe Oe N a 
lagen dient eine elektrisch betriebene Wascheinrichtung in N Po Lie N 
einem Anbau am Nordende des Gebäudes. Das Reinwasser eg N H if N 
fliefst entweder den Injektoren oder den Speisepumpen zu. Lo ee "e 4 Eh nn 
. . . ` s | j ve. H . wi 
Die letzteren, Fig. 8 bis 10, von denen vorläufig 3 aufgestellt et I ba she Fe 
sind, deren Anzahl aber später auf 4 vermehrt werden wird, ENEE j O EIN — 
sind Differentialpumpen, gekuppelt mit Verbundmaschinen. dë 2 Ca FE 


Die Dampfeylinder haben 210 und 360 mm Dmr., die Pumpen- 
kolben 90 und 125 mm Dmr.; der gemeinsame Hub ist 350 mm, 


die Anzahl der Min.-Umdr. 60; dabei liefert eine Pumpe ! Ais 
460 Itr/miu. Der Regulator lässt sich jedoch auch so ver- i | ya MR: 
stellen, dass die Pumpe bis zu 100 Min.-Umdr. macht. Die | | Cb ka 
Pumpen sind mit gesteuerten Riedler-Ventilen versehen. A 
Die Kohle wird am Nordende des Kesselhauses durch id 
einen elektrisch betriebenen Aufzug von 600 kg Tragkraft in 7?) m a ar nn 
Kippwagen auf die in der Höhe der Feuerstellen gelegene GÄR DR <- 
Galerie gehoben, auf welcher 2 Gleise, das eine für volle, ——— A Faser 
das andere für leere Wagen, angeordnet sind. Drehscheiben k > Rag Men 
vermitteln den Uebergang der entleerten Wagen auf die Rück- Kaka 
laufgleise. Aus den Wagen fällt die Kohle in Tröge, von a babbar 
denen zwei an jedem Kessel angebracht sind. Von dort wird — . Al. EE 
sie durch selbstthätige Vojäceksche Beschickvorrichtungen in $ f en 
die Flammrohre geworfen. Zur Beschickung dient für jede ` Li IL Cp ES 
Kesselgruppe eine Transmission, die von einem 4 pferdigen | | | 
Elektromotor angetrieben wird. i“ i d i? 
Unterhalb des Fufsbodens ist ein Kanal mit 2 Schmal- - i j x a i 


spurgleisen und Drehscheiben zur Beseitigung der Asche an- 
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gelegt, Fig. 11 und 12. Vor jedem Flammrohr ist ein Aschen- 
korb mit einem Verschluss in der Höhe des Kesselhausbodens 
angeordnet. Die Asche fällt beim Oeffnen der Verschluss- 
klappe in einen Kippwagen, wird nach einem von einem 
sechspferdigen Elektromotor betriebenen Aufzug in der Mitte 
des Hauptgebäudes gefahren und auf diese Weise aus dem 
Gebäude entfernt. 

Die Dampfleitung ist als Ringleitung von 300 mm Dmr. 
ausgeführt, deren beide Hauptstränge durch Querrohre von 
250 mm Dmr. verbunden sind. Von jedem Dampfdom gehen 
zwei Rohre von 150 mm Dmr. aus, das eine zur Dampfleitung, 
das andere zum Ueberhitzer. Aufser mit den erforderlichen 
Absperrschiebern sind die beiden Hauptstränge sowie die von 
jedem Kessel ausgehenden beiden Rohre mit Sicherheitsven- 
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eisernen Röhren von 250 mm Dmr. Sie ist im Aschenkanal 
verlegt, und von ihr führen Abzweigungen zu den einzelnen 
Kesseln. Für den Fall, dass die rotirenden Pumpen aufser 
Betrieb gesetzt werden müssen, ist die Reinigungsanlage an 
das städtische Wasserleitungsnetz angeschlossen. 

Das Einspritzwasser für die Kondensatoren wird aus dem 
bereits erwähnten Zuführkanal durch die Luftpumpen ange- 
saugt; aufserdem ist eine 70 mm weite Rohrleitung verlegt, 
die mit der Wasserleitung in Verbindung steht. Das Kon- 
densationswasser fliefst unmittelbar in den Abflusskanal. Das 


aus den Rohrleitungen und den Ablasshähnen der Dampfkessel 
herrührende Niederschlagwasser dagegen wird in das}; Ueber- 
fallrohr des Reinigungsbehälters geleitet, das in den Abfluss- 
kanal mündet. 
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tilen versehen, die bei einem Rohrbruch den entsprechenden 
Teil der Leitung selbstthätig absperren sollen. Weiter sind 
Ausdehnungsröhren eingeschaltet, die sich in Stopfbüchsen 
bewegen. 

Die Dampfmaschinen sollen für gewöhnlich mit Konden- 
sation arbeiten; doch ist der Sicherheit wegen auch eine Aus- 
puffleitung vorgesehen, die an der Mittelwand des Hauptge- 
gebäudes über das Dach hinausgeführt ist und dort in einen 
Auspufftopf endet. 
zum Anwärmen des Speisewassers in den Behältern der Rei- 
nigungsanlage benutzt. Die Speiseleitung besteht aus guss- 


. p. m. mi ~- 


Der Auspuffdampf der Speisepumpen wird 


NIIT 


Sämtliche Rohrleitungen sind so angeordnet, dass 
- sie in ihrer ganzen Ausdehnung zugänglich sind. Die 
Dampfleitung ist im Kesselhause über den Kesseln, im 
© Maschinenhause unterhalb der Fufsböden in besonderen 
- Gängen untergebracht. Die Leitungen für den über- 
hitzten Dampf sind teils genietet, teils — für kleinere 
Durchmesser — aus Mannesmann-Röhren hergestellt; 
die Dampfleitungen für den gesättigten Dampf bestehen 
zumteil aus Kupfer, zumteil aus Mannesmann- Röhren. 
Die kleineren Wasserleitungsröhren sind aus Kupfer, 
die gröfseren aus Gusseisen. 

Die Dampfmaschinen sind in zwei Gruppen ange- 
ordnet: die Maschinen für Gleichstrommotoren von 550 
bis 600 V für den Strafsenbahnbetrieb und die Maschi- 
nen zum Betriebe der grofsen Drehstromdynamos. Die 
erstgenannten Dampfmaschinen, zwei an der Zahl, sind 
nicht neu, sondern aus einer vorübergehend für den 
Bahnbetrieb eingerichteten Kraftanlage »am Karlshof« 
übernommen. Es sind Tandemmaschinen mit gekröpfter 
Welle, deren Verlängerung den Anker der Dynamo- 
maschine trägt, Fig. 13 und 14. Die Cylinderdurch- 
messer betragen 430 und 700 mm, der Hub 700 mm. 
Jede Maschine leistet bei 125 Min.-Umdr., 11 Atm Ein- 
trittspannung und 12 vH Füllung 300 PS., bei 17 vH 

Füllung 400 PS.. Die Maschinen sind mit Schiebersteuerung 
und einem Achsenregler versehen, der auf die Steuerung der 
Hochdruckeylinder einwirkt. In der Anlage am Karlshof 
arbeiteten die Maschinen mit Auspuff, in der endgültigen 
jedoch sind sie mit einem Kondensator versehen worden; 
hierfür ist eine Pumpe von 480 mm Bohrung und 275 mm 
Hub hinzugefügt, welche durch einen Winkelhebel von dem 
rückwärtigen Kreuzkopf angetrieben wird. 

Neben diesen Maschinen werden insgesamt 10 liegende 
Dampfmaschinen von je 750 PS. normaler und 1000 PS, 
höchster Leistung sowie 5 Dampfmaschinen von je,1600; bezw, 
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'2000 PS, aufgestellt; davon gelangen zunächst nur die ersten 
5 zur Ausführung, sodass die Gesamtleistung vorläufig 3000 
bis 4000 PS, für Drehstrom und 300 bis 400 PS, für Gleich- 
strom beträgt, wobei vorausgesetzt ist, dass immer je eine 
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Maschine zur Aushülfe verbleibt. Diese Dampfmaschinen, Tafel 
XIV und Fig. 15, sind Dreifach-Expansionsmaschinen mit 90 Min.- 
Umdr., deren Kurbeln unter 90° versetzt sind. Von der hin- 
teren Führung des Niederdruckcylinders wird durch einen 
Winkelhebel die Luftpumpe angetrieben. Die Dampfeylinder 
haben 500, 750 und 1200 mm Dmr. und 1200 mm Hub. Um 
der Erwärmung der Kreuzkopfführung bei Anwendung von 
überhitztem Dampf, dessen Temperatur am Anlassventil 
mit 280° angenommen wurde, vorzubeugen, ist der Hoch- 
druckcylinder hinter dem Mitteldruckcylinder angeordnet, 
immer recht unbequeme Stopfbüchse 
des Hochdruckcylinders in Wegfall gebracht ist. Alle drei 
Dampfcylinder ruhen auf gusseisernen Grundplatten, und die 
beiden Kreuzkopfführungen sind auf einem gusseisernen 
Querbalken, der gleichzeitig als Stütze des Armaturenringes 
der Dynamo dient, montirt. 

Der Hoch- und der Mitteldruckcylinder sind mit Zvonicek- 
scher Ventilsteuerung versehen, deren Anordnung von der in 
dieser Zeitschrift?!) bereits beschriebenen nur insoweit abweicht, 
als bei der schwingenden unrunden Scheibe ein Uebersetzungs- 
hebel angeordnet und die Feder, welche den Kraftschluss 
zwischen der Rolle und Scheibe bildet, in die Ventilhaube 
verlegt ist. Diese Anordnung ist durch die verhältnismäfsig 
grofse Entfernung zwischen der Steuerwelle und der Cylinder- 
achse bedingt und hat den Vorteil, dass sämtliche Zapfen 
stets in einer Richtung beansprucht werden; auch wenn die 
Zapfen abgenutzt sind, bleibt demnach der Gang ruhig und 
stofsfrei. 

Die Längsverschiebung der Steuerwelle gegen den er- 
hitzten Dampfeylinder kann hier keine schädliche Wirkung 
auf den Steuermechanismus ausüben, da sich die un- 
runde Scheibe, die der Bewegung der Steuerwelle folgt, 
gegen die Rolle frei verschieben kann. Dieser Vorteil 
kommt bei Maschinen mit langer Steuerwelle und? höherer 
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Temperatur des Dampfcylinders, wie sie hier vorliegen, be- 
sonders zur Geltung. 

Der Regulator ist mit einer Zusatzfeder versehen, damit 
die Umdrehzahl zum Zwecke der Parallelschaltung geändert 
werden kann. 

Der Niederdruckcylinder hat 4 Corliss-Schieber; seine 
Kompression kann geändert werden, damit die Dampfmaschine 
im Notfalle auch mit Auspuff arbeiten kann. 

Die einfach wirkende Luftpumpe steht hinter dem Nieder- 
druckcylinder in einer Tiefe von 6 m unter der Maschinen- 
haussohle und wird durch einen Winkelhebel angetrieben. Das 
Grundmauerwerk der Dampfmaschinen ist sehr umfangreich 
und alle darin untergebrachten Maschinenteile gut zugänglich. 

Die Gleichstromdynamos sind ebenso wie die zu ihrem 
Antrieb dienenden Dampfmaschinen von der Kraftanlage am 
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Karlshof übernommen worden. Sie dienen, wie bereits er- 
wähnt wurde, zum Speisen der elektrischen Bahnen in der 
Umgebung des Krafthauses. Es sind 14polige Nebenschluss- 
maschinen, die bei einer Spannung von 550 bis 600 V und 
125 Min.-Umdr. 203 bis 270 KW leisten. Sie stehen durch 
Kabel mit dem im Erdgeschoss unterhalb der Galerie befind- 
lichen Maschinenschaltbrett in Verbindung; symmetrisch dazu 
ist das Schaltbrett für, die Bahn angeordnet. Das Maschinen- 
schaltbrett ist ein eisernes Gerüst mit drei Marmortafeln, von 
denen die beiden äufseren fiir die Apparate der Dynamos, 
das mittlere für die Rückleitung bestimmt ist. Das Bahn- 
schaltbrett enthält 4 Tafeln, jede für eine Speiseleitung. Jede 
Leitung ist mit einem Ampéremesser, einem Wattstunden- 
messer, einem Handausschalter, einem selbstthätigen Maximal- 
ausschalter mit Funkenlöscher und einer Blitzschutzvorrichtung 
ausgestattet, die hinter den Tafeln untergebracht ist. 
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Die Drehstromdynamos, Fig. 16 und 17, sind für 3000 V 
verkettete Spannung, eine sekundliche Wechselzahl von 48 
und 90 Min.-Umdr. gebaut. Sie haben einen feststehenden 
äufseren Anker mit der Hochspannungswicklung und ein sich 
drehendes Magnetrad mit 64 Polen. Das letztere, das zu- 
gleich als Schwungrad dient, wiegt rd. 29t, die ganze Dy- 
namo 64 t. Die Polkerne aus Stahlguss mit lamellirten ein- 
gegossenen Polschuhen haben ovale Form; ihre Wicklung 
besteht aus hochkantig gebogenem Kupferband, das auf Spezial- 
maschinen zu elliptischen Spiralen aufgewickelt ist. Der 
Spannungsunterschied zwischen je zwei benachbarten Spulen 
beträgt 1 V. Der Anker ist aus Blechsegmenten von 0,4 mm 
Dicke mit offenen Nuten zusammengesetzt; seine Bleche sind 
mit Hülfe von 72 kräftigen Stahlbolzen am äufseren Umfange 
mit dem Gussgehäuse verbunden, einem zweiteiligen hohlen 


Fig. 


an S 


mg 


Kastenträger, der mit Hülfe von Schrauben genau zentrisch 
eingestellt werden kann. Das Gehäuse steht auf Schlitten, 
die mittels einer Schneckenübersetzung in achsialer Richtung 
durch 4 Arbeiter verschoben werden können, wodurch die 
Polkerne und die Ankerwicklung zugänglich werden. In die 
offenen Nuten der Ankerbleche sind die Spulen eingelegt, die 
durch Mikanitröhren isolirt sind und durch Isolationsteile 
festgehalten werden. Die Andrehvorrichtung, deren Schalt- 
kranz am Magnetrade befestigt ist, befindet sich in der für 
die Dynamo hergestellten Grube; sie löst sich selbstthätig aus, 
sobald die Maschine in Gang gekommen ist. 

Eigenartig ist der Antrieb der Erregermaschine. Sie 
wird von der Hauptwelle mittels eines steilgängigen Schraub- 
rädergetriebes bewegt, wodurch es ermöglicht ist, ihre Ab- 
messungen sehr klein zu halten, da sie 400 Min.-Umdr. macht. 
Die Erregermaschine ist eine vierpolige Gleichstromdynama 
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mit rundem Stahlgehäuse, die rd. 12 KW bei 80 V Klemmen- 
spannung leistet. Der Erregerstrom wird dem rotirenden Pol- 
rade durch Schleifringe und Bürsten zugeführt. 

Die Drehstromdynamos und ihre Erregermaschinen sind 
durch Panzerkabel mit dem Schaltbrett auf der Galerie im 
Maschinenhause verbunden. Behufs sicherer Parallelschaltung 
kann die Umdrehungszahl der Dampfmaschinen vom Schalt- 
brett aus auf elektrischem Wege geregelt werden, indem man 


Fig. 13. 
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einen einpferdigen Elektromotor auf den Dampfmaschinen- 
regulator einwirken lässt. Die Apparate am Schaltbrett sind 
derart angeordnet, dass die Bedienung mit der Hochspannungs- 
leitung nicht in Berührung kommen kann. Der dreipolige 
Hauptausschalter ist hinter den Schalttafeln untergebracht; 
nach vorn ragt nur ein isolirter Handgriff hervor. Die Haupt- 
verbindungsschienen sind als Ringleitung ausgeführt, deren 
beide Arme durch 4 Querschienen verbunden sind. Mit Hülfe von 
57 Notausschaltern kann die Schiene 
so geteilt werden, dass jede Dynamo, 
jede Querschiene und einzelne Teile 
der Fernleitungen gänzlich abgeschal- 
tet sind. Das Schaltbrett für die Speise- 
leitungen ist für 16 Fernleitungen 
gebaut; vorläufig sind jedoch nur 8 
davon ausgeführt. Jede Fernleitung 
hat eine zugleich als Ausschalter die- 
nende dreipolige Sicherung und drei 
Ampéremesser. 

Der fiir den eigenen Bedarf des 
Krafthauses erforderliche Strom wird 
einer Transformatorenstation entnom- 
men, zu der ein Teil des durch die 
Ringleitung gehenden Stromes abge- 
führt wird. 

Aus dem Krafthause wird der 
Strom durch 6 dreifach verseilte Pan- 
zerkabel in eine Verteil- und Schalt- 
station am Josefsplatz im Mittelpunkte 
der Stadt geleitet. Ferner fiihren vom 
Krafthause zwei dreilitzige Kabel in 
die Umformerstation auf der Prager 
Kleinseite. Das eine davon liefert den 
Strom fiir zwei rotirende Umformer, 
das andere dient zur Speisung der 
auf der Kleinseite vorhandenen Trans- 
formatoren fiir Licht- und Kraftzwecke. 

Von der Verteilstation am Josefs- 
platz zweigen 2 Kabel ab, die den 
Strom einer Unterstation am Karlshof 
zuführen. Ebenfalls von dort gehen 
sämtliche Speisekabel für die Transfor- 
matoren diesseits der Moldau ab. Die 
Verteilungs-Schalttafel am Josefsplatz 
ist im Kellerraum einer Wartehalle der 
Strafsenbahn untergebracht, die mit 
dem Krafthause wie mit den Unter- 
stationen durch Fernsprecher verbun- 
den ist. 


07 ep 1) ER Wé Die bereits mehrfach erwähnte Unter 
et a "7 „77 station am Karlshof lieferte vor ihrem 
> Umbau den Strom für den Strafsen- 


Fig. 15. 
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bahnbetricb. Das Maschinenhaus enthält drei Umform:.r von je 
450 KW, Fig. 18, und es ist Raum für zwei weitere vor- 
handen. Jeder Umformer besteht aus einem Synchronmotor, 
der init einer Nebenschlussmaschine für 550 bis 600 V gekuppelt 
ist. Die gemeinsame Welle liegt in drei Lagern auf gemein- 


samem Rahmen. 
Zu der Unterstation gehört eine Akkumulatorenbatterie 
aus 276 Elementen mit 518 Amp-Std Kapazität bei einstün- 


diger Entladung. Zunı Anlassen der Umformer wird zunächst 
die Gleichstromdynaino mit Hülfe der Akkumulatoren in Be- 
trieb gesetzt; dann wird durch den Erreger das i11agnetische 
Feld des Synchronmutors hergestellt, und schlieislich wird 
dieser belastet. 

Das Schaltbrett für die Umformer zerfällt in einen pri- 
mären und einen sekundären Teil. An jenen sind dis beiden 
Fernleitungen von je 3 x 100 qmm Querschnitt durch eine 
gemeinsame Schien: angeschlossen. Von den gemeinsamen 
Schienen des sekundären Teiles führen zum Speiseschaltbrett 
zwei kupferne Lam en, deren eine für die Bahn, die andere 
für die öffentliche Belsuchtung bestimmt ist. Das Spvise- 
schaltbrett enthält 13 Folder für die Bahn und 3 für die Be- 
leuchtung. Die Riickleitungen der Beleuchtung sind an die 
Rückleitungen der Bahn angeschlossen. Die Unterstation 
selbst wird mit Hü fe der Akkumulatoren beleuchtet; sie vir- 
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sorgt die Bahnen der Stadtteile Altstadt, Neustadt und König- 
liche Weinberge. 

Die zweite, ebenfalls schon erwähnte Unterstation ist auf 
der Kleinseite im Hofe des dortigen gewesenen Schlachthauses 
errichtet, s. Fig. 19 und 20. Das Maschinenhaus erhält zwei 
rotirende Umformer von je 180 KW; für später ist noch ein 
dritter in Aussicht genommen. Die Einrichtung entspricht 


derjenigen der Unterstation am Karlshof. Die Akkumulatoren- 


Fig. 18. 
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batterie enthält 276 Elemente mit 296 Amp-Std Kapazität 


bei einstündiger Entladung. 


Die Synchronmotoren der Umformer sind für eine ver- 
kettete Spannung von 2800 bis 2900 V bei 48 sekundlichen 
Wechseln gebaut. Die Umdrehungszahl beträgt bei den 
480 KW-Umformern 240, bei den 180 KW-Umformern 320 i. 
d. Min. Die Motoren haben einen feststehenden Anker, "der 
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aus Blechsegmenten mit geschlossenen Nuten zusammengesetzt 
ist. In diese ist, durch Mikanitröhren isolirt, die Hochspan- 
nungswicklung eingebettet. Das sich drehende Stahlgussrad hat 
eingerossene ovale Pole, welche die Erregerwicklung tragen. 
Die Welle ist auf der Sei- 
te des Elektromotors über 
das Lager hinaus verlän- 
gert und trägt dort den 
Anker der vierpoligen Er- 
regerdynamo. Diese ist bei 
den grofsen Umformern für 
eine Spannung von rd. 80 V 
gebaut und leistet rd. 6 
KW; bei den kleineren Um- 
formern beträgt die Span- 
nung etwa 60 V, die Lei- 
stung 3,5 KW. Die Gleich- 
stromdynamos für den 
Bahnbetrieb haben einen 
runden Stahlkranz mit 
8 Polen von kreisfOrmigem o 
Querschnitt. Der Durch- SÉ 
messer des Ankers beträgt 
bei den 450 KW-Unmfor- | N 
mern 1700 mm, bei den LH 
180 KW-Umformern 1100 
mm; der Anker selbst ist \ =. 
aus genuteten. Blechseg- o 
menten zusammengesetzt À 
und durch sterntörmige 
Endplatten, die zugleich L 
zur Lüftung dienen, zu- 
3 


© Speisepunkt 
O Umformerhouschen 


g D 


Se Fernlertungen 


grube 


a Primar " 


Sekundar ” 


sammengehalten. Um für 
eine reichliche Lüftung 
Sorge zu tragen, ist ferner 
der Anker in der Mitte 
‘durch einen aus gerippten M 
Bronzeplatten bestehenden 9 
Kanal in zwei Hälften ge- 

teilt. Die Trommelwick- 

lung der Gleichstromdyna- J 
mos besteht aus Kupferstä- f 
ben, die durch Mikanitröh- 
ren vom Eisen isolirt und | 

in rechteckige Nuten ein- | 
gelassen sind. Der Bür- | ed 
stenstern ist am Aufsen- 

. lager drehbar. Das Kupfergewicht beträgt bei den grofsen 
Umformern rd. 400 kg, bei den kleinen rd. 200 kg, das der 
Magnete 1400 bezw. 700 kg. 

Was das Leitungsnetz, Fig. 21, betrifft, so führen, wie 
bereits erwähnt, vom Krafthause zwei Kabel nach der Unter- 
station auf der Kleinseite und sechs Fernleitungen nach der 
Schaltstation am Josefsplatz. Von der letzteren gehen 4 Lei- 
tungen zu den einzelnen Speisepunkten des primären Netzes 
und zwei zur Unterstation am Karlshof. In der Schaltstation 
kann jedes vom Krafthause kommende Kabel entweder un- 


l 


299 


A 


mittelbar mit einem der Speisepunkte oder mit der Unter- 
station verbunden werden. Ferner können alle Kabel auf 
geineinschaftlichen Schienen des Schaltbrettes parallel ge- 
schaltet werden, ein beliebiges Kabel kann vollständig ausge- 
schaltet, und schliefslich 
können auch die Haupt- 
verteilungsschienen des 
Schaltbrettes vollständig 
aulser Betrieb gesetzt wer- 
den. Durch diese Anord- 
nung ist die Möglichkeit 
gegeben, die Fernleitun- 
gen der Unterstation durch 
die Fernleitungen des Be- 
leuchtungsnetzes zu unter- 
stützen. 

Das primäre Netz ver- 
bindet die einzelnen Speise- 
punkte unter einander, so- 
dass ein vollständiger Span- 
nungsausgleich eintreten 
kann. Die sekundären Lei- 
tungen sind ebenfalls zu- 
meist als geschlossene Lei- 
tungen ausgebildet; sie 
werden nach dem ersten 
Ausbau von 43 Transfor- 
matorenstationen gespeist, 
die teils im Innern von An- 
schlagsäulen, teils in Gru- 
ben untergebracht sind. 
Die Drähte der Strafsen- 

bahnen erhalten ihren 
Strom durch Panzerkabel, 
die im Boden in einer Sand- 
schicht verlegt und mit 
einer Lage von Ziegelstei- 
nen bedeckt sind. Sie lie- 
gen unterhalb der Bürger- 
steige 60 cm und unterhalb 
der Fahrbahn 1 m tief. An 
der Stelle, wo der Lastver- 
sen sO 500 EVO 700 890 300 Wem kehr besonders schwer ist, 
EE werden sie noch durch 
eiserne Rinnen geschützt. 
An den Lieferungen der 
Einrichtungen sind fast aus- 
schliefslich Prager Firmen beteiligt. Von diesen mögen die 
folgenden genannt werden: Erste Böhmisch-Mährische 
Maschinenfabrik in Prag (Dampfinaschinen und Kessel), 
F.RinghofferinSmichow (Dampfmaschinen, Kessel und Ueber- 
hitzer), Breitfeld, Danek & Co. in Karolinenthal (kleine 
Dampfmaschinen und Speisepumpen) und Kolben & Co. in 
Vysocan (elektrische Einrichtungen). Entwurf und Bauaus- 
führung lagen in den Händen des Bureaus der städtischen 
elektrischen Unternehmungen. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 


(Fortsetzung von S. 1213) 


Nicht weniger bemerkenswert sind zwei von der Elsäs- 
sischen Maschinenbau-Gesellschaft zu Grafenstaden 
ausgestellte Drehbänke mit Stahlwechsel. Die eine der- 
selben mit 200 mm Spitzenhöhe stellt Fig. 126 in Vorder-, 
Fig. 127 in Endansicht dar. In dem linksseitiren Fufs der 
Drehbank ist ein 2? zpferdiger Gleichstrommotor für 220 V 
untergebracht. Der Ein- und Ausschalter des Motors ist an 
einer vom Arbeiter bequem zu erreichenden Stelle ange- 
ordnet. Die Drehungen des Motors werden durch zwei vier- 


läufire Keilriemenrollen auf eine höher gelegene liegende 
Welle übertragen. Für die Arbeit wird der Keilriemen durch 
eine verschiebbare Rolle, Fig. 126 links, angespannt, durch 
deren Rückverschiebung die zum Umlegen des Keilriemens er- 
forderliche Länge verfügbar wird. Die angetriebene Welle 
enthält im Innern des Spindelstockes einen Wurm, Fig. 128, 
der ein Wurmrad bethätigt. Dieses Wurmrad, welches in Oel 
watet, sodass es tadellos geschmiert wird, ist um seine Welle 
frei drehbar, und seine Nabe trägt rechts ein.trommelformiges 
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Gehäuse mit zwei Bolzen, um deren jeden sich eine Büchse 
mit zwei Zahnrädern frei drehen kann. Zwei dieser Räder 
greifen in ein auf der Welle a festsitzendes Rad, die beiden 
andern in ein verschiebbares Rad, auf dessen langer Nabe b 
der Doppelkegel c festsitzt. Diesem Doppelkegel gegenüber 
befindet sich links ein Hohlkegel an der sich drehenden 
Trommel, rechts ein eben solcher, der am Spindelstock festsitzt. 
Verschiebt man sie und den auf ihr sitzenden Doppelkegel nach 
links, so wird die kreisende Trommel mit dem auf b festsitzen- 
den Zahnrad gekuppelt, das Räderwerk der Trommel wirkt nur 
mitnehmend, und die Spindel a dreht sich gerade so rasch 
wie die mehrgenannte Trommel und das Wurmrad. Ver- 


umgreifenden Hülse und eines an der Spindel d ausgebildeten 
Daumens verschoben; vor dem Spindelstock -ist die Spindel 
d ınit einem bequem liegenden Handhebel versehen. 
Diesem in vorliegender Form neuen Triebwerk begegnet 
man auch bei den wei- eenzelen 
ter unten noch zu be- 
schreibenden Maschinen 
der Elsiissischen Ma- 
schinenbau-Gesellschaft. 
Es gewährt starke 
Uebersetzungen in klei- 


nem Raum, 


Schutz | 


Fig. 126. 
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schiebt man aber den Doppelkegel c nach rechts, so wird b 
gehindert, sich zu drehen, und unter Vermittlung des in der 
Trommel gelagerten Räderwerkes erfährt die Spindel a cine 
langsamere Drehung. .Die Nabe b wird mit Hülfe einer sie 


der Arbeiter gegen Beschädigungen durch die Räder, Sehutz 
der Räder gegen auffallenden Schmutz und ermöglicht sehr 
gute Schmierung der eingekapselten Räder. Ich glaube deshalb, 
dass es in weiteren Kreisen Anklang finden wird, Der Um- 
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Fig. 134. 
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stand, dass es den Maschinen ein von dem üblichen weit 
abweichendes äufseres Ansehen giebt, kann nicht als Nachteil 
geltend gemacht werden. 
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Auf der Welle a, Fig. 128, sitzen weiter rechts zwei verschie- 
den grofse Stirnräder, wel:he mit solchen, die sich lose um 
die Hauptspindel e drehen, iın Eingriff stehen. Jedes dieser 
Räder ist mit einem Hohlkegel versehen, denen gegenüber 
bës sich zwei durch die Nabe f mit einander» verbundene, 
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gemeinsam zu verschiebende Kegel- 
stümpfe befinden. Ihre Verschie- 
bung erfolgt durch die beiden T -för 
migen Hebel k, die um Bolzen der 
Nabe drehbar sind, in Lücken eines 
auf e befestigten Ringes greifen und 
durch den verschiebbaren Muff g 
so bethätigt werden, dass in den 
beiden Endlagen des Muffes g ent- 
weder das eine oder das andere | d 
der auf der Hauptspindel e stecken- 

den Räder mit dieser gekuppelt bel RES 
wird. Ein gekröpfter, aufsen mit | 


Handhabe versehener Hebel dient | aA KI Zi 7 ATI N NC D 
zum Verschieben des Muffes g. CEERI ~ N) = pe 


Man kann sonach der Haupt- | TR Z KEO SC 
spindel e 16 verschiedene Drehge- = FS PRT J 
schwindigkeiten geben, sodass sie DI Nannaa SE SS 
sich minutlich 12- bis 285 mal dreht. 
Da die Rädervorgelege durch Reib- BE Ta, I BNR SEE 
kupplungen eingerückt werden, so en AT Z 


kann man für jede der vier Keil- 
riemenstufen ohne Betriebsunter- 
brechung vier verschiedene Dreh- 
gzeschwindigkeiten der Hauptspindel 
hervorrufen. Die Unterschiede die- 
ser Geschwindigkeiten sind so ge- 
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wählt, dass man für ein gegebenes 


Werkstück die Abstech-, Plandreh-, 


Glätt- und Gewindedreharbeiten 
ohne Riemenwechsel vollziehen 
kann. 

Die tadellose Lagerung der 
Hauptspindel e ist aus Fig. 128 ohne 
weiteres zu erkennen. Die Spindel 
ist hohl. An ihrem Kopfende sitzt 
eine während des Betriebes zu hand- 
habende Einspannvorrichtung (vergl. 
Fig. 126), und auf das stangenartige 
Werkstück wirkt ein — nicht ge- 
zeichnetes — Gewicht so, dass es 
selbstthätäg. vorgeschoben wird, 
nachdem die Einspannvorrichtung 
gelöst ist. Auf dem linksseitigen 
oder Schwanzende der Hauptspin- 
del sitzt eine Riemenrolle, welche 
eine tiefer gele,ene, vergl. Fig. 126, 
antreibt. Rechts.von dieser bemerkt 
man in Fig. 126 ein am Bett be- 
festigtes, die Zugspindel ¿ um- 
schliefsendes Gehiuse. In diesem 
Gehäuse befindet sich das Räder- 
werk, welches die Drehungen der 
benachbarten Riemenrolle iu, drei 
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verschiedenen Uebersetzungen auf die Zugspindel 2 über- 
trigt. 

Die Figuren 129 bis 138 sind Ansichten, Grundrisse und 
Schnitte der Bettplatte nebst ihrer Ausrüstung, zu deren Er- 
läuterung Folgendes angeführt werden möge: An der lang- 
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genuteten Zugspindel 2 ist das an der Bettplattenschürze ge- 
lagerte Rädchen k, Fig. 136 und Fig. 136 unten, verschieb- 
bar. Rad k dreht Rad l, und mit der Welle des letzteren 
ist durch Kreuzgelenk die Welle m verbunden, deren in 
Fig. 136 links gelegenes Lager von dem Haken n getragen 


Fig. 146. 
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zn September Naa Fischer: Werkzeugmaschinen. 1277 
wird. Die Welle m dreht durch Wurm und Wurmrad sowie gröfster, mittels Schneidkopfes zu bearbeitender 
2 Stirnräder das in die am Bett befestigte Zahnstange grei- Gewindedurchmeser ........ 32 mm 
fende Stirnrad. Am Bett ist die Spindel kreuzförmigen Quer- notwendige Bodenfächke . . . ... 28 mXx<ıim 


schnittes o, Fig. 126, 130 und 133 bis 135, gelagert, und auf 
ihr sitzen die Anschläge, welche den Längszug selbstthätig 
ausrücken. Gegen einen dieser Anschläge stöfst, wenn die 
Bettplatte nach links bewegt wird, der Hebel p, Fig. 130 und 
136. Hierdurch wird der Haken n zurückgezogen, und m 
fällt nach unten, wodurch die Verschiebung der Bettplatte 
unterbrochen wird. 

Die Anschlagspindel o wird von Hand gedreht. Mit 
Hülfe eines Handkreuzes kann die Bettplatte rasch verscho- 
ben werden. 

Der Querschlitten wird nur durch Schraube und Handkur- 
bel verschoben. Neben ihm ist auf der Bettplatte die Anschlag- 
spindel q, Fig. 129 und 131, gelagert, gegen deren Anschlä- 
| ge ein Vorsprung am Querschlitten 
stofst. Mit dem Querschlitten ist die 
Lagerung des Stahlwechselkopfes 
zusammengegossen. Die Achse des 
Stahlwechselkopfes ist liegend an- 
geordnet, um mit den:Sticheln mög- 
lichst nahe an das Futter heran- 
kommen zu können. - Es sind, vergl. 
Fig. 130, scheibenförmige Stichel 
gewählt. Die Lagerung des Stahl- 
wechsel- oder Drehkopfes erkennt 
man ohne weiteres aus Fig. 136, 
die Verriegelung aus Fig. 137. 

- Hinter dem Querschlitten ist 
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ein Gewindeschneid- 
kopf, Fig. 130 und 
138, angebracht; er 
wird an den Quer- 
schlitten gekuppelt, 
sodass man ihn mit- 
tels der Querschlitten- 
schraube verschieben 
kann, und seine rich- 
tige Lage wird durch 
einen festen Stift be- 
stimmt. Damit der 
Gewindeschneidkopf 
auch für zwischen 
Spitzen gespannte 
Werkstücke bequem 
verwendet werden kann, ist er 
an einer Seite mit entsprechend 
weitem Schlitz versehen. 

Die Hauptmafse der Drehbank 
sind: 


Bi 
H 


Spitzenhöhe 200 ınm 

gröfste Spitzenweite 600 » 

A Länge des Bettes 2400 » 
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Die beachtenswerte Einkapselung aller bewegten Teile, 
welche eingehüllt werden dürfen, die hieraus entstandene 
Rube der äufseren Erscheinung, die sinnreiche Durchbildung 
der Einzelheiten und die bequeme Lage aller Steuerteile, 
wodurch sich die soeben beschriebene Drehbank auszeichnet, 
findet man auch an der zweiten, von der Elsässischen Ma- 
schinenban- Gesellschaft inausgestellten gröfseren Drehbank 
mit Stahlwechsel. 

Fig. 139 und 140 sind Gesamtansichten dieser Drehbank. 
Man bemerkt zunächst, dass der Reitstock fehlt und der Dreh- 
kopf eine lotrechte Achse hat. Die Drehbank ist für solche 
Werkstücke bestimmt, die aufser Bohr- und gewöhnlichen 
Dreharbeiten auch Plan- Dreharbeiten erfordern. Dieser 
Zweck bedingt mehrerer Abweichungen ihres Baues von 
demjenigen der vorher beschriebenen Drehbank. Der An- 
trieb der Hauptspindel weicht von jenem nur wenig ab. 
Im linksseitigen Fufs befindet sich ein 61/3 pferdiger Gleich- 
strommotor für 220 V. Durch 5stufige Keilriemenrollen wird 
die Drehung, wie früher beschrieben, auf eine unter der 
Hauptspindel gelagerte Vorgelegewelle übertragen. Abwei- 
chungen liegen nur insofern vor, als die Trommel für die 
zugehörigen Räder hinter dem Spindelstock angebracht ist 
und der zum Kuppeln dienende Doppelkegel durch Elektro- 
magnete verschoben wird. Auf der Vorgelegewelle sitzen 
drei verschieden grofse Stirnräder, welche in ebenso viele 
auf der Hauptspindel lose drehbare, aber durch Reibkupp- 
lungen mit ihr zu verbindende Räder greifen. Es ist Vor- 
sorge getroffen, dass zur Zeit nur eines dieser Räder mit der 
Hauptspindel gekuppelt werden kann. So ste- 
hen im ganzen 5-2-3 = 30 verschiedene Ge- 
schwindigkeiten (3 bis 260 Min.-Umdr.) der 
Hauptspindel zur Verfügung. Es ist wichtig, 
dass je 6 Geschwindigkeiten für eine Stufe 
der Keilriemenrollen ohne Stillstellung des 
Motors gewonnen werden können. 

In den Strom des Erregers für die Kupp- 
lung ist ein einpoliger Umschalter für zwei 
Richtungen eingelegt. Dieser sowohl wie der 
An- und Absteller des Motors liegt vor dem 
Spindelstock, sodass der Arbeiter die Griffe 
schnell bei der Hand hat. In der Mittelstel- 
lung schaltet der Hebel des Umschalters den 
Strom aus, und die Magnete der elektrischen 
Reibkupplung stehen in der Mitte ohne Ein- 
griff. Hierdurch kommen Zwischenwelle, Haupt- 
spindel mit Planscheibe und Selbstzug sofort 
zum Stillstand, während der Motor weiter laufen kann. Dieses 
plötzliche Ausschalten des Betriebes lässt viel Zeit sparen. 


Die Bettplatte ist selbstthätig längs des Bettes und der 
den Drehkopf tragende Schlitten ebenfalls selbstthätig quer 
auf dem Bette zu verschieben. Beide Selbstzüge werden von 
der Hauptspindel aus durch 2 Riemenrollen, 2 Wellen mit 
eingeschaltetem (in H liegendem) Rädervorgelege, in L unter- 
gebrachte Stufenräder und die Zugspindel A, Fig. 139, her- 
vorgebracht. Die Stufenradvorgelege und ihre Handhabung 
erkennt man deutlich aus den Figuren 141 bis 144; 
Fig. 142 ist eine Ansicht von vorn, Fig. 144 ein Längs- 
schnitt, Fig. 141 eine Endansicht von rechts, Fig. 143 eine 
desgl. von links gesehen. Auf der oberen antreibenden 
Welle sitzen 2 Stirnräder fest, die in zwei auf der mittleren 
Welle zunächst frei drehbare Räder greifen. Diese beiden 
Räder sind genutet und die zugehörige Welle mit einer sehr 
tiefen Nut versehen, in welcher die durch eine Feder nach 
aufsen gedrückte Zunge M verschoben werden kann. Zwi- 
schen den beiden Rädern sitzt auf der Welle ein Ring. 
Nach Fig. 144 greift ein Vorsprung der Zunge M in die Nut 
des links gelegenen Rades und kuppelt es mit der Welle. 
Verschiebt man nun M nach rechts, so drückt der Ring die 
Zunge M in ihre Nut zurück und hebt dadurch die Kupplung 
auf. Verschiebt man M noch weiter nach rechts, so gelangt 
der Vorsprung von M in die Bohrung des rechts gelegenen 
Rades und fällt selbstthitig in dessen Nut, sobald sich das 
Rad entsprechend gedreht hat... Diese Steuervorrichtung fir 
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Stufenräder ist mir neu; sie scheint sehr zweckmäfsig zu 
sein. An der weiter unten liegenden Zugspindel A ist sie 
für 3 Stufenräder angewendet. Zwei links bequem liegende 
Handhebel dienen dazu, die Zungen zu verschieben und da- 
mit die Zugspindelgeschwindigkeit zu ändern, welcher man 
6 verschiedene Werte geben kann. 

Bei Fig. 144 mache ich — weil hier gut erkennbar — 
auf die Sorgfalt aufmerksam, mit welcher die Els&ssische 
Maschinenbau-Gesellschaft das Abtropfen des Schmieröles von 
den Lagern verhütet. 

Die Bettplatte nebst Zu- 
behör stellen die Figuren 
145 bis 155 dar. Die lang- 
genutete Zugspindel über- 
trägt ihre Drehbewegung | 
durch das Hyperbelrad B, 
Fig. 152 und 153, auf das | 
gleiche Rad C. Letzteres 
steckt auf der Nabe des | 
Kegelrades D, welches die | 
Drehbewegung auf die lie- i 
gende Welle F und die | 
stehende Welle @ über- 
trägt. Die erstere Welle | 
dreht durch den Wurm N i 
das Wurmrad O, dessen | 
Drehungen durch das Vor- | 
gelege RP auf das in die Ä | 

| 
| 
| 
! 
| 
! 
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am Maschinenbett befestigte 
Zahnstange greifende Zahn- 
rad Q, Fig. 148 und 155, 
übertragen werden. Die 
stehende Welle G dreht 
mittels der Hyperbelrider 
T und U — wenn diese 
mit einander in Eingriff k 
gebracht sind — die Quer- 
schlittenschraube. Es sind 
nun die Wellen F und G 
gemeinsam in einem Win- 


kel K, Fig. 152 und 153, Fig 


gelagert, der um die Achse 
des Kegelrades geschwenkt 
werden kann, sodass ent- 
weder — wie in den Figu- 
ren angegeben — Wurm 

N und Wurmrad O 
oder die Hyperbelräder 7 
und U oder keines dieser 
Paare in Eingriff gebracht 
wird. So schliefsen sich 
Längs- und Planzug gegen- 
seitig aus. Den Winkel X 
schwenkt man soweit, dass 
U und T aufser Eingriff 
kommen, mittels der Kur- 
bel Z, Fig. 152 und 153, 
und einer zugehörigen 
Handhabe. Greift N nicht 
in O, so kann man die 
Bettplatte mit Hülfe eines 
Handkreuzes rasch ver- 
schieben (vergl. Fig. 146 Ge | 
bis 148), und wenn TU | u 
ausgerückt ist, die Quer- 

schlittenschraube durch 
eine Handkurbel bethätigen. 

Um den Wurm N mit dem Wurmrade O in Eingrift zu 
bringen, hebt man den wagerechten Schenkel des Winkels K, 
Fig. 153, so viel, dass ein federnder Haken S ihn trägt. 
Dazu ist nötig, dass der Zapfen der Kurbel Z in der. betref- 
fenden Vertiefung des Winkels X einen gewissen Spielraum 
hat, wie in Fig. 153 angegeben ist. 

Der Haken S dient in folgender Weise zum selbstthätigen 
Unterbrechen des Längszuges.. Am Bett der Drehbank ist 
die Lagerung der Anschlagspindel J, Fig. 146, 147 und 151, 
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einstellbar- befestigt. Verschiebt sich der Bettschlitten nach 
links, so stöfst die Stange X gegen den betreffenden An- 
schlag, verschiebt sich infolge dessen gegenüber dem Bett- 
schlitten nach rechts und schiebt unter Vermittlung des rechts 
an der Bettplattenschürze, Fig. 146 und 153, gelagerten 
doppelarmigen Hebels den Haken S nach links, sodass der 
Wurm N nach unten sinkt. Der Querschlittenweg wird eben- 
falls durch eine Anschlagspindel, Fig. 146, 147 und 153, be- 
grenzt, die für die Verschiebung des Querschlittens mittels 

Handkurbel bestimmt ist. 


Fig. 156. Der Drehkopf kann 


gleichzeitig 7 Werkzeuge 
— aufnehmen. Fig. 149 und 
| 150 zeigen einige Bei- 
| spiele. Aus der Quer- 
| schnittfigur 145 ist ersicht- 
| lich, dass der Drehkopf 
| auf einem dicken Zapfen 
| des Querschlittens steckt 
und durch einen Riegel 
| gehindert wird, sich zu 
drehen. In den Riegel 
| greift ein Hebel, der nie- 
| dergedrückt wird, wenn 
! man eine im Innern des 
| Drehzapfens unterge- 
| brachte Daumenscheibe 
| 
Ä 
| 
| 
| 
| 
| 
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rechts dreht.” Diese Dre- 
hung bewirkt man durch 
einen über dem Kopf lie- 
genden Handhebel und ein 
Sperrwerk. Ist der Riegel 
nach unten gedrückt, so 
dreht man den Kopf in 
seine neue Lage. Durch 
Rückwärtsdrehen des Hand- 
hebels wird der Kopf fest 
auf den Querschlitten ge- 
u drückt, weil der Handhebel 

eine hohle Schraubenspin- 


157. del mit linksgängigem Ge- 


winde umgreift. 

Fig. 156 bis 161?) stel- 
len eine Drehbank zum 
Schneiden von Holz- 

schraubengewinden 

dar. Die kleinere Aus- 
führung dieser Maschine 
bearbeitet 6 bis 12 mm, 
die gréfsere 10 bis 22 mm 
dicke Werkstücke Die 
Maschine ‘ist von Baker 
Brothers, Toledo O., aus- 
gestellt. Sie arbeitet mit 
zahnradartigem Werkzeug, 
das sich am Werkstück 
entlang wälzt, wie bereits 
in Z. 1900 S. 868 erwähnt 
wurde. 

Fig. 159 zeigt zwei 
gegensätzliche Lagen von 
Werkstück b und Werkzeug 
c; eingezeichnete Pfeile 
geben die Drehrichtungen 
an. Der Bolzen b ist, bevor 
er der vorliegenden Dreh- 
bank übergeben wurde, auf einer andern Maschine zugespitzt. 
Die Arbeit beginnt an der so geschaffenen Spitze. Während 
sich b und c in bestimmter Weise drehen, weicht c mehr 
und mehr von der Mitte des Werkstückes b zurück, so das 
Gewinde an der Spitze erzeugend, behält dann einige Zeit 
seinen Abstand von b, wobei ein Gewinde von überall 
gleichem Durchmesser entsteht, und tritt endlich ganz zurück, 
um das fertige Werkstück frei zu lassen. Die Zähne des 
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Werkzeuges sind schraubenformig, wie man im Schaubild 
Fig. 157 erkennt; dic Neigung entspricht der Neigung der 
zu erzeugenden Gewinde. Die Endfläche des radförmigen 
Stichels liegt mit der Achse des Werkstückes in gleicher 
Höhe; sind die Schneidkanten stumpf geworden, so schleift 


Fig. 158. 


man diese Endfläche und stellt den Stichel entsprechend 
höher ein. 

Der Stichel c ist in einem Schlitten gelagert, der sich in 
der Längsrichtung der Maschine verschiebt, während das 
Werkstück seinen Ort nicht ändert; letzteres steckt mit seinem 
viereckigen Kopfe in der Vertiefung eines an der Arbeit- 
spindel befestigten, mehr oder weniger langen Verlängerungs- 
stückes, Fig. 156 und 157, und wird durch dieses umgedreht. 
Der Stichel c, Fig. 160, steckt auf einer im Körper k ge- 
lagerten Spindel und wird durch ein in k untergebrachtes 
Wurmradvorgelege gedreht. k ist an dem Schlitten 2 dreh- 
bar gelagert, und seinen Arm kı sucht die Feder o zu heben. 
Dem tritt eine Stange n, gegen deren untere Fläche sich die 
mit kı verbundene Rolle m legt, entgegen. Diese untere 
Fläche der Stange n wird durch eine auswechselbare Lehre 
gebildet, deren Gestalt so verläuft, dass der Abstand zwischen 
Werkstiickmitte und Stichel ohne weiteres die richtige Gıöfse 
erhält. Am Kopf des Schlittens è ist ein aus gehärtetem 
Stahl bestehender einstellbarer Führungsbacken angebracht, 
welcher dem Werkstück die erforderliche Stützung bietet. 
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Der soeben erörterte Schlitten i ist mitiels Stange p an 
eine gut geführte Tasche g, Fig. 161, angeschlossen. Die in 
q gelagerte Rolle v legt sich gegen den Rand einer Lehre s, 
indem ein Gewicht (vergl. | 
Fig. 156) die Tasche g und 
den mit ihr verbundenen 
Werkzeugschlitten inbezug 
auf Fig. 156 nach links, in- 
bezug auf Fig. 161 nach 
rechts zu verschieben sucht. 
Die Lehre s ist so gestal- 
tet, dass sie, durch Zahn- 
stange und Rad gehoben, 
zunächst mit ihrem steilen 
Abhange die Rolle v rasch 
verschiebt, dabei das Werk- 
zeug der Werkstückspitze 
nähernd. Dann folgt ein 
langsames Verschieben, um 
das Gewinde der Spitze 
auszubilden, hierauf das 
regelmäfsige zum Schnei- 
den des übrigen Gewindes. 
Mit der Zahnstange der 
Lehre s ist eine Stange z 
verbunden, welche den An- 
trieb des in die Zahnstange 
greifenden Rades ausriickt, 
sodass s nebst Zahnstange 
nach unten sinkt. Zu glei- 
cher Zeit verschieben sich 
die Tasche q und der 
Werkzeugschlitten © unter 
dem Einfluss des an einer 
Schnur hängenden Gewich- 
tes, und die fertige Schrau- 
be kann durch ein neues 
Werkstück ersetzt werden. 
Um die Geschwindigkeit 
des zurückgehenden Werk- 
zeugschlittens è zu mifsi- 
gen, ist mit ihm ein Kolben 
verbunden, der in einem 
vor der Drehbank liegenden, also in den Abbildungen:nicht 
sichtbaren, mit Oel gefüllten Stiefel spielt. E 

Ich habe dieser Maschine eine ausführlichere Beschreibung 
gewidmet, obgleich sie nur einem Einzelzweck dient, weil ich 
annehme, dass Einzelheiten derselben, namentlich der zahn- 
radartige Stichel, auch für andere Aufgaben zweckmäfsige 
Verwendung finden können. (Fortsetzung folgt.) 


Elektrischer Einzelantrieb und seine Wirtschaftlichkeit. 


Von O. Lasche, Berlin. 
(Schluss von S. 1246) 


V. Konstruktion. 
Die Verwendung von Elektromotoren in gröfserer Anzahl 


bringt ganz von selbst die unerlässliche Bedingung mit sich, 


nur normale Modelle zu verwenden, die, als Massenartikel 
angefertigt, dem Abnehmer folgende Vorteile bieten: 

Denkbar niedrigste Preise bei kürzester Lieferzeit. Bei 
etwa vorkommender Beschädigung sind alle Teile sofort er- 
setzbar und können ebenso wie der ganze Motor ohne wei- 
teres ausgewechselt werden; der Motor und die damit ver- 
bundene Werkzeugmaschine sind also in kürzester Zeit wieder 
betriebsfähig. Anders ist es bei Spezialmotoren. Von vorn- 
herein nur für besondere Maschinen konstruirt, können sie 
auch nur bei diesen Verwendung finden; aufserdem bean- 
spruchen sie eine sehr grofse und meist kaum zulässige 
Lieferfrist. Werden sie beschädigt, so erfordert ihre Aus- 
besserung viel Zeit, und die zugehörige Maschine muss wäh- 
renddessen stillstehen. 

Sehr solide gebaut, beanspruchen die Drehstrom -Klein- 
motoren wenig Platz und können, da sie keiner Wartung 
bedürfen, schr wenig zugänglich aufgestellt werden, auch an 
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en wo Gleichstrommotoren nicht mehr verwendungsfähig 
wären. 

Wird die Werkzeugmaschine vom Motor aus durch 
Riemen angetrieben, so kann der Motor neben oder unter 
der Maschine auf besonderem Fundament aufgestellt werden, 
ohne anderweitig brauchbaren Platz zu beanspruchen. Steht 
die anzutreibende Maschine an einer Wand, so kann der 
Motor unmittelbar oder mittels Konsols an dieser befestigt 
werden; wenn es erforderlich ist, kann man ihn an der Decke 
anbringen. In manchen Fällen ist es vorteilhaft, um Platz 
zu gewinnen, den Motor unter dem Fufsboden aufzustellen; 
man kann ihn dann mit einer Holz- oder Eisenplatte ab- 
decken. Nur bei Verwendung von Zahnradübertragung ist 
es zur sicheren Lagerung der mit einander arbeitenden 
Wellen und Räder erforderlich, den Motor oder seine Grund- 
platte an der Werkzeugmaschine selbst zu befestigen. 

In den nachstehenden Abbildungen ist eine Anzahl von 
Einzelantrieben vorgeführt, die einen genügenden Einblick 
in die vielseitige Möglichkeit der Anordnung des Elektro- 
motors bei Antrieb von Werkzeugmaschinen gewähren. Am 
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einfachsten gestaltet sich die Einrichtung des elektrischen 
Einzelantriebes bei Maschinen, die bei Transmissionsantrieb 
durch einen einfachen Riemen vom Deckenvorgelege aus 
bewegt werden. Fig. 27 zeigt eine Reibungsschrauben- 
presse, bei der das Deckenvorgelege durch einen auf den 
Flur gestellten Motor mit Zahnradvorgelege ersetzt ist. 

_ Bei einer Radialbohrmaschine, Fig. 28, die ursprünglich 
für. Transmissionsantrieb eingerichtet war, waren die Stufen- 
scheiben an der Maschine selbst angeordnet. Anstelle der 
festen und losen Scheibe, welche die untere Stufenscheibe 
mit Kegelrädern antreibt, wurde ein Motor mit Rädervorgelege 
angebaut, dessen Grundplatte an der Maschine festgeschraubt 
ist. Der Riemenausrücker wurde hier, wie bei elektrischem 
Antrieb überhaupt, durch einen elektrischen Schaltknopf er- 
setzt. 
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Eine andere Radialbohrmaschine, Fig. 29, wurde früher 
mittels senkrechter Welle unmittelbar von der Transmission 
aus angetrieben. Das gleiche Kegelräderpaar ist jetzt für 
den elektrischen Antrieb unter der Maschine angebracht 
worden und mittels nachgiebiger Kupplung mit dem unter 
Flur stehenden Motor verbunden. Durch diese elastische 
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Kupplung ist es ermöglicht, den Motor unabhängig von der 
Arbeitsmaschine auf ein besonderes Fundament zu stellen. 
Bei der Langlochbohrmaschine, Fig.30, hat der antreibende 
Motor seinen Platz in dem für diesen Zweck besonders aus- 
gebildeten Fufse der Maschine erhalten. Er treibt mittels 


DUT OI 


II. Ui 
1 i 


Lasche: Elektrischer Einzelantrieb und seine Wirtschaftlichkeit. 


| 


-- Meter L KD 50 mit Vorgele 1% 
Sd 200 Umdrehungen p. M. 


Fig. 33. 


1281 


Bei dem Horizontal-Planscheibenwerk, Fig 31, ist gleich- 
falls der Transmissionsantrieb erst nathtriglich durch elektri- 
schen Einzelantrieb ersetzt worden. Das Deckenvorgelege 
wurde an der Maschine selbst angebaut und dafür eine Säule 
mit drittem Lager aufgestellt. Der Motor mit Rädervorgelege 
steht unabhängig hinter der Maschine auf Stell- 
schienen. 

Die Shapingmaschine, Fig. 32, wird unter 
Belassung der bisherigen Stufenscheibe durch 
einen Motor mit Rädervorgelege, der auf seiner 
Vorgelegewelle die Stufenscheibe trägt, ange- 
trieben. 

Die . Hobelmaschine, Fig. 33, wurde ur 
spriinglich von der Decke aus angetrieben. 
Für den elektrischen Antrieb ist das Decken- 
vorgelege auf der Maschine selbst angebracht 
und wird vom Motor aus durch Riemen be- 
wegt. 

Beim Reibunsfallhammer, Fig. 34, sind 
die Riemenscheiben des Deckenvorgeleges auf 
die verlängerte Welle des Motorvorgeleges ge- 
setzt. 

Fig. 35 und 26 zeigen eine für Transmis- 
sionsantrieb gebaute Drehbank, die mit elek- 
trischem Einzelantrieb versehen wurde. Es ist 
eine Riemenwippe angebracht, welche die 
Stufenscheibe des ursprünglichen Deckenvorge- 
leges, ein Stirnräderpaar und die Antrieb- 
stufenscheibe trägt. Die Wippe dient als Aus- 
rücker und wird von dem Dreher zum schnel- 
len Anhalten des Werkstückes benutzt. Der 
Motor wird mit Hülfe des Ausschalters in 
und aufser Betrieb gesetzt. Aus wirtschaft- 
lichen Gründen ist es unbedingt zu empfehlen, 
den mechanischen Ausrücker unmittelbar mit 
dem elektrischen Ausschalter in Verbindung 
zu bringen, und dies ist in der denkbar ein- 
fachsten Weise durchführbar, s. Fig. 37. Zu 
dem Zwecke verwendet man den als Ausrücker 


H a dienenden Kniehebel mit Zugstange; an letz- 


terer ist ein Mitnehmer angebracht, der mit 
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die an der Aufsenseite der 


Rädervorgeleges eine Welle, 
Maschine eine Stufenscheibe trägt, und von der aus die 


zwei federnden Daumen abwechselnd den elektrischen” Aus- 
schalter, welcher stets nach der gleichen Richtung gedreht 
werden muss, bewegt. Wird der Handgriff des Kniehebels 


Uebertragung mittels Riemens abgeleitet ist. Wegen des 
Rädervorgeleges ist der Moter unmittelbar auf der Maschine 
befestigt. 
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nach oben gedrückt, Fig. 37A, so nimmt ein Daumen 
des Mitnehmers einen Arm des dreiarmigen Hebels am elek- 
trischen Ausschalter mit und schaltet hierdurch ein. Wird 
der Handgriff des Hebels nach unten gedrückt, Fig. 37B, 
so nimmt wiederum der Mitnehiner mit dem zweiten Daumen 
einen andern Arm des dreiarmigen Hebels mit und schal- 
tet aus. Ä en 

Aus diesen herausgegriffenen Skizzen, denen sich noch 
eine grofse Anzahl solcher aus andern Gebieten des Fabrik- 
betriebes anfügen liefse, ist 
ersichtlich, eine wie grofse 

Anpassungsfähigkeit der 

Elektromotor hat. Seine ge- 
schützte Form unterstützt die 
Verwendbarkeit und die be- 
liebige Anordnung. In ihren 
Aufsenmafsen weichen die 
heutigen Motoren der ver- 
schiedenen Firmen auch nur 
so wenig von einander ab, 
dass es sehr leicht ist, die 
Werkzeugmaschinen lager- 
mäfsig so zu bauen, dass dic | 
verschiedenen Fabrikate an- 
wendbar sind. . Die Fabri- 
kanten von Werkzeugmaschi- 
nen sind durchaus nicht ge- 
zwungen, auf einen bestimm- 
ten Motor, auf ein bestimmtes 
Fabrikat Rücksicht zu nehmen. 


Die Skizzen lassen fe’ner erkennen, da:s die Werkzeug- 
mäaschinenfabriken sehr wohl in der Lage sind, entweder ein 
Deckenvorgelege bei Transinissionsantcieb oder ein Boden- 
vorgelege bei elektrischen Einzelantrieb zu der in beiden 
Fällen gleich bleibenden Maschine zu liefern. 


VI. Unfallverhütung. 


Die in jedem Betriebe angestrebte Erhöhung der Arbeits- 
dichte und Steigerung der Arbeitsschnelle bringt eine wach- 


Fig. 35. 


Zeitschrift des Veruinus 
deutacher Ingenieure. 


sende Gefahr fiir die mit der Benutzung der Maschinen be- 
trauten Arbeiter mit sich. Es bleibt daher die vornehmste 
soziale Aufgabe des Ingenieurs, durch geeignete Vorrichtun- 
gen fiir die Bedienung, s. Fig. 38, und durch passende Kon- 
struktion der Maschinen selbst (s. Fig. 39 bis 41) für genügen- 
den Schutz der Arbeiter und für volle Betriebsicherheit zu 
sorgen. Verhaltungsmafsregeln, Vorschriften und Anschläge in 
den Fabrikräumen können als ausreichender Schutz durchaus 
nicht angesehen werden, da immer vorauszusetzen ist, dass 
sie auch ge‘esen, verstan- 
den und befolgt werden. Be- 
sonders in letzterer Hinsicht 
wird von den Arbeitern aufser- 
ordentlich viel gesündigt. 

Durch den fortwährenden Um- 
gang mit den Arbeitsmaschi- 
nen gegen die hiermit ver- 
bundene Gefahr abyestumpft, 
lassen sie häufig die aller- 
nötigsten und einfachsten Vor- 
sichtsmafsregeln aufser acht 
und werden dadurch oft genug 
zum Krüppel. Die Haupt- 
schuld an dem Unglück kann 
man dann allerdings zunächst 
dem Arbeiter selbst oder dem 
Betriebsführer beimessen; je- 
doch auch der Konstrukteur 
der Maschine ist in gewissem 
Sinne mitschuldig, dass der 


Unfall überhaupt möglich war. 

Durch den elektrischen Einzelantrieb wird diese Möglich- 
keit von Unfällen erheblich eingeschränkt und dadurch die 
Sicherheit des Betriebes gehoben. 

Wie die Unfallstatistik zeigt, wird ein sehr hoher Pro- 
zentsatz aller Unfälle in Fabrikbetrieben durch die Trans- 
missionen herbeigeführt; davon entfällt der Hauptteil auf 
Wartung und Bedienung der Wellenstränge, während die 
Arbeitsmaschinen selbst nur wenig Unfälle verschulden. „Ver- 
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meidet man die 
Transmission, so 
entfällt auch gänz- 
lich ihr Anteil an 
der Zahl der Un- 
fälle. 

In einer durch 
Transmission und 
Riemen verfinster- 
ten Werkstatt wird 

das Auge weit 
mehr angestrengt 
und infolgedessen 
viel früher müde 
als in einem ho- 
hen, freien und 
hellen Raume. Der 
dauernde Aufent- 
halt in dunstiger, 
staubiger Luft 
wirkt nachteilig 
auf die Lungen, 
und die in Arbei- 
terkreisen hohe 
Zahl von Erkran- 
kungen an Lun- 
genschwindsucht 
spricht deutlich 
genug für den 
Ernst dieser Ge- 
fahr. Einer der 
Umstände, welche 
diese Erkrankun- 
gen begünstigen, 
sind enge, niedri- 
ge Räume. Die 
Transmissionen 
mit ihren vielen 
Riemen wirbeln 
immer von neuem 
den Staub empor 
und verbreiten ihn 
durch den ganzen 
Saal. 

Der e'ektrische 
Einzelantrieb er- 
möglicht es, die 
Transmission mit 
ihren vielen Nach- 
teilen und Gefah- 
ren vollkommen 
zuvermeiden. Die 

kurzen Antrieb- 
riemen und Räder- 
übersetzungen 
können leicht 
gegen zufällige, 
gefahrbringende 
Berührung seitens 
des Arbeiters ge- 
schiitzt werden. 
Keine aufsteigen- 
den Riemen hem- 
men die Bewe- 
gungsfreiheit des 
Arbeiters und 
nehmen seine 
Aufmerksamkeit 

in Anspruch. 
Ginzlich gefahrlos 
gestaltet sich das 
Auf- und Ablegen 
der Antriebriemen 
von einer Stufe 
der Scheibe auf 
die andere da- 


durch, dass es nur 4 


während des Still- 
standes der Ma- 
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schine geschieht 
und nur bei aus- 
geschaltetem Mo- 
tor überhaupt 
möglich ist. Keine 
unzugänglichen 
und schwer zu 
hantirenden Aus- 
rückvorrichtun- 
gen, Fig. 2, ver- 
zögern die Er- 
reichung ‚des 

Stillstandes der 
Maschine bei ein- 
tretender Gefahr. 
Der kleine, leicht 
zu bedienende 
elektrische Schalt- 
knopf kann über- 
all so angebracht 
werden, dass er 
vom Arbeiter be- 
quem zu erreichen 
und sofort zu be- 
thätigen ist. 

Oft genugkommt 
es auch vor, dass 
eine Bank infolge 
unaufmerksamer 
Bedienung nicht 
rechtzeitig ange- 
halten wird; der 
Transmissionsrie- 
men zieht so lange 
durch, bis günsti- 
genfalls das Hin- 
dernis beseitigt ist, 
was einen Bruch 
in der Werkzeug- 
maschine bedeutet, 
oder aber bis der 
Riemen zerreifst, 
sich verwickelt 
und hierdurch 
meist schwere Un- 
fälle verursacht. 
Hat die Maschine 
elektrischen Ein- 

zelantrieb, so 
bleibt der Motor 
bei zu hoher 
Ueberlastung ste- 
hen, da die Strom- 
zuführung durch 
das Schmelzen 
der Sicherungen 
unterbrochen wird. 
Unfälle durch ab- 
gleitende und auf- 
gewickelte Riemen 
sind unmöglich 
gemacht. 

Ein grofser Ue- 
belstand des 
Transmissionsan- 
triebes ist ferner, 
dass er die un- 
mittelbare Bedie- 
nung der Maschi- 
nen durch den 
Kran erschwert 
oder oft sogar 
gänzlich unmög- 
lich macht. Der 
Transport grofser 
Werkstücke durch 
Menschenkräfte 
verursacht» eben- 
falls viele schwere 
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Unfälle, die bei Krantransport zu vermeiden wären. Fällt die 


Lasche: Elektrischer Einzelantrieb und seine Wirtschaftlichkeit. 


Transmission fort, so kann die ganze Werkstatt vom Kran 


bestrichen werden, und die Beförderung schwerer Stücke wird 
gefahrlos, einfach und weniger zeitraubend, Fig. 42. 


Das Aufspannen gro- 

[ser Werkstücke auf die 
Arbeitsmaschinen wird 
durch Zuhülfenahme des 
Kranes wesentlich er- 
leichtert. Ein Mann 
kann hierbei leicht und 
mit gröfster Sicherheit 
schwere Lasten regie- 
ren, zu deren Bewälti- 
gung sonst die Hiiife 
von mehreren Leuten 
nötig wäre. Unfälle 
durch Ausgleiten des 
Werkstückes, durch 
Falschverstehen eines 
Befehls oder durch das 
Ungeschick eines Arbei- 
ters sind hier völlig aus- 
geschlossen, da das 
Werkstück nicht eher 
vom Kran gelöst wird, 
als bis es fest aufge- 
spannt ist, Fig. 38. 

In wie ausgiebiger 
Weise der Arbeiterdurch 
den elektrischen Einzel- 
antrieb vor allen beweg- 


ten Teilen geschützt ist, Ba WC 


IX Wiese ` 


ohne dass die Bedie- 
nung irgendwie er- 
s-hwert wird, mögen die 
folgenden Beispiele ausgeführter 
Konstruktionen zeigen. Es sei 
hierbei vorausgeschickt, dass in 
jedem Arbeitsraume eine niedri- 
ge, also ungefährliche Spannung 
angewendet wird. Aufserdem 
sind alle Stromzuleitungen in 
Rohre eingeschlossen und alle 
stromführenden Teile so ange- 
ordnet, dass sie vom Arbeiter 
nicht berührt werden können; 
ein Unfall aus diesem Anlass ist 
also gänzlich ausgeschlossen. 
Die Motoren an sich können auch 
zu keinerlei Unfällen Veranlas- 
sung geben, da sie geschlossen 
oder wenigstens völlig geschützt 
gebaut sind und auch hier keine 
stromführenden Teile frei liegen. 
Im Gegensatz zu den langen 
schlagenden Riemen bei Trans- 
missionsantrieb stehen die kurzen 
Riemen bei Einzelantrieb, die zur 
Erhöhung der Elastizität unter 
Umständen mit einer Riemen- 
schwinge ausgestattet sind. 

Bei einer selbstthätigen Rä- 
derfräsmaschine, Fig. 39, ist 
der Antrieb zugleich mit dem 
Motor in einen Schutzkasten 
eingeschlossen, was man unbe- 
denklich thun kann, da sich 
die ganze Bedienung des Mo- 
tors auf das gelegentliche Ein- 
giefsen von Oel in die Ring- 
schmierlager beschränkt. Der 
Hebel, der aus diesem Schutz- 
gehäuse herausragt, dient zum 


während der elektrische Ausschalter an der Bedienungs- 


Fig. 40. 
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langsam, können also unbedenklich offen bleiben. 

Die gröfste Sicherheit gegen Unfälle bietet das Ver- 
legen des Antricbriemens in das Innere der Maschine. Der 
Motor wird dann auf dem Maschinenfufse befestigt und treibt 


entweder unmittelbar 
oder mittels Zahnradvor- 
geleges auf die Antrieb- 
stufenscheibe. Die Zahn- 
räder werden mit Schutz- 
kappe versehen und sind 
dadurch zudem auch 
gegen Beschädigung ge- 
schützt. Fig. 2, S. 1190, 
zeigt eine Fassondreh- 
bank, Fig. 3, S. 1190, 

eine Universalfris- 
maschine in dieser An- 
ordnung. Bei letzte- 
rer Maschine sieht man 
das Rohr, welches die 
Leitung umschliefst und 
zu dem Ausschalter hin- 
führt. 

Fig. 35 und 36 zei- 
gen eine Drehbank,. bei 
welcher infolge des Ein- 
zelantriebes die Stu- 
fenscheibe auf einer Rie- 
menschwinge gelagert 
ist, die durch eine be- 
sondere Ausrückvorrich- 
tung so verstellt wird, 
dass die beiden Stufen- 
scheiben einander nä- 
her kommen; hierdurch 
wird der Riemen ge- 
lockert und kann leicht und 
bequem umgelegt werden. Die 
Ausrückvorrichtung ist mit dem 
elektrischen Ausschalter derart 
gekuppelt, dass stets mit dem 
Ausrücken der Bank auch der 
Motor ausgeschaltet wird, Fig. 37. 
Bei Transmissionsantrieb vermag 


man die Entfernung der beiden 


Antricbstufenscheiben nicht zu 
verändern, der Riemen kann da- 
her nur während des Ganges zum 
Auflaufen auf die nächste Stufe 
der Scheibe gebracht werden. 
Eine Drehbank, die vom 
Motor mittels Rädervorgeleges 
und Stufenscheibe angetrieben 
wird, zeigt Fig. 40. Alle Zahn- 
räder sind wie üblich mit Schutz- 
kappen versehen. Die Bauart 
der Maschine gestattet!, den Mo- 
tor darunter aufzustellen, wäh- 
rend die Antriebstufenscheibe im 
Maschinenfufse liegt. Hier ist 
auch der Schalthebel, der zum 
Ein- und Ausschalten sowie zum 
Umschalten dient, mit Schutz- 
kasten versehen. Die Maschine 
bietet in ihrer ganzen Anordnung 
den besten Schutz gegen Unfälle. 
Dasselbe ist bei der Dreh- 
bank, Fig. 41, der Fall. Der 
Motor steht hier verdeckt unter 
der Bank. Die Antriebstufen- 
scheibe kann mittels des He- 
bels, derJaus dem Maschinen- 
fufse herausragt, gehoben wer- 


mechanischen Umschalten, den, um den Biemen zu lockern und ihn dann. beouem auf 


eine andere Stufe der Scheibe zu legen. Auf- dem Spin- 


seite der Maschine angebracht ist. Die sichtbaren Riemen delkasten befindet sich in einem Blechgehäuse der Aus- 


bewirken lediglich den Vorschub des Fräsers und laufen 


schalter. Bethätigt wird er durch eine Stange,\welche über 


0 u AM. 
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der Bank ihrer ganzen Länge nach hinwegführt, Fig. 41, 
und für den Dreher jederzeit bequem erreichbar ist. 

Bei der Fräserschleifmaschine, Fig. 8, S.1195, steht der ganze 
Motor im Maschinenfufse; die Riemenscheibe auf der Spindel 


ist verdeckt, sodass völlige Sicherheit gegen Unfall durch den 
Antrieb gewährleistet ist. | 

Aus dem Gesagten ist ersichtlich, dass Mehrkosten weder 
in der Anlage noch im Betriebe gegen den Einzelantrieb 
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geltend gemacht werden können, dass dieser jedoch durch 
seine hohen allgemeinen Vorzüge, s. Fig. 42, das ihm entgegen- 
gebrachte Interesse und seine rasch fortschreitende Einführung 
in alle Gebiete der Technik voll verdient. 


Der wirtschaftlich ausschlaggebende Erfolg des elek- 
trischen Einzelantriebes heifst: Steigerung der Arbeitsgüte, 
Arbeitsdichte, Arbeitsschnelle; als ideale Seite kommt noch 
hinzu sein Beitrag zum Arbeiterschutz und Arbeiterwohl. 


Der folgende, im preufsischen Ministerium für Handel und 
Gewerbe ausgearbeitete 
Entwurf einer Polizeiverordnung, betreffend 
die Einrichtung und den Betrieb von Auf- 

zügen (Fahrstühlen) 
ist den preufsischen Oberpräsidenten mit dem Ersuchen mge 


gangen, danach für die ihnen unterstehenden Provinzen 
lizeiverordnungen zu erlassen. Bei dem Entwurf sind die vom 


Vereine deutscher Ingenieure aufgestellten Grundsätze für 


den Bau und den Betrieb vonjAufziigen, s. Z. 1898 S. 1008 
zu Rate gezogen worden. 


Titel I. Geltungsbereich der Polizeiverordnung. 


§ 1. I. Als Aufzüge (Fahrstühle) im Sinne der gegenwirti- 
gen Polizeiverordnung werden solche Aufzugeinrichtungen 


angesehen, deren Fahrkörbe, Kammern oder Plattformen zwi- 
schen festen Führungen bewegt werden. 

D. Ausgenommen sind Schachtaufzüge in Bergwerken und 
Versenkvorrichtungen in Theatern. 


Titel I. Einteilung der Aufzüge. 
§ 2. Die Aufzüge werden eingeteilt in: 
1) Personenaufzüge, einschliefslich derjenigen Lastenauf- 
züge, auf denen Führer mitfahren dürfen, 
2) Lastenaufzüge. 


Titel II. Allgemeine Bestimmungen. 


$3. I. Aufzüge sollen, soweit der Betrieb dies zulässt, im 
Freien oder an der Aufsenfront der Gebäude, oder in von 
massiven Wänden e er Treppenhäusern oder Lichthöfen 
angelegt werden und bedürfen unter dieser Voraussetzung 
keiner massiven oder dichten unverbrennlichen Umschliefsung 
der Fahrbahn. 
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II. Sollen dagegen im Innern von Gebäuden über einander 
gelegene Räume durch Aufzüge verbunden werden, so muss 
die Fahrbahn"der Regel nach in ihrer ganzen Ausdehnung 
durch massive oder dichte Wände aus unverbrennlichem Ma- 
terial abgeschlossen werden. Die Schächte müssen an ihrem 
oberen Ende unverbrennlich abgedeckt, oder mindestens 0,20 m 
über Dach geführt werden. In letzterem Falle kann der Schacht 
durch Glas mit darunter befindlichem Drahtgitter abgedeckt 
werden, doch muss der Schacht alsdann über der Dachfläche 
mit Entlüftungsöffnungen versehen werden. 

Als unverbrennliche Wände gelten bis auf weiteres nur 
Rabitz- oder Monierwände. 

III. Von der Vorschrift massiver oder unverbrennlicher 
Schachtwände sind ausgenommen: 


1) Aufzüge, welche im Innern von Gebäuden übereinander 
liegende Galerien verbinden, 

2) Aufzüge, die nur zwei Geschosse verbinden, sofern die 
Fahrbahn an ihrer oberen Mündung einen feuersicheren Ab- 
schluss erhält, der auch aus Deckel- oder Klappverschlüssen 
bestehen darf, : 

3) Aufzüge, welche Kellergeschosse mit dem Erdgeschoss 
verbinden, sofern die Fahrbahn an ihrer oberen Miindung 
einen feuersicheren Abschluss erhält, der auch aus Deckel- 
oder Klappverschlüssen bestehen darf, 

4) kleine Aufzüge (s. § 26), 

5) Gichtaufzüge in allen Arten von Betrieben, 

6) Aufzüge in Windmühlen. 


IV. Durchbrechungen von Decken aufserhalb der Fahr- 
bahn zum Zweck der Durchführung von Gegengewichten, 
Seilen, Ketten, Steuerungseinrichtungen und dergl. sind, so- 
fern der Querschnitt der Oeffnungen gröfser als 100 qem ist, 
den Aufzugschächten gleich auszuführen. 

§ 4. I. Lichtöffnungen sind in den Wandungen auch sol- 
cher Fahrschächte zulässig, welche massiv oder unverbrennlich 
umschlossen sein müssen. 

II. Lichtöffnungen müssen in denjenigen Wänden, welche 
nach dem Freien zu liegen, durch Fenster verschlossen wer- 
den, welche von Unbefugten nicht geöffnet werden können. 
Lichtöffnungen in Wänden oder Zugangthüren, welche den 
Fahrschacht nach Innenräumen zu begrenzen, müssen durch 
Drahtglas von mindestens 10 mm Stärke dicht und fest abge- 
schlossen werden. In letzteren Fällen dürfen die Lichtöff- 
nungen eine Gröfse von 0,05 qm in jedem Geschoss nicht über- 
steigen. 


III. Zugangöffnungen zu massiv oder unverbrennlich 
umschlossenen Fahrschächten müssen einen feuersicheren Ab- 
schluss erhalten. Als feuersicher gelten auch hölzerne Ab- 
schlussvorrichtungen, die auf beiden Seiten mit Eisenblech be- 
schlagen sind. 

$5. Der von dem Fahrkorb bestrichene Raum darf zur 
Lagerung von Gegenständen nicht benutzt werden und nur 
die zum Betriebe oder zur Revision erforderlichen Einrich- 
tungen enthalten. 

$6. I. Die Fahrbahn muss, sofern sie nicht gemäfs § 3 
mit dichten Wänden umgeben werden muss, gegen die Um- 
gebung allseitig derart abgeschlossen sein, dass sich Men- 
schen weder in die Fahrbahn hinabbeugen, noch durch unge- 
schützte Förderöffnungen in den Fahrschacht hineinstürzen 
können. 


U. Thüren zu Aufzugschächten und umgitterten Fahr- 
bahnen dürfen nicht in die Fahrbahn hineinschlagen. Thüren 
in Fahrkörben dürfen nicht aus der Fahrbahn herausschlagen. 

HI. Die Umwehrungen der Fahrbahn müssen der Regel 
nach aus einem nicht brennbaren Material hergestellt werden. 
Bestehen dieselben aus Drahtgetlecht, so darf dieses eine Ma- 
schenweite von höchstens 2 cm besitzen. 

§ 7. I. Jeder Aufzug, der eine gröfsere Förderhöhe als 2 m 
besitzt und zum Zweck der Be- und Entladung betreten wer- 
den kann, oder zur Beförderung von Personen (vergl. § 2 
Ziffer 1) benutzt werden darf, muss entweder eine Fangvor- 
richtung oder eine unmittelbar am Fahrkorb angebrachte Senk- 
bremse, die ihn mit gefahrloser Geschwindigkeit niedergehen 
lässt, besitzen und muss so eingerichtet sein, dass eine im 
voraus für die Anlage bestimmte gröfste Geschwindigkeit nicht 
überschritten werden kann. 

II. Fahrkörbe, welche durch einen Stempel unmittelbar ge- 
stützt werden, bedürfen einer Fangvorrichtung oder Senk- 
bremse nicht, sofern unmittelbar am Treibevlinder eine Vor: 
richtung angebracht ist, die verhindert, dass der Fahrkorb 
beim Niedergang eine höhere als die festgesetzte Geschwindig- 
keit annehmen Kann. 

III. Die Fang- oder Bremseinrichtungen müssen so ge- 
schützt sein, dass sie durch das Ladegut oder durch unbefugte 
Eingriffe in ihrer Wirkung nicht behindert werden können. 
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§ 8. I. Jeder Aufzug muss mit mindestens einer Vorrich- 
tung versehen sein, die ihn in seinen Endstellungen selbst- 
aus zum Stillstand bringt. 

. Für Handaufzüge genügt hierfür eine Hubbegrenzung 
in der Fahrbahn. 

§ 9. I. Gegengewichte müssen geführt und so angeordnet 
sein, dass sie ihre Führungen am oberen und unteren Ende 
nicht verlassen können. 

II. Aufserhalb der Fahrbahn liegende Gegengewichte sind 
wie erstere einzufriedigen (vergl. § 3 IV und § 6 I). 

III. Bei Aufzügen, die durch einen unmittelbar tragenden 
Stempel bewegt werden, muss die Verbindung zwischen Stem- 
pel und Plattform derartig sicher hergestellt sein, dass die 
Plattform durch Gegengewichte nicht vom Stempel abgehoben 
werden kann. 

IV. Die Befestigung von Seilen, Gurten, Ketten und derg!. 
am Fahrkorb darf nur durch sichere Gehänge erfolgen. 

$ 10. Die Vorräume der Aufzüge und die von Personen 
benutzten Fahrkörbe müssen während der Zeit ihrer Benutzung 
ausreichend durch Tageslicht oder künstliches Licht beleuchtet 
sein. 


Titel IV. Besondere Bestimmungen über die Ein- 
richtung der Aufzüge. 


A) Personenaufzüge, einschliefslich derjenigen Lasten- 
aufzüge, auf denen Führer mitfahren dürfen. 


§ 11. Die Fahrkorbdecke muss derart beschaffen sein, dass 
sie den im Fahrkorb befindlichen Personen Schutz gegen 
herabfallende Teile des Triebwerks gewährt. Wo dies nicht 
der Fall ist, muss die Fahrbahn oben unterhalb der Triebwerk- 
teile sicher abgedeckt werden. 

§ 12. I. Der Fahrkorb. muss an denjenigen Seiten, welche 
keine Zugangöffnungen enthalten, sowie nach oben von ge- 


_ schlossenen Wänden oder Drahtgitter von höchstens 2 em Ma- 


schenweite umgeben sein. 

II. Verschlussthiiren am Fahrkorb sind nicht erforderlich, 
wenn die Schachtwände an den Zugangseiten des Fahrkorbes 
in voller Geschosshöhe durchgeführt, völlig glatt und nicht 
mehr als 5cm vom Fahrkorb entfernt sind. Drahtwände von 
nicht mehr als 2cm Maschenweite gelten als glatte Wände. 

§ 13. I. Jede Zugangöffnung zur Fahrbahn muss mit einer 
verschliefsbaren Thür versehen sein, welche bündig mit der 
inneren Schachtebene angebracht sein muss. 

II. Jede Zugangthür darf nur geöffnet werden können, 
wenn der Fahrkorb dahinter steht und zur Ruhe gebracht ist; 
der Fahrkorb darf nicht eher in Bewegung gesetzt werden 
a bevor alle Zugangthüren zur Fahrbahn geschlossen 
sind. 
III. Von der Steuerungsverriegelung kann nur bei einflüge- 
ligen Zugangthüren, deren Fläche 2,5 qm nicht übersteigt, 
Abstand genommen werden, wenn sich die Zugangthüren 
zur Fahrbahn von aufsen nur mit einem besonderen Drücker 
öffnen lassen, wenn das Oeffnen durch besondere Verschluss- 
riegel oder dergleichen in allen Fällen verhindert wird, in 
welchen der Fahrkorb nicht vor der Thür steht, und wenn die 
Thüren von selbst zufallen, sobald sie losgelassen werden. 

§ 14. I. Die Steuerungsvorrichtung des Fahrkorbes muss 
sich innerhalb desselben befinden. Die Bedienung darf nur 
vom Fahrkorb aus erfolgen können, abgesehen von den im 
§ 29 Ziffer II und III vorgesenenen Fällen. 

II. Jeder Aufzug ist zum selbstthätigen Anhalten in seinen 
Endstellungen mit zwei Einrichtungen zu versehen, welche 
unabhängig von einander in Wirksamkeit treten und mit dem 
Anhalten gleichzeitig die Betriebskraft aufheben. Eine dieser 
beiden Vorrichtungen muss unabhängig vom Schachtsteuer- 
zuge in Thätigkeit treten. 

II. Bei Anwendung von Fördertrommeln muss eine Vor- 
richtung an der Aufzugmaschine angebracht sein, welche das 
oe der Fahrbühne nach Ausrückung der Steuerung ver- 
hindert. 

§ 15. I. Bei Aufzügen, die nicht durch eine unmittelbare 
Unterstützung bewegt werden, muss der Fahrkorb an minde- 
stens zwei Seilen, Ketten oder dergleichen hängen, die der- 
artig mit der Fangvorrichtung verbunden sein müssen, dass 
diese beim Bruch oder bei gefahrdrohender Dehnung eines 
der Tragorgane bereits in Thätigkeit tritt. 

II. Seile, Ketten und dergl. müssen so berechnet werden, 
dass nach dem Bruch eines der Tragorgane die übrigen mit 
nicht mehr als einem Drittel ihrer Bruchtestigkeit beansprucht 
werden. 

II. Bei Seilen ist die höchste im Querschnitt entstehende 
Spannung aus der Zug- und Biegungsspannung zusammen- 
zusetzen, welch letztere am Berührungspunkt_von Seil und 
Rolle eintritt. . 
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§ 16. Jeder durch Fördertrommeln bewegte Aufzug muss 
mit einer Schutzvorrichtung gegen Hängeseil versehen sein. 

$ 17. Jeder Fahrkorb, dessen Fahrbahn durch dichte 
Wandungen umschlossen wird, muss mit einer aufserhalb des 
Fahrschachtes hörbaren Signalvorrichtung und einem im In- 
nern des Fahrkorbes anzubringenden deutlichen Hinweis auf 
diese Einrichtung versehen sein. Die Signalvorrichtung ist 
so anzubringen, dass sie von jedem Mitfahrenden bethätigt 
werden kann. 

§ 18. I. An jeder Zugangthür zum Fahrschacht und im 
Innern des Fahrkorbes ist ein Schild anzubringen, welches in 
deutlich lesbarer Schrift das Wort: Personenaufzug, sowie die 
zulässige Belastung einschliefslich des Führers in Kilogrammen, 
die Zahl der Personen, welche gleichzeitig befördert werden 
dürfen, und die Vorschrift, dass der Fahrstuhl nur in Beglei- 
tung eines Führers benutzt werden darf, enthalten muss. 

II. Als Gewicht einer Person ist 75 kg anzunehmen. 

8 19. Solche Bremsfahrstühle in Mahlmühlen sowie Gicht- 
aufzüge, auf denen ein Führer mitfahren darf, unterliegen 
den Bestimmungen der §§ 11 bis 18 nicht, jedoch ist mindestens 
die unterste Schachtthür und der Verschluss der obersten Lade- 
öffnung von der Fahrkorbbewegung abhängig zu machen. 
Die Thüren in Zwischengeschossen müssen mindestens selbst 
zufallen, sobald sie losgelassen werden, und dürfen sich von 
aufsen nur mittels besonderen Drückers öffnen lassen. Die 
Berechnung der Seile, Ketten und dere]. muss bei Anwendung 
mehrerer Tragorgane gemäfs § 15 Abs. III und IV, sonst ge- 
mifs § 23 erfolgen. 


B) Lastenaufzüge. 


§ 20. Der Förderkorb muss bei Aufzügen, deren Fahr- 
bahn nicht in ganzer Ausdehnung von Schacht- oder Gitter- 
wänden umschlossen ist, derartig beschaffen sein, dass das 
Ladegut nicht herausfallen kann. 

§ 21. I. Jede Ladeöffnung muss mit einem Verschluss ver- 
sehen sein, welcher verhindert, dass Menschen in den vom 
Förderkorb bestrichenen Raum hineinstürzen oder sich in den- 
selben hineinbeugen können. 

III. Die Verschlüsse müssen der Regel nach so einge- 
richtet sein, dass sie nur dann geöffnet werden können oder 
sich öffnen, wenn der Förderkorb an der Ladeöffnung ange- 
langt ist, und dass sie sämtlich geschlossen sein müssen oder 
sich zu schliefsen beginnen, wenn der Fahrkorb in Bewegung 
gesetzt werden soll. 

III. Bei Aufzügen, welche keine durchgehende dichte Fahr- 
schachtumkleidung aus unverbrennlichem Material besitzen 
und zum Be- und Entladen nicht betreten werden, sowie bei 
Bauaufzügen genügt ein fester nicht entfernbarer Abschluss 
der Ladeöffnung, sofern er derartig angebracht wird, dass 
Menschen nicht in den Fahrschacht stürzen oder sich in den- 
selben hineinbeugen können. 

§ 22. Die Steuerungsvorrichtung des Förderkorbes muss 
sich aufserhalb des Fahrschachtes befinden. Die Bedienung 
der Steuerung darf vom Förderkorb aus nicht erfolgen können. 

§ 23. I. Seile, Gurte oder Ketten müssen so berechnet 
werden, dass sie mit nicht mehr als einem Drittel ihrer Bruch- 
festigkeit beansprucht sind. 


II. Bei Selen ist die höchste im Querschnitt entstehende 
Spannung aus der Zug- und Biegungsspannung zusammenzu- 
setzen, welch letztere am Berührungspunkte von Seil und 
Rolle eintritt. 

§ 24. Jeder Aufzug, dessen jeweiliger Stand nicht aufser- 
halb der Fahrbahn zu erkennen ist, muss in allen Förderge- 
schossen mit einer Zeigervorrichtung versehen werden. 

§ 25. I. An jeder Ladeöffnung muss sich ein Schild be- 
finden, welches in deutlich lesbarer Schritt das Wort: Aufzug, 
die zulässige Belastung in Kilogrammen, das Verbot des Mit- 
fahrens von Personen enthalten muss. 

III. Bei Ladeöffnungen, deren Verschlüsse fest sind, ist 
aufserdem ein Verbot, betreffend das Hineinlehnen in den 
Fahrschacht, anzubringen. 

§ 26. Auf kleine Aufzüge, die nicht betretbar sind (für 
Speisen, Akten, kleine Erzeugnisse der Industrie und dergl.) 
von höchstens 100 kg Tragfähigkeit und nicht mehr als 0,7 qm 
Schachtquerschnitt finden von den Bestimmungen unter Titel 
III nur diejenigen der S$ 3, 6, 8, 9 und 10, unter Titel IV die- 
jenigen der §§ 23 und 25 Anwendung. 


Titel V. Betrieb der Aufzüge. 


$ 27. I. Die Inhaber von Aufzügen bezw. die an ihrer 
Statt zur Leitung des Betriebes bestellten Vertreter, sowie die 
mit der Bedienung der Aufzüge betrauten Personen haben 
dafür Sorge zu tragen, dass Aufzüge, die sich nicht in gefahr- 
losem Zustande befinden, nicht im Betriebe erhalten werden. 


II. Die mit der Bedienung der Aufzüge beauftragten Per- 
sonen sind verpflichtet, während des Betriebes die Sicherheits- 
vorrichtungen bestimmungsmäfsig zu benutzen und von her- 
vorgetretenen Mängeln des Aufzuges dem Inhaber bezw. dessen 
Stellvertreter ungesäumt Anzeige zu erstatten. 

III. Das Schmieren der Führungen, der Führungs- und 
Triebwerkteile muss vom Innern des Fahrkorbes aus erfolgen, 
welcher entsprechende Einrichtungen besitzen muss. 

§ 28. Der Fahrkorb darf erst dann in Bewegung gesetzt 
werden, wenn die sämtlichen Zugangöffnungen zur Fahrbahn 
und etwa vorhandene Thüren des Fahrkorbes geschlossen sind. 
Thüren von Fahrkörben, mit welchen Personen befördert wer- 
den, dürfen erst dann geöffnet werden, wenn der Fahrkorb 
an einer Förderstelle angelangt und die Abstellung der Steue- 
rungsvorrichtung erfolgt ist. 

$29. I. Aufzüge, mit welchen Personen befördert werden 
dürfen, einschliefslich der Lastenaufzüge mit Personenbeförde- 
rung, dürfen nur in Begleitung besonderer Führer benutzt 
werden. Diese müssen mit den Einrichtungen und dem Be- 
tricbe des Aufzuges vertraut sein, und es ist dies durch einen 
von einem Sachverständigen ($ 31 Abs. I) schriftlich auszu- 
stellenden und in das Revisionsbuch (§ 31 Abs. V) aufzuneh- 
menden Befähigungsnachweis darzuthun. Führer für solche 
Aufzüge ınüssen aufserdem in das Revisionsbuch die schrift- 
liche Erklärung eintragen, dass sie die Bedienung des Auf- 
zuges verantwortlich übernommen haben. 

II. Die Begleitung des Führers kann erlassen werden, 
und es genügt die blofse Aufsicht desselben, wenn die Be- 
nutzung eines Fahrstuhles ausschliefslich von bestimmten, nicht 
wechselnden Personen erfolgt, oder sofern nur zwei Geschosse 
mit einander verbunden werden. 

III. Bei Personenfahrstühlen in Privatwohnungen, welche 
nur dem Verkehr einer und derselben Wohnung dienen, kann 
auch die Aufsicht eines Führers erlassen werden, wenn der 
Hausvorstand nachweist, dass er mit der Führung, Einrichtung 
und Beaufsichtigung des Fahrstuhles vertraut ist, und erklärt, 
die Verantwortung für die bestimmungsgemifse Benutzung 
der Sicherheitsvorrichtungen seitens derjenigen Personen, die 
er zur selbständigen Benutzung des Fahrstuhles zulässt, zu 
übernehmen. Solche Fahrstühle sind indessen, abgesehen von 
den durch die zuständigen Sachverständigen (§ 31) vorzuneh- 
menden regelmälsigen Untersuchungen. der ständigen Auf- 
sicht eines zuverlässigen Fahrstuhlfabrikanten in mindestens 
jährlichen Fristen zu unterstellen. 

$30. I. Die Fahrgeschwindigkeit von Aufzügen, welche 
Personen befördern dürfen, oder auf denen Führer mitfahren 
dürfen, soll 1,5 m in der Sekunde nicht überschreiten. Am 
Triebwerk muss eine Vorrichtung vorhanden sein, welche das 
Wachsen der Geschwindigkeit über dieses Mafs hinaus bei der 
Abwärtsbewegung des Fahrkorbes verhindert. 

II. Personen- und Lastenfahrstühle mit Geschwindigkeits- 
bremse (selbstthätiger Senkbremse) dürfen nach Loslösung des 
Seiles vom Fahrkorb mit höchstens 1,5 m Geschwindigkeit in 
der Sekunde niedergehen. 


Titel VI. Abnahme und Ueberwachung der Aufzüge, 


831. I. Einer vorgiingigen Genehmigung des maschi- 
nellen Teiles eines Aufzuges bedarf es nicht, dagegen muss 
jeder neue Aufzug, bevor er in Betrieb genommen wird, einer 
technischen Untersuchung durch einen Sachverständigen dahin 
unterzogen werden, ob der Aufzug bezüglich seiner maschi- 
nellen Anlage den Bestimmungen dieser Verordnung entspricht. 
Der Antrag auf Abnahme ist von dem Aufzugbesitzer bei dem 
zuständigen Sachverständigen anzubringen. 

II. Bei der Abnahme sind durch Fahrproben mit der 
höchsten zulässigen Belastung sämtliche vorgeschriebenen 
Sicherheitsvorrichtungen einzeln zu prüfen. Die Zuverlässig- 
keit der Fang- oder Bremsvorrichtungen ist mit der höchsten 
zulässigen Belastung und mit dem leeren Fahrkorb bei der 
gröfsten erlaubten Geschwindigkeit des niedergehenden Fahr- 
korbes zu prüfen. Bei dieser Probe müssen die Tragorgane 
vom Fahrkorb losgelöst oder mindestens soweit gelockert 
werden, dass sie schlaff sind. Fahrstühle mit Fangvorrichtung 
müssen sich nach Lösung oder Lockerung der Tragorgane 
festklemmen, nachdem sie höchstens 0,25 m tief gefallen sind. 

II. Ueber den Befund der Prüfung ist von dem Sachver- 
ständigen eine schriftliche Bescheinigung auszustellen. Diese 
ist von dem Sachverständigen mit einem Exemplar der von 
dem Unternehmer der Anlage in zweifacher Ausfertigung zu 
beschaffenden und von dem Sachverständigen zu bestätigen- 
den Zeichnung und Beschreibung des Aufzuges einem von dem 
Unternehmer zu beschattenden Revisionsbach anzuhetten. 

IV. Der Sachverstindige hat diese Fahrstuhlpapiere der Orts- 
polizcibehérde zur Kenntnis zu übersenden, welche, wenn auch 
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die baupolizeiliche Abnahme der Anlage zu keinen Bedenken 
Veranlassung gegeben hat, dem Unternehmer unter Beifügung 
der Fahrstuhlpapiere die Betriebserlaubnis für den Aufzug 
erteilt. 

V. Die von dem Sachverständigen auszufertigende Ab- 
nahmebescheinigung des maschinellen Teiles der Anlage, die 
vom Unternehmer zu beschaffende Beschreibung des Aufzuges, 
der Befähigungsnachweis für Führer und das Revisionsbuch 
müssen den dieser Polizeiverordnung beigefügten Mustern 
entsprechen. Das Revisionsbuch muss einen Abdruck dieser 
Polizeiverordnung enthalten 

VI. Die Fahrstuhlpapiere sind von dem Inhaber des Auf- 
zuges zur jederzeitigen Einsichtnahme für die Aufsichtsbeamten 
und Sachverständigen bereit zu halten. 

$32. I Die Aufzüge zur Beförderung von Personen so- 
wie die Lastenaufzüge, “auf denen Führer mitfahren dürfen, 
sind in höchstens zweijähriven Zwischenräumen durch die 
Sachverständigen einer wiederkehrenden Untersuchung zu 
unterwerfen. Bremsfahrstühle in Mahlmühlen bleiben von den 
regelmäfsigen Untersuchungen befreit, auch wenn Personen 
mit ihnen befördert werden dürfen 

II. Bei den wiederkehrenden Untersuchungen ist die An- 
lage in derselben Weise wie bei der ersten Abnahme zu 
prüfen. Den Befund der Revision hat der Sachverständige in 
das Revisionsbuch einzutragen. 

II. Die zur Vornahme der Revision erforderlichen Vor- 
kehrungen hat der Inhaber des Autzuges nach rechtzeitiger 
Benachrichtigung durch den Sachv erständig en auf seine Kosten 
zu treffen. 

IV. Vorgefundene Mängel sind innerhalb einer von dem 
Sachv erständigen zu stellenden Frist zu beseitigen, nach deren 
fruchtlosem Verlauf der Sachverständige der Ortspolizeibehörde 
von den vorhandenen Mängeln Anzeige zu erstatten hat. 

V. Findet der Sachverständige den Aufzug in einem Zu- 
stande, welcher eine unmittelbare Gefahr einschliefst, so hat 
er durch Vermittlung der Ortspolizeibehirde die sofortige Ein- 
stellung des Betriebes zu veranlassen, sowie dass dies ge- 
schehen, in das Revisionsbuch einzutragen. 

§ 33. Als Sachverständige im Sinne dieser Polizeiverord- 
nung gelten die von der Ortspolizeibehörde als solche zu be- 
zeichnenden Personen. 


Titel VII. Einführungs- und Uebergangs- 
bestimmungen. 

§ 34. I. Diese Verordnung tritt (ein Jahr Frist) am . . 

, . unter eleichzeitiger Aufhebung aller etwa 
früher erlassenen den eleichen Gegenstand betreffenden Ver- 
ordnungen und Aufhebung aller etwa enteegenstehenden Be- 
stimmungen von Baupolizeiv erordnungen in "Kraft. 

IL Bis zu diesem Zeitpunkt in Betrieb gesetzte Aufzüge 
sind den Vorschriften der SS 3 bis 5 nicht unterworfen, dagegen 
kann bei wesentlichen Aenderungen der baulichen Anlagen 
gefordert werden, dass sie den “Vorschriften a. a. 0. ent- 
sprechend abgeändert werden. 

HI. Hinsichtlich der übrigen Bestimmungen sind Personen- 
fahrstühle, einschliefslich derjenigen Lastenfahrstühle, auf 
denen Führer mitfahren dürfen, innerhalb 2 Jahre nach dem 
Inkrafttreten dieser Verordnung mit den Vorschriften derselben 
in Uebereinstimmung zu bringen und werden zu diesem Zweck 
in den ersten 3 Monaten nach Ablauf der zweijährigen Frist 
einer Revision unterzogen, sofern sie nicht bereits früher unter 
Ueberwachung standen und sich in Uebereinstimmung mit den 
Vorschriften befinden. 

IV. Für Lastenfahrstühle gilt das im Absatz III vorstehend 
Gesagte mit der Mafsgabe, dass die Bestimmungen unter § 21 II 
aut bestehende, mit den Vorschriften nicht ENEE 
Fahrstühle erst "dann Anwendung finden, wenn am Fahrstuhl 
oder dessen baulichen Anlagen w esentliche Aenderungen vor- 
genommen werden, oder wenn der Fahrstuhl erneuert wird. 

V. Aufzüge, welche bei Inkrafttreten dieser Verordnung 
bereits im Betrieb waren, bedürfen vor der Abnahme nicht 
der Austertigung von Zeichnungen und Beschreibungen. Die 
Abnahmebescheinigung ist jedoch aufzubewahren und ertorder- 
lichentalls ein Revisionsbuch zu beschaffen. 

VI. Die erste Abnahme der Bremstahrstühle in Mahlmühlen 
kaun innerhalb einer Frist von 3 Jahren vorgenommen werden. 

VII. Die höheren Verwaltungsbehörden sind befugt, die 
vorstehenden Fristen auf Antrag zu verlängern, auch von der 
Durchführung einzelner Bestimmungen dieser Verordnung bei 
bestehenden sowie bei neu herzustellenden Anlagen Abstand 
zu nehmen. 

VII. Bei Aufziigen, welche für Bauten und andere nur 
vorübergehend benutzte Anlagen in Betrieb gesetzt werden, 
ist die ‘Polizeibehirde befugt, von der Erfüllung der Be- 
stimmungen, aufser den im 56 angegebenen, ganz oder teil- 
weise abzuschen. 


Titel VIN. Strafen. 

§ 35. Uebertretungen dieser Verordnung werden, wenn 
nicht nach den allgemeinen Strafgesetzen eine härtere Strafe 
verwirkt wird, mit einer Geldstrafe bis zum Betrage von 60.4 
bestraft. 

Zu dem vorstehenden Entwurf sind uns die folgenden 
Acufserungen zugegangen: 

S 9 III und IV enthalten Vorschriften, die nicht auf die 
namhaft gemachten Einzelfälle zu beschränken sind. Die 
sichere Verbindung zwischen Stempel und Plattform bei direkt 
wirkenden hydraulischen Aufzügen mit Gegengewichten oder 
die Zuverlässigkeit der bei den verschiedenartigsten Anlagen 
verwendeten Seilgurt- und Kettengehänge tällt unter die all- 
gemeine Forderung sachgemäfser "Ausführung und ist ebenso 
selbstverständlich wie die Bedingung, dass die Wandstärke 
der hydraulischen Cylinder für den Wasserdruck ausreichend 
stark gewählt werden muss, oder dass Wellen, Räder, Bremsen, 
Trommelbefestigungen und Gerüstteile im regelrechten Betrieb 
den auf sie einwirkenden Kräften widerstehen. Dazu bedarf 
es keiner Sondervorschriften. 

S 13 II und III berücksichtigt vorzugsw.ise ältere An- 
lagen und kann die Entwicklung von Verbesserungen, welche 
der elektrische Betrieb für die Sicherung der Schachtzugänge 
ermöglicht, hindern. Die Bestimmung fasst für die Betriebs- 
unterbrechung bei geöffneter Schachtthür nur die mechanische 
Verriegelung des Steuergestänges ins Auge und lässt aufser 
acht, dass auch ohne eine solche bei elektrischen Aufzügen 
eine vollkommen sichere Betriebsunterbrechung durch Oeffnen 
des Betriebsstromkreises bewirkt wird, wenn gleichzeitig durch 
die Stromunterbrechung eine magnetische Bremse den Motor 
feststellt, während die Steuerung vollkommen frei beweglich 
bleibt und nur wirkungslos wird. Eine derartige Lösung der 
Aufgabe ist aber um so beaclıtenswerter, als alle mechanischen 
Verriegelungen des Steuerzuges leicht zu Betriebstörungen 
führen, die "Trägheitsmassen des Steuergestänges vergröfsern 
und dadurch vorzüglich bei schnellfahrenden Aufzügen init 
Stockwerkeinstellung die Gefahr der Selbstumsteuerung be- 
günstigen. Mit der Betriebsunterbrechung durch Oeffnen des 
Stroinkreises wird auch die Forderung hinfällig, dass sich die 
Schachtthüren nur öffnen lassen, nachdem der Fahrstuhl 
im Stockwerk eingetroffen und dort zur Ruhe ge- 
langt ist. Es genügt ein einfacher Riegel im Schachtinnern, 
der in bekannter Weise durch den Fahrstuhl vorübergehend aus- 
gelöst wird und selbstthätig wieder einfällt, sobald der Stuhl die 
kurze Auslösebahn überschreitet, um zu verhindern, dass die 
Schachtthür geöffnet wird, so lange sich die Fahrzelle nicht 
dahinter befindet. Die andere Gefahr, dass in solchen Fällen 
im Augenblick des Vorbeifahrens die Thür von aufsen ge- 
öffnet werden kann und die Schachtsicherung aufhebt, falls 
der Aufzug nicht in Stockwerkhöhe hält, scheidet aus, sobald 
das Oeffnen der Thür bei elektrischen Anlagen einen Leitungs- 
kontakt aufhebt und dadurch in der oben angegebenen Weise 
den sofortigen Stillstand der Fahrzelle durch die Stromunter- 
brechung und Bremsung des Motors herbeifiihrt. Auch in 
diesem Fall kann der Betrieb durch das Schliefsen der Schacht- 
thür fortgesetzt werden, und in beiden Fällen deckt der Fahr- 
stuhl selbst bei offener Schachtthür den Schachtquerschnitt 
sicher ab. 

$ 15 I. Die Beschränkung der Fangvorrichtungen auf 
solche mit zwei Fahrstuhlseilen, die derartig mit der Fangvor- 
richtung verbunden sein müssen, dass diese bereits beiin Bruch 
oder bei gefahrdrohender Dehnung eines der Tragseile in 
Thätigkeit tritt, ist nach den begründeten Widersprüchen, 
welche bereits in den früheren Kommissionsverhandlungen des 
Vereines deutscher Ingenieure gegen diese Forderung erhoben 
sind, nicht gerechtfertigt, und” die weitere Entwicklung der 
Fangwerke spricht zugunsten der damals unterlegenen Mi- 
norität. 

Die Stiglersche Pendelfangvorrichtung, D R.-P. 72144 
und 75452, ist nicht nur mit zwei Seilen, sondern auch mit 
einem Seil in zahlreichen, über die ganze Welt und besonders 
in Süddeutschland, Frankreich, Italien verbreiteten Ausfüh- 
rungen erprobt und tritt bei Ueberschreiten der Grenzgeschwin- 
digkeit, für welche sie bestimmt wird, also vor allem auch 
bei Seilbruch, zuverlässig in Thätigkeit./ Vernachlässigungen 
in der Wartung können höchstens ein frühzeitigeres) Fangen 
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zur Folge haben, ebenso wie bei den vorgeschriebenen Fang- 
vorrichtungen mit zwei Tragseilen das Unterlassen des recht- 
zeitigen Ausgleiches unschädlicher Dehnungen die Sicherheit 
nicht beeinträchtigt, sondern den Aufzugwärter nur durch 
unnötiges Fangen auf seine Nachlässigkeit aufinerksam macht. 

Die Polizeiverordnung gestattet Fahrgeschwindigkeiten bis 
1,5 m und schreibt in § 30 II auch für Aufzüge mit Ge- 
schwindigkeitsbremse (selbstthätiger Senkbremse) nur die Ein- 
haltung dieser Grenzgeschwindigkeit vor. Sinngemäls ist diese 
Bestimmung auch auf die Zulässigkeit der Stiglerschen Fang- 
vorrichtung und etwaiger anderer auszudehnen, welche unab- 
hängig von der Seilzahl die zuverlässige Bethätigung des 
Fangwerkes lediglich von dem Ueberschreiten einer bestimmten 
Fahrgeschwindigkeitsgrenze abhängig machen. 

Inzwischen hat auch H. Mohr in Mannheim durch sein 
D.R.-P. 104700 und 106 180 die Einwendungen beseitigt, welche 
mit Recht gegen alle älteren Fangvorrichtungen erhoben sind, 
die ein einziges Tragseil benutzen, aber in die Authängung 
des Fahrkorbes eine Tragfeder einschalten, deren Entlastung 
bei eintretendem Seilbruch die Fangvorrichtung in Thätigkeit 
setzen soll. Erfabrungsgemäls wird diese Wirkung nicht immer 
zuverlässig erreicht, weil die Spannung der Feder von der 
jeweilig wechselnden Belastung des Fahrstuhles abhängt und 
gelegentlich nicht ausreicht, um die Beschleunigungsarbeit für 
den abgerissenen Seilschwanz zu leisten, nach deren Ueber- 
windung erst der Ueberschuss der Federkraft zum Einrücken 
der Fangwirkung frei wird. Mohr schaltet in das Fangwerk 
eine Feder ein, deren Spannung ganz unabhängig von der 
Fahrstuhlbelastung bleibt und daher auch- beliebig grols ge- 
wählt werden kann, um die Fangvorrichtung unter den un- 
günstigsten Umständen mit Sicherheit in Thätigkeit zu setzen, 
indem er den Seilbruch oder das Schlaffwerden des Trag- 
seiles nur dazu benutzt, ein Sperrwerk der Feder auszulösen. 
Auch diese Fangvorrichtung erscheint nach den bisherigen 
Versuchen zulassungsfähig und unbedingt einwandfrei, wenn 
man sie mit einem Geschwindigkeitsregulator verbindet, den 
auch Otis vielfach zum Einrücken seiner mehrseiligen Fang- 
vorrichtungen benutzt. 

§ 15 III. Die höchste aus Zug- und Biegungsspannung 
zusammengesetzte Anstrengung eines Drahtseiles im Quer- 
schnitt, wo das Seil die Rolle berührt, ist weder auf rechne- 
rischem Wege noch durch Versuch zu bestimmen, weil aufser 
der Biegung und dem Zuge durch die Spiralwindungen der 
einzelnen Drähte und Litzen noch Drehungsspannungen auf- 
treten, die Elastizität des Drahtseiles einen erheblichen Ein- 
fluss auf die Deformationsspannungen bat und ganz ver- 
schieden von der des verwendeten Drahtmateriales ist, die 
Hanfeinlagen und Reibungskräfte zwischen den einzelnen Dräh- 
ten mitwirken und die Nebeneinflüsse um so weniger zuver- 
lässig festgestellt werden können, je verschiedenartiger die 
einzelnen Seilkonstruktionen selbst beschaffen sind, deren Aus- 
führung in den einzelnen Fabriken einem häufigen Wechsel 
unterliegt. 

Vermutlich hat der Verfasser der Polizeiverordnung bei 
der Forderung, den Seilquerschnitt nach der gröfsten, aus 
Biegung und Zug zusammengesetzten Anstrengung zu be- 
stimmen, die Rechnungsweise im Auge, welche nur die Bie- 
gung eines geraden, nicht gewundenen Drahtes berücksich- 
tigt, um wenigstens den Einfluss des Rollendurchinessers im 


Verhältnis zur Drahtdicke zum Ausdruck zu bringen. Aber’ 


diese Berechnungsweise liefert wegen der in Wirklichkeit vor- 
handenen Windung aller Drähte und der groben Vernach- 
lässigung aller übrigen Einflüsse nur sehr stark von der Wirk- 
lichkeit abweichende Ergebnisse. Das hat Bach veranlasst, 
einen Berichtigungsfaktor in das Schlussergebnis einzu- 
schalten, den er aufgrund seiner Ueberlegungen zu °/s; be- 
stimmt. — Vergl. Bach, Maschinenelemente 1899 S. 345, und 
Ernst, Hebezeuge 1899 Band I S. 23. — Man gelangt damit 
für Stahldrahtseile zu dem Ausdruck 
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In Ermangelung der wissenschaftlichen Schärfe müsste 
diesem als Notbehelf dienenden Rechnungswerte ausdrück- 
lich die amtliche Anerkennung zuteil werden, wenn seine all- 
gemeine Benutzung vorausgesetzt und verlangt werden soll, 
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weil sonst der Konstrukteur der allgemein gehaltenen Forde- 
rung ratlos gegenüber steht. So hat sich auch der Interna- 
tionale Verband der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine in 
einem ähnlichen Falle dahin entschieden, eine von Bach auf- 
gestellte Formel zur Berechnung der Flammrohre als Norm an- 
zunehmen, wo ebenfalls die Schwierigkeiten zahlreicher Neben- 
einflüsse nur den Weg einer gegenseitigen Vereinbarung offen 
liefsen. 

Im übrigen ist darauf hinzuweisen, dass, wie man auch 
immer aus der Drahtdicke, der Drahtzahl und der Bruch- 
festigkeit des Materiales den Seilquerschnitt berechnen mag, 
der Zahlenwert eine sehr zweifelhafte Grundlage für die 
Lebensdauer und die Sicherheit des Betriebes gewährt, wes- 
halb zahlenmäfsige Grenzwerte hierfür in eine Polizeiverord- 
nung überhaupt nicht aufgenommen werden sollten. Die 
Lebhaftigkeit des Betriebes, der Wechsel der Biegungsrich- 
tung durch Leitrollen, Bremsstöfse usw., kurz: zahllose Ein- 
fliisse der Gesamtanordnung und der Betriebsweise, die nur 
der Konstrukteur übersehen und berücksichtigen kann, die 
sich aber niemals in allgemeine Vorschriften einer Verord- 
nung zusamınenfassen lassen, können dazu führen, dass bei 
gleicher Rechenweise für die Seilquerschnitte im Betrieb die 
Seile in einem Falle in ganz unzulässiger Weise bereits nach 
wenigen Monaten zu Grunde gehen, im andern Falle ordnungs- 
ınäfsig jahrelang aushalten. Keine technische Polizeiverord- 
nung kann durch Konstruktionskoéffizienten die persönliche, 
von Fall zu Fall wechselnde Erfahrung und das eigene ver- 
antwortungsvolle Nachdenken eines Ingenieurs ersetzen oder 
mit Erfolg in vollkommen zuverlässige Bahnen zwingen. 


S 21 III lässt im unklaren, wie der feste, nicht entfern- 
bare Abschluss einer Ladeöffnung gedacht ist, der das Hin- 
einbeugen eines Menschen verhindert und dabei doch jeden- 
falls den eigentlichen Zweck der Anlage: das Be- und Ent- 
laden des Aufzuges, erfüllt; denn der inrede stehenden Schutz- 
forderung genügt das in § 25 IL aufgenommene einfache 
Verbot des Hineinbeugens nicht. 

$ 23 III erregt dieselben Bedenken wie die gleich- 
lautenden Bestimmungen in § 15 II. 

S 27 Ill. Der Forderung, dass das Schmieren der Füh- 
rungen, der Führungs- und Triebwerkteile vom Innern des 
Fahrkorbes aus erfolgen muss, lässt sich durch entsprechende 
Einrichtungen wohl nur für die Führungen und Führungsteile 
genügen. Die Zugänglichkeit der zu den Triebwerkteilen ge- 
hörigen Aufhänge- und Fangvorrichtungen, die teils auf der 
Fahrstuhldecke, teils unter dem Boden liegen und doch auch 
besonders zuverlässiger Wartung zur Sicherung und Prüfung 
ihrer Wirkungsfähigkeit bedürfen, begegnet in der geforderten 
Weise ganz erheblichen Schwierigkeiten. Besonders bedenklich 
erscheint aber die Ausdehnung der Forderung auf die un- 
zweifelhaft zum Triebwerk gehörigen Leitrollen im Schacht- 
kopf und auf dem Schachtboden für die Förder- und Gegen- 
gewichtseile, die Steuerzüge, den Fangregulator u. a. m. 
Diese lassen sich vom Innern der Fahrzelle nur erreichen, 
wenn man den Abstand dieser Teile von den Fahrgrenzen 
möglichst beschränkt. Je mehr man danach strebt, um so 
grölser wird die Gefahr eines bedrohlichen Zusammenstofses 
bei zufälligem Ueberschreiten der regelrechten Grenze im 
Betrieb, und ganz besonders bei schnellfahrenden elektrisch 
betriebenen Aufzügen, deren Stoppgrenze auch bei der sorg- 
fältigsten Wartung durch den wechselnden Zustand der 
Bremsen erfahrungsmäfsig ziemlich erheblich schwankt. Hier 
drängt die Sicherheit des Betriebes in erster Linie auf reich- 
lichen Ueberschuss der Fahrbahnlänge, und es kann nicht 
dringend genug empfohlen werden, für schnelllaufende elek- 
trische Aufzüge den Abstand zwischen dem tiefsten Rollen- 
punkt im Schachtkopf und dem höchsten Punkt der Fahrstuhl- 
decke auf etwa 1m zu steigern, sowie auch reichlichen 
Zwischenraum zwischen dem Schachtboden und der untersten 
Fahrzellenstellung zu lassen. Das erfordert anderseits unmittel- 
bare Zugänglichkeit und Bedienung des Rollenwerkes, ohne 
den Wärter in das Fahrstuhlinnere zu bannen. 


$ 31 II. Die Fassung der Bestimmungen über die Fang- 
proben lässt einen schärferen Wortlaut empfehlenswert er- 
scheinen, der unzweideutig zum Ausdruck bringt, dass die 
Forderung der gröfsten zugelassenen Falltiefe von 0,25 m sich 
auf den Freifall aus der Ruhelage bezieht, weil; die vorher 
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bahn unter Einwirkung der Fangwerke auf 0,25 m, abgesehen 
von den Messschwierigkeiten, auch das Bedenken zu heftiger 
Stöfse mit Zertriimmerungsgefahren wach ruft. 


angegebenen Fangproben sämtlich Versuche mit voller Fahr- 
geschwindigkeit zur Voraussetzung haben, um die Wirkung 
bei gröfster regelrechter Geschwindigkeit zu prüfen, und bei 


1,5 m Betriebsgeschwindigkeit eine Beschränkung der Fall- 


Stuttgart, Mai 1900. Ad. Ernst. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 26. April 1900. 
Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Sitzung vom 29. März 1900 zu Essen. 


Vorsitzender: Hr. Liebig. Schriftführer: Hr. Weidler. 
Anwesend 38 Mitglieder und Gäste. 


Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten 
spricht Hr. P. Huth (Gast) über das Zentrifugalgiefsver- 
fahren!). 

Dieses Verfahren bezweckt einmal, porenfreien Metallguss 
herzustellen, dann aber auch, zweierlei Metalle in einem 
Guss getrennt in der Form zur Ablagerung zu bringen. In 
beiden Fällen hat man eine ganz bestimmte Umdrehungszahl 
für einen gegebenen Radius zu wählen, wenn der beabsich- 
tigte Erfolg erreicht werden soll. 

Bei einem Scheibenrade z. B. wird sich ein durch die 
Nabe in die sich drehende Form vergossenes Metall nach allen 
Richtungen ausbreiten, bis schliefslich von der Scheibe erst 
Strahlen und dann Tropfen nach dem Rande zu vorschiefsen, 
Fig. 1. Da das Metall bei diesem Vorgange von der Schwärze 
der Form verunreinigt wird, kann ein gesundes Gussstück 
auf solche Weise nicht entstehen. 


Fig. 1. 
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Sollen zwei Metalle in gesonderter Ablagerung vergossen 
werden, so ist zu bemerken, dass bei zu schneller Um- 
drehung die Tropfen mit einem Ueberschuss von Kraft gegen 
den Umfang geschleudert werden; das zuerst vergossene Me- 
tall bildet einen flüssigen Ring, das nachher vergossene zweite 
dringt darin ein, beide Metalle mischen sich, und der beab- 
sichtigte Zweck wird nicht erreicht. Ist die Umdrehungszahl 
zu gering, so lagert sich ein Metall über dem andern ab, und 
die gewünschte Trennungsfläche wird ebenfalls nicht erzielt. 
Anderseits wird auch, wenn nur Porenfreiheit angestrebt 
werden soll, der Erfolg beeinträchtigt, wenn nicht die Um- 
drehungszahl nach Möglichkeit gesteigert wird. 

Aus diesen Betrachtungen geht hervor, dass die Energie 
der Schwungkraft schädlich wirkt auf dem Wege des flüssigen 
Metalles zu dem Teil der Form, in welchem sie nutzbar ge- 
macht werden soll. Um dem zu begegnen, hat man bei 
einem Scheibenrade das Metall durch eine Anzahl Giefskanäle 
a, Fig. 2, an den Umfang zu leiten, wo sie tangential in die 
Form eintreten. Man kann sie auch etwas zurückbiegen, um 
dem Metallstrom zunächst eine Richtung nach der Mitte der 
Form zu erteilen. Eine andere Führung der Kanäle giebt o, 
Fig. 2, an. Der Zentrifugalkraft wird auch dadurch begeg- 
net, dass man die Kanäle sich kegelförmig oder schachtel- 
halmartig verjüngen lässt oder auch Wehre darin bildet. 

Beim Speichenrade leitet man eine Anzahl gekrümmter 
Gusskanäle in den Umfang oder in den Lauf der Speichen, 


1) Vergl. Z. 1898 S. 722. 


Fig. 3. Sind die Speichen in der Ebene des Rades oder 
senkrecht dazu gebogen gestaltet, so können sie schon eher 
als Kanäle benutzt werden, da der Fliehkraft in ihnen ent- 
gegengewirkt wird. 


Fig. 2. 


Das Zentrifugalgiefsverfahren ist auch für den Guss von 
Panzerplatten aus zwei Stahlsorten verschiedener Härte ver: 
wendbar. Man giebt der Form ene Wee nach einer 
Parabel und lässt den Stahl bei entsprechender Umdrehungs- 
zahl durch gebogene Zufuhrkanäle am Umfang der Form 
eintreten, Fig. 4. Nach dem Verguss der Menge für die eine 
Härtestufe, welche sich nach, der Parabel einstellt) vergiefst 
man auf gleiche Weise das Metall für die’zweite Hartestufe. 
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Band XXXXIV. Nr. 38. 
22. September 1900. 


Da es nicht mit Fallkraft in die Form gelangt, wird es sich 
auch mit dem erst vergossenen nicht mischen. Um beim 
Nachgiefsen in die seitlichen Steigtrichter zu verhindern, dass 
sich die Metalle mischen, führt man den Stahl an den Wur- 
zeln wagerecht ein. Dieses Nachgiefsen geschieht natürlich 
bei ruhender Form. Die Platte muss später gewärmt und 
gerade gerichtet werden. 

Gekrümmte Panzerplatten kann man auf gleiche Weise 
giefsen; die Form muss dabei so aufgestellt werden, dass sich 
die paraboloidische Begrenzungsfliiche zwischen den beiden 
Härtestufen der Mittelschnittfläche der Form möglichst nähert. 
Aus der Parabel des Querschnittes durch die Form ist die er- 
forderliche Umdrehungszahl festzustellen. Beim Giefsen in 
stehende Formen wird sich das wärmere und gasreichere 
Metall unten, das zuerst vergossene, mehr abgekühlte oben 
lagern. Stahlguss erhärtet bald, die unten frei werdenden 
Gase können die oberen Schichten nicht mehr durchdringen 
und geben Veranlassung zur Porosität. Zur Bekämpfung dieser 
Erscheinung kann ebenfalls die Zentrifugalkraft benutzt wer- 
den. Bei richtiger Umdrehungszahl fliefst das nachströmende 
Metall an dem innern Umfange des bereits vergossenen ent- 
lang. Das Material der Oberfläche ist somit stets am heifse- 
sten, und die Gase können deshalb leichter austreten. Das 
Verfahren dient hiernach zur wirksamen Unterstützung für 

die Zuschläge, welche dem Stahl ge- 

geben werden, um Porenbildung zu 
ı verhindern; es empfiehlt sich beson- 
| ders bei weichem Stahl, wo die Zu- 
Sp schläge der Weichheit entgegenwirken. 


Stahlgussstücke sperriger Art, wie 
Schiffsschrauben und Zahnräder, ferner 
dünnwandige Stücke, bei denen der 
Stahl beim Giefsen einen langen Weg 
zurückzulegen hat, zeigen oft unge- 
sunde Stellen. Ferner finden sich bei 
grölseren Schiffsschrauben nach dem 
Gebrauch auf der Rückseite der Blät- 
ter und unweit der Enden oft Aus- 
waschungen und Ausfressungen. Diese 
Mängel rühren vom Giefsen her; das 
flüssige Metall wird durch die Nabe 
vergossen, es durchschiefst beim Giefsen 
das vorher vergossene, letzteres wird 
in die Blätter geschoben und gedrängt, 


| erstarrt dort wegen der Dünnwandig- 
| keit der Blätter bald, ehe es noch zur 
= Ruhe gelangt ist, und die Bildung 


eines gesunden Gefüges wird verhin- 
S dert. Giefst man in eine sich drehende 
`, | Schiffsschraubenform, so wird das Me- 
`>] tall durch die Zentrifugalkraft sogleich 

| in die Blätter eingeführt, und das 
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nachfliefsende Metall lagert sich immer auf der Oberfläche 
des vorher vergossenen ab. 

Grofse Zahnriider aus Stahlguss erleiden oft Briiche an 
den Zahnkopfen, dünnwandige Walzenringe bröckeln an den 
Kanten des oben gegossenen Endes in oft bedeutender Breite 
aus; es ist dies ebenfalls darauf zurückzuführen, dass das 
Metall beim Erstarren noch in Bewegung war, und auch hier- 
gegen bietet die rotirende Form ein Mittel. 


Mahlringe und Kollergangringe arbeiten sich leicht hohl, d. 
h. der Durchmesser im mittleren Schnitt wird kleiner als die 
Durchmesser an den Enden; die Mitte wird nämlich mehr bean- 
sprucht als die Enden, denen das Material bei Walzenringen 
wegen der Seiteuführungen nicht so voll vorgelegt wird, und 
welche bei Kollergangringen das Mahlgut bei Seite drücken. 
Giefst man die beiden Ringenden weich und den mittleren 
Teil hart, so wird die Abnutzung gleichmäfsiger ausfallen, 
die Ringe werden also nicht so leicht hohl laufen. 


Kammwalzen kann man durch das Zentrifugalgiefsver- 
fahren mit harten Stahlzähnen bei weichem Körper und Zapfen 
versehen; beide Stahlsorten sind dann gleichzeitig in die 
sich drehende Form zu vergiefsen, der harte Stahl aufsen durch 
einen trichterformigen Ring, der weiche Stahl durch den 
Zapfen. Namentlich bei Schnellwalzwerken ist die Wahl des 
Stahles von grofser Wichtigkeit. Bei zu grofser Härte brechen 
die Zapfen; ist der Stahl dagegen weich, so nutzen sich die 
Zähne schnell ab. Diesen Uebelständen wird begegnet durch 
Vergiefsen Zweier Stahlsorten mittels des Zentrifugalziaiiver 
fahrens. 


Kugeln für Kugelmühlen werden im Gebrauch glatt, und 
ihre Mahlfähigkeit leidet. Ordnet man nach Fig. 5 mehrere 
Formen im Kreise an und giefst vom Mittelpunkt aus abwech- 
selnd harte und weiche Stahlsorten, so erhält man Kugeln 
aus abwechselnd harten und weichen Schichten; diese werden 
am Umfange stärker verschleifsen als jene, die Kugeln laufen 
sich wellig ab, und es wird ihre Leistung dadurch gesteigert 
werden. 


Förderschnecken und Knetmesser für harte Stoffe erleiden 
am Umfange eine besonders starke Abnutzung, da hier die 
grofsere Arbeit geleistet wird,.einmal wegen der Reibung an 
den Wänden, dann aber auch wegen des gröfseren bei jeder 
Umdrehung zurückzulegenden Weges. Hier empfiehlt es sich 
ebenfalls, den Umfang hart zu giefsen, dagegen die Flügel- 
wurzeln und die Nabe weich, damit die Bruchgefahr verrin- 
gert wird. 


Ein gleiches gilt für Hebedaumen. Pochstempel müssen 
hart sein, da sie sich stark abnutzen; die Härte gefährdet je- 
doch den Zapfen, welcher durch Prellschläge abbrechen kann. 
Krümmer, Kreuzstücke, Ventilgehäuse giefst man ebenfalls 
vorteilhaft mit Hülfe des Zentrifugalgiefsverfahrens, da sich 
wegen der Dünnwandigkeit beim Gufs in stehende Formen 
leicht Poren bilden. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 


The treatment of Leeds sewage. (Engineer 7. Sept. 1900 
S. 282) Auszug aus dem Bericht eines Ausschusses über die bei der 
Behandlung von städtischen Abwässern in Niederschlagbehältern, Faul- 
räumen usw. gemachten Erfahrungen. 


Beleuchtung. 


Verhandlungen der XXXX. Jahresversammlung von Gas- 
und Wasserfachmännern zu Mainz 1900. (Journ. Gasb.-Wasserv. 
8. Sept. 1900 S. 685/89*) Wiedergabe eines Vortrages von Salzenberg 
über das Kugellicht. 

Elements of illumination. — IX. Von Bell. (El. World 
1. Sept. 1900 S. 324/26*) Beleuchtungsanlagen für grofse Gebäude. 

High voltage incandescent lamps. Von Shepardson. 
(El. World 1. Sept. 1900 S. 316/18) Besprechung der Gründe, die zur 
Verdoppelung der Verteilspannung und zur Einführung der 220 V-Lam- 
pen führten. Die wirtschaftlichen Eigenschaften, die Konstruktions- 
unterlagen und die bis jetzt erreichte Vollkommenheit in der Herstellung 
der Hochspannungslampen. 

A new incandescent street lamp fixture. Von Proal. (El. 
World 1. Sept. 1900 S. 827/29*) Der Verfasser erläutert die Vor- und 
Nachteile der Strafsenbeleuchtung mittels in Reihe geschalteter Glüh- 
lampen. Er beschreibt sodann eine neue Beleuchtungsart, bei der zu 


1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 8 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


den in Reihe geschalteten Glühlampen je eine zweite Lampe parallel 
geschaltet wird, die sich beim Verlöschen der ersten selbstthätig ein- 
schaltet. Darstellung der Lampenfassung nebst Zubehör und einer aus- 
geführten Anlage. 


Bergbau. 


Emploi du bioxyde de sodium pour assainir les puits 
envahis par l’acide carbonique. (Rev. ind. 1. Sept. 1900 S. 832) 
Besprechung einiger Luftreinigungsverfahren für Schächte, insbeson- 
dere der vorteilhaften Verwendung von Natriumbioxyd. 

Electrical locomotives in coalmining. (Engng. 7. Sept. 
1900 S. 291/93*) Nach einer allgemeinen Besprechung der Vorteile, 
die elektrische Anlagen für Bergwerksbetriebe bieten, wird die Ver- 
wendung von Doppeldynamo3 empfohlen, von denen sowohl Gleich- 
strom wie auch Wechselstrom erzeugt wird. Sodann wird eine Anzahl 
von elektrisch betriebenen Grubenlokomotiven der Westinghouse-Gesell- 
schaft und die Einrichtung dea elektrischen Lokomotivbetriebes mehrerer 
amerikanischer Gruben dargestellt. . 


Dampffässer und Kocheinrichtungen. 


Schon wieder eine Explosion eines Trockencylinders. 
(Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. Aug. 1900 S. 89/90*) Der gusseiserne 
Trockencylinder einer Papiermaschine neuerer Bauart hatte 2000 mm 
Dmr., 2200 mm Bahnlinge und wurde mit Frischdampf von 5 Atm 
Ueberdrack geheizt. Er wurde hauptsächlich in Richtung der Längs- 
achse auseinander gesprengt. Durch die Explosion wurden 3 Menschen 
getötet nud sehr grofse Sachbeschidigunsen angerichtet. Die Ursache 
wird in dem Ansammeln von Kondensationswasser in dem Cylinder 
gesucht. 
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Dampfkraftanlagen. 


Die unmittelbare Bestimmung des mittleren indizirten 
Druckes der Dampfmaschinen. (Dingler 8. Sept. 1900 S. 572/75*) 
Ausführliche Wiedergabe des in Zeitschrittenschau v. 30. Dez. 99 er- 
wühnten Aufsatzes von Ripper: A continous mean- pressure indicator 
for steam engines. 

Design of steam power plants. HI. Forts. (Eng. Rec. 
25. Aug. 1900 S. 175*) Tabellen für die Nietung von Kesselblechen, 
aufgestellt von der Hartford Steam Boiler Inspection & Insurance 
Company. 

Neue selbstbeschickende Feuerung. (Z. bayr. Dampfk.- 
Rev.-V. Aug. 1900 S. 86/88*) Die Feuerung eignet sich für jede Kohle 
bis etwa 20 mm Korngröfse. In einem Kasten vor der Feuerthbür be- 
findet sich ein eigenartig gebauter Wagen, der mittels Trichters und 
Förderbandes beladen wird. Er fährt in beliebig veränderlichen, 
regelmäfsigen Zeitabschnitten auf Eisenschienen den Rost entlang und 
verteilt hierbei seinen Inhalt gleichmäfsig über die gauze Rosttläche. 


Darstellung des Betriebes und von Konstruktionseinzelheiten. Schluss 
folgt. 
Machine à vapeur verticale A triple expansion de la 


Société Escher Wyfs & Co. (Génie civ. 1. Sept. 1900 S. 331/32*) 
Die 300 pferdige Maschine stehender Bauart hat 320, 520 und 800 mm 
Cyl.-Dmr. und 450 mm Kolbenhub und macht bei 12 bis 13 Atm Ueber- 
druck 175 Min.-Umdr. Der Niederdruckcylinder hat Ridersteuerung, 
Mittel- und Hochdruckcylinder werden mittels Pennschen Flachschiebers 
gesteuert. 

Générateurs de vapeur. Construits par M. Ewald Ber- 
ninghaus. (Rev. ind. 1. Sept. 1900 S. 330/31 mit 1 Taf.) Die 
Fabrik hat in Paris 5 Kessel ausgestellt. Vier davon sind Feuerrohr- 
kessel, bestehend aus 1 Unterkessel mit 2 Flammrohren und 1 Ober- 
kessel. Sie haben je 260 qm Heiz- und 4,4 qm Rosttläche und liefern 
stündlich 15000 kg Dampf von 10 Atm Ueberdruck. Der letzte Kessel 
ist ein Dreiflammrohrkessel von 125 qm Heizfläche, der stündlich bis zu 
4000 kg Dampf erzeugt. 

Wigzell’s double triple-expansion engine. Constructed 
by Messrs. Pollit & Wigzell, Limited, Engineers, Sowerby 
Bridge. (Engng. 7. Sept. 1900 S. 311/14*) Darstellung einer 350- 
pferdigen Maschine mit Wigzellschem Massenausgleich, der durch An- 
ordnung zweier Kolben in jedem Cylinder erreicht wird. Die Cylinder 
haben 305, 420 und 660 mm Dmr. Der Kolbenhub beträgt für den 
Hochdruckcylinder 406, für den Mittel und Niederdruckcylinder 470 min. 
Die Maschine macht bei 18,3 Atm mittlerem Dampfdruck 120 Min.- 
Umdr. Erläuterung der gegenseitigen Stellung der Kolben in den Cy- 
lindern und der ihnen erteilten Beschleunigung und Drücke. Wieder- 
gabe von Indikator und Kurbeldiagrammen. Besprechung des Massen- 
ausgleiches und anderer Einzelheiten. 


Eisenbahnwesen. 


Railway. New railway at Notting- 
ham. II. Von Bennet. (Engineer 31. Aug. 1900 S. 218/20*) Kon- 
struktionseinzelheiten und Montage des Viaduktes auf dem Gelände 
der Gaswerke sowie der Brücke über den Nottingham-Kanal. 

The southern terminal station at Boston, U.S.A. 
81. Aug. 1900 8. 257/60*) Lageplan des Bahnhofes; Anordnung der 
Gleise für den Fernverkehr; Schleifenbahn für den Stadtverkehr. An- 
gaben über das Bahnhofsgebäude, die Verteilung der Räumlichkeiten, 
die Maschinen und Kessel, das Weichen- und Signalstellwerk. 

Recent practice in rails. Von Hunt und Colby. (Proc. 
Am. Soc. Civ. Eng. Aug. 1900 S. 752/73)  Erörterungen über die 
Zunahme an Gewicht und Härte des Materials bei Schienen seit der 
Einführung von Eisenbahnen. Die gebräuchlichsten Schienenprotile. 
Die Vorzüge der schwereren und härteren Schienen und der neueren 
Schienenprofile. 

Compound locomotive for the Royal Bavarian Rail- 
ways. Constructed by Messrs. Maffei & Co., Munich. (Engng. 
7. Sept. 1900 S. 298/300* mit 1 Taf.) Die Lokomotive hat eine 
Zwillings-Verbundmaschine. Die 5 Achsen sind in 8 Gruppen geteilt. 
Die vorderen drei werden von den Niederdruckcylindern angetrieben und 
sitzen ?/3-gekuppelt an einem Drehgestell. Die beiden hinteren ge- 
kuppelten Achsen werden von den Hochdruckcylindern getrieben und 
sind mit dem Lokomotivrahmen fest verbunden. Die aufsenliegenden 
Cylinder haben 635 und 400 mm Dmr. Der Hub beträgt 630 mm. 
Der Kessel hat 168,9 qm Gesamtheizfliche und arbeitet mit 15 Atm 
Ueberdruck. 

French railway matcrial at the Paris Exhibition. 
exhibit of the Southern Railway of France. (Engng. 31. Aug. 
1900 S. 262/63*) Darstellung und einige Zahlenangaben über einen 
20 t-Güterwagen für 1 m Spurweite mit 2 zweiachsigen Drehgestellen 
und Mittelbuffer; desgl. über einen Salonwagen 1. Klasse für dieselbe 
Spurweite. Einzelheiten des Untergestelles, 

Railway material at the Paris Exhibition. Exhibit of 
the Brill tramears. (Engng. 31. Aug. 1900 S. 26768*) Angaben 
über einen von der Brill Company ausgestellten Strafsenbalmwaren, 
der entweder als offener oder als geschlossener Wagen gebraucht werden 
kann, und über sein Untergestell. 


Great Northern 


(Engng. 


The 


| 


Verzögerungsvorrichtung für 
elektrischen Streekensicherungen. (Z. österr. Ing. u. Arch.- 
Ver. 31. Aug. 1900 S. 547/48*) Bel elektrischen Blockeinrichtungen 
kommt es häufix vor, dass die Rückmeldung durch Zufälligkeiten er- 
folgt, ohne dass der Zug die Bloekstrecke schon verlassen hat. Es 
wird eine Vorrichtung schematisch dargestellt, welche diesen Uebel- 
Stand dadurch verhindert, dass die Kontakte, mittels deren die Signale 
auf »Fahrt« gestellt werden, wiederholt durch den Zug geschlossen 
werden müssen. Durch die erste Stromecbung wird der Stromkreis 
für die Rückmeldung geschlossen, durch eine zweite wird dann die 
Rückmeldung erst vollzogen. Die Vorrichtung ist für elektrische 
Bahnen ınit Oberleitung bestimmt. 

Oesterreichische elektrische Industrie auf der Pariser 
Weltausstellung 1900. Die Ausstellungsobjekte der Firma 
Leopolder & Sohn (Wien) (Z. f. Elektrot. Wien 9. Sept. 1900 
S. 445/48*) Beschreibung einer Einrichtung für durchlaufende Linien- 
Glockensignale und den Betrieb mit Induktionsströmen in Verbindung 
mit einer Telephoneinrichtung. Elektrisches Stationsdeckungssignal mit 
vereinigten Ruhestrom- und Wechselstrombetrieb. Das zweite Signal 
ist mit einem Ueberwachungssignal verbunden, das die jeweilige Lage 
des Signales, auch wenn dieses nicht sichtbar ist, zu erkennen giebt. 

Long distance railway runs. (Engineer 7. Sept. 1900 
S. 230) Tabellarische Zusammenstellung der Höchstgeschwindigkeiten 
von englischen, amerikanischen und französischen Eisenbahnen anhand 
von Fahrplinen. ` 


die Rückmeldung bei 


Eisenhüttenwesen. 


Einiges über Hochofenformen. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 
1. Sept. 1900 S. 453/55) Die Gestaltung des Wasserraumes der Formen. 
Die passendste Metallzusammensetzung. Der Einfluss der Taschenbildung 
auf die Formen. Günstige Formenabmessungen. Ovale Formen. All- 
gemeine Winke für den Hochofenbetrieb. 

Die neue Stahlwerksanlage der Hamilton Steel & Iron 
Company. Von Lürmann. (Stahl u. Eisen 1. Sept. 1900 S. 881/84*) 
Auszug aus dem in Zeitschriftenschau v. 28. Juli 1900 erwähnten Auf- 
satz: The Hamilton Steel & Iron Company’s new steel plant. 

Neue Gesichtspunkte und Erfahrungen im Walzwerks- 
betriebe. Von Ehrhardt. (Stahl u. Eisen 1. Sept. 1900 8. 871/74*) 
Die Walzgeschwindigkeiten in den einzelnen Entwicklungsstufen des 
Auswalzens. Vorzüge der Kehrwalzenzugmaschine vor der Schwungrad- 
maschine. Vorzüge der Drillingskehrmaschine vor der Zwillingskehr- 
maschine. Die Drillingsmaschinen von Ehrhardt & Sehmer in Schleif- 
mühle. Betriebserfahrungen mit diesen Maschinen. 

Ueber Triowalzen. Von Horn. (Stahl u. Eisen 1. Sept. 1900 
S. 875/77*) Bestimmung der Kaliber unter der Bedingung, dass die 
Unterschiede der drückenden Durchmesser, also die Voreilungen. bei 
unter einander befindlichen Kalibern gleich werden. Bestiminung der 
Kaliber nach einem früheren Vorschlage des Verfassers; dabei führt 
die Konstruktion einer mittleren Proportionalen zum Ziele. Nachteile 
des Triowalzwerkes gegenüber dem Duowalzwerk. 


Eisenkonstruktionen und Brücken. 


The practical column under central or eccentric loads. 
(Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Aug. 1900 S. 724/32) Meinungsaustausch 
über den in Zeitschriftenschau v. 5. Mai 1900 erwähnten Vortrag. 

The Riverside Drive viaduct, NewYork. (Eng. Rec. 25. Aug. 
1900 S. 171/74*) Der 548 ın lange und 24 m breite Viadukt erhebt 
sich 24 m über den anliegenden Strafsen. Die beiden Anfahrtrampen 
bestehen aus Mauerwerk, der mittlere Teil aus 22 eisernen Bogen 
von 20 m, 3 von 5,4 und einem von 40 ın Spannweite. Konstruktions- 
einzelheiten und Angaben über die Aufstellung der Eisenteile. 

Anwendung und Theorieder Beton-Eisen-Konstruktionen. 
Von Rosshänder. (Schweiz. Bauz. 8. Sept. 1900 S. 98/95*) Vorteile 
bei der Verwendung von Beton-Eisen-Konstruktionen. Herstellung und 
Eigenschaften der verschiedenen Beton-Eisen-Systeme. Forts. folgt. 


Elektrotechnik. 


Eine graphische Methode zur Bestimmung der Strom- 
und Spannuneswerte in verketteten Mehrphasensystemen. 
Von Blane. Schluss. (Elektrot. Z. 6. Sept. 1900 S. 749,52*) An- 
wendung des Verfahrens auf mehrere Beispiele aus dem Gebiete des 
Drehstromes, insbesondere auf eine Kraftübertragung von 100 KW auf 
2,5 kin bei 1000 V Phasenspannung. 

Eine direkte Methode für Wechselstromanalyse. Von 
Des Condres. (Elektrot. Z. 6. Sept. 1900 S. 752/55*) Das Verfahren 
gestattet, die Stärke harmonischer Teilströme eines Wechselstromes zu 
bestimmen, ohne die Gestalt der Stromwelle vorher ermitteln zu müssen. 
Durch die feste Spule eines Torsionsedynamonmeters wird der zu unter- 
suchende Wechselstrom, durch die bewegliche Spule sinusförmixe Hiilts- 
ströme gesandt, deren Woechselzahlen, Wellenlängen und Phasenver- 
schiebungen bekannt sind. Bericht über Messungen mittels des Zelger- 
Wattmessers nach diesem Verfahren. Schluss folgt. 

The international electrical congress, (Engng. 31. Aug. 
1900 S. 276/77) Kurze Angaben über die Vortiige und Berichte. 
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Exposition de 1900. Groupe électrogène de 1000 Kilo- 
watts Delaunay-Belleville & Cie. et Breguet. Von Dantin. 
(Génie civ. 8. Sept. 1900 S. 337/42* mit 1 Taf.) Die stehende Drei 
fach-Expansionsmaschine hat 4 Cylinder von 550, 820 und zweinal 
850 mm Dmr. und macht bei 460 mm Kolbenhub 250 Min. -Umdr. Hoch- 
und Mitteldruckcylinder sind in Tandemform über den Niederdruckey- 
lindern angeordnet. Die Maschine wird durch vier Kolbenschicher ge- 
steuert, dig zwischen den Cylinderpaaren ebenfalls zu je zweien über 
einander liegen und an einer Exzenterstange sitzen. Der angekuppelte 
Drehstromerzeuger von 220 Ampx<2209 V zeichnet sich durch eigen- 
artige Erregung aus. Er erhält den Erregerstrom von einer auf der 
Hauptwelle sitzenden Gleichstrommaschine mit sich drehendem Anker 
und Magnetkörper, die mittels Wechselstromes von dem Drehstrom- 
erzeuger erregt wird, sodass sie nur bei bestiminten Umdrehungszahlen 
Gleichstrom, sonst aber Wechselstrom abgiebt. Durch diese Anordnung 
ist eine Selbstregelung des Drehstromerzeugers erreicht. 

The Paris Exhibition electric power station. The ex- 
hibit of MM. Dujardin & Co. (Engng. 31. Aug. 1900 S. 264/67%) 
Angaben über die Entwicklung der Firma. Patentirte Hahnsteuerung 
von Dujardin. Anordnung der Kondensatorluftpumpen bei den Dampf- 
maschinen. Ausführliche Besprechung der beiden ausgestellten Dampf- 
maschinen, einer liegenden viercylindrigen Dreifach-Expansionsmaschine, 
die eine 1000 KW-Drehstromdynamo von Schneider & Co. antreibt, und 
einer mit einer 500 KW-Dynamo der Société d’Felairage électrique ge- 
kuppelten liegenden Verbundmaschine. 

The Blackheath and Greenwich Electrie Light Com- 
pany’s central station. Schluss. (Engineer 31. Aug. 1900 S. 206/09*) 
Beschreibung der Kessclanlage, der Dampfleitungen, Dampfdynaimos, 
der Schaltvorrichtungen, des Kabelnetzes und der Unterstationen. Das 
Werk erzeugt zweiphasigen Wechselstrom von 3000 V Spannung und 
hat eine Gesamtleistung von ungefähr 1000 KW. In d n Unterstationen 
wird der Wechselstrom in Gleichstrom umgewandelt und sodann in 
die Dreileiter-Verteilnetze mit 500 V Spannung zwischen den Aufsen- 
leitern gesandt. 

Groupe électrogène de 1000 chevaux. Escher Wyfs E 
Co. et Oerlikon. Von Parcey. (Genie civ. 1. Sept. 1900 S. 327/288) 
Die Corliss-Verbundmaschine macht 105 Min.-Uindr. und hat 650 und 
1100 mm Cyl.-Dmr. bei 1200 mm Hub. Die Cylinder liegen hinter- 
einander. Die Steuerung erfolet durch 4 von einander unabhängige 
Kolbenschieber und wird für den Niederdruckcylinder von Hand, für 
den Hochdruckcylinder selbstthätig geregelt. Die Dynamo ist ein 
Drehstromerzeuger von 1300 KW bei 5500 V. Sie arbeitet jedoch in 
der Ausstellung als 1000 KW-Einphasenmaschine bei 2200 V unter 
Parallelschaltung der drei Phasenwicklungen. Die Maschine hat ein 
feststehendes Ankergehiuse von 6200 mm Dinr. und 64 Pole. 

Rathmines municipalelectricity works. (Engineer 7. Sept. 
1900 S. 246/47*) In den Anlagen wird in 2 Maschinensitzen von 300 
und 150 KW Gleichstrom von 220 V für Beleuchtungs- und von 440 V 
für Kraftzwecke erzeugt, und in einem Dreileiternetz verteilt. Der 
Dampf von 11 Atm wird von 3 Flammrohrkesseln geliefert.  Einzel- 
heiten der Maschinenanlage und des Leitungsnetzes. 

The Ninety-Sixth Street power station of the Metro- 
politan Street Railway Company of New York City. Von 
Montony. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Aug. 1900 S. 644/67* mit 3 Taf.) 
In 11 Dynamos von 3500 KW, die mit 11 stehenden Zwillings- Verbund- 
maschinen von 4200 PS durchschnittlicher und 6600 PS grdfster 
Leistung gekuppelt sind, wird Wechselstrom von 6600 V erzeugt. Den 
Dampf liefern 87 Wasserrohrkessel. Angaben über das Gebäude, die 
Gründungsarbeiten, die Berechnung des Schornsteines auf Wiuddruck, 
die Maschineneinrichtung und die Baukosten. 


The power plant, American machinery hall, Vincennes. 
(El. World 1. Sept. 1900 S. 320/21*) In der Maschinenhalle ist 
eine Dampfdynamo aufgestellt, bestehend aus einer 300 pferdigen lie- 
genden Tandemverbundmaschine von 380 und 635 um Cyl.-Dimr. und 
460 mm Kolbenhub und einem 8poligen Gleichstromerzeuger mit ge- 
mischter Felderregung, dessen Spannung bei Leerlauf 240 V, bei Voll- 
belastung 250 V beträgt. Die Dynamo kann bis zu 500 Aınp Strom 
abgeben. Kurze Beschreibung des Schaltbrettes und der Apparate. 


Die Gesetze der Kraftlinienverteilung über den Umfang 
der Dynamomaschinen. Von Westphal. (Elektrot. Z. 6. Sept. 
1900 S. 747/49*) Der Verfasser denkt sich aus dem Gesamtkraft- 
linienstrome ein Röhrenelement herausgeschnitten und verfolgt an diesem 
die Beziehungen zwischen der Induktion in den einzelnen Teilen des 
magnetischen Weges und den Ampérewindungen der Magnet- und 
Ankerwicklung. Er fasst die Beziehungen in elne Gleichung zusammen, 
die er auf Gleichstroinmaschinen anwendet, und zwar untersucht er die 
Maschinen bei Leerlauf, bei Belastung ohne und bei Belastung mit 
Verstellung der Bürsten. Die magnetischen Verhältnisse legt er anhand 
von Diagrammen klar, wobei er die Gestaltung der Kratftliuiendichte im 
Luftzwischenraum und in den Ankerzähnen sowie die Ankerrückwirkung 
und die Streuung berücksichtigt. 

Elektrolytische Herstellung von Blefchlisungen. Von 
Förster. (Leipz. Monatschr. Textilind. Aug. 1900 S. 585/86) Abhand- 
lung über die elektrolytische Gewinnung von Bleichlösungen aus den 
Chloriden von Kalium und Natrium. Die günstigsten Spannungs- und 


Stromwerte und die sekundären chemischen Vorgänge. Kurze Be- 
sprechung der Gewinnung von Bleichlauge aus Seewasser. 

Ucber die industrielle Herstellung von Wasserstoff 
und Sauerstoff durch Elektrolyse. Mit besonderer Berück- 
sichtigung der Verwendung von Knallgas für Lötzwecke. 
Von Schoop. (Z. f. Elektrot. Wien 9. Sept. 1900 S. 441/45*) Ver- 
gleich der Reinheit mittels Elektrolyse hergestellter Gase mit der 
von chemisch erzeugten.Verwendung von Knallgas als I,ötmittel, Sauer- 
stoff als Heilmittel und von Wasserstoff zur Füllung von Luftballons. 
Elektrolytische Wasserstofferzeuger, insbesondere der von Renard und 
der von Schoop. Angaben über Leistung der Erzeuger und Betriebs- 
vorschriften. 


Erd- und Wasserbau. 


Hopper dredger sta Puissante«. (Engineer 7. Sept. 1900 S. 
230/32*) Das von Willian Simons & Co. in Renfrew gebaute Schiff 
ist 84 m lang, 14,3 m breit und hat 5,7 m Raumtlefe. Die Baggertiefe 
beträgt 12 m bei 1600 cbm/Std Förderung. Zur Fortbewegung des 
Schitfes und zum Betriebe der Eimerketten dienen zwei stehende Drei- 
fach-Expansionsmaschinen von zusammen 1800 PSi. Der Dampf wird 
in 2 Cylinderkesseln erzeugt. 

Die Versandungen in der unteren Oder und ihre Ur- 
sachen. Von Fiedler. (Z. Arch.- u. Ing.-Wes. 29. Aug. 1900 S. 558 
u. 5. Sept. 1900 S. 570/73) Durch die Versandung der unteren Oder 
werden in jedem Sommer die Uferlinder überschwemmt und die Be- 
völkerung stark geschädigt. Gegenüber dem Vorwurf, dass der Schiff- 
fahrt die Schuld an den Versandungen beizumessen ist, wird dargelegt, 
dass sie durch Uferabbrüche, Eindeichung des mittleren Flusslaufes und 
durch das infolge von Durchstichen vergröfserte Getälle entstehen. Als 
Mittel zur Bekämptung des Uebelstandes werden Baggerungen, Er- 
höhung der Sommerdeiche und Verhinderung der Uferabbrüche ange- 
geben. Besonders sind die Uferabbrüche in den Nebenflüssen zu be- 
kämpfen. 

Ueber Flussregulirungen. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
7. Sept. 1000 S. 559/64*) Meinungsaustausch über den in Zeitschriften- 
schau v. 18. Aug. 1900 erwähnten Aufsatz. 

Ueber Futtermauern. Von Lernet. (Z. österr. Ing.- u. Arch.- 
Ver. 31. Aug. 1900 S. 550*) Der Verfasser empfiehlt, die Futtermauern 
unter schwierigen Verhältnissen gewölbeartizr auszuführen und durch 
Anker aus Eisen und Mauerwerk zu verstärken. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


The use of gas engines in connection with electric 
power plants. Von Dawson. Schluss. (Engng. 31. Aug. 1900 S. 
273/76*) Wirkungsgrad einiger ausgeführter Gasmaschinen. Anwen- 
dung von Pufferbatterien, um zu plötzliche Geschwindigkeitsänderungen 
zu vermeiden. Einire Konstruktionsregeln für Gasmaschinen. Grün- 
dung grofser Maschinen, Anordnung der Gas- und Kühlwasser- 
rohre. Nachgicbige Kupplungen zwischen Gasmotor- und Dynamo- 
welle. Zahl der Bedienungsmannschaften in gröfseren Kraftgasanlagen. 
Tabellarische Zusammenstellung der wichtigsten Gröfsen für einige 
Gasmotoren. 


Gasindustrie. 


Die Wärme- und Kraftversorgung deutscher Städte 
durch Leuchtgas. Von Schäfer. Forts. (Journ. Gasb.-Wasserv. 
8. Sept. 1900 S. 692/94) Kraftgaserzeugung. Elektrizitätswerke mit 


Kraftgasbetrieb. Verbreitung, Leistung und Verwendung von Gas- 
motoren. Preise von Kraftgas. Schluss folgt. 


Zur Theorie des Wassergasprozesses. Von Strache und 
Jahoda. Forts. (Journ. Gasb.-Wasserv. 8. Sept. 1900 S. 694/96*) 
Zusammenstellung von Versuchsergebnissen beim Gasen mit verschie- 
denen Dampfgeschwindigkeiten. Schluss folgt. 

Nouveau type de gazogene. (Genie civ. 
332*) Der Gaserzeuger besteht aus zwei Kaınmern, 
in Wirkung treten. Sie sind mit eiuem Luftmantel umgeben und durch 
eine Luftwand getrennt; unten tauchen sie in einen Wasserbehälter. 
Unter den Kammern ist ein eylinderförmiger drehbarer Rost angeordnet, 
in den von der Seite her Luft eingeblasen wird. Durch die Drehbarkeit 
des Cylinderrostes wird erreicht, dass, währeud die eine Cylinderhilfte 
sich unter dem Feuer betindet, die Rostfläche der andern Hälfte ge- 
reinigt werden kann. 

A hand-fed acetylene generator. (Engineer 31. Aug. 1900 
a. 21281 Schematische Darstellung des Acetylenerzeugers des Hussons 
Safety Acetylene Syndicate in Westininster, bei dem das Karbid dem 
Wasser im Entwickler von Hand zugeführt wird. 


1. Sept. 1900 S. 
die abwechselnd 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Gymnasium swimming baths, Cornell University. (Eng. 
Rec. 25. Aug. 1900 S. 182/83*) Die Anstalt hat 2 Schwimmbecken, 
eines von 10 m Länge, 5,1 m Breite und 1,3 bis 2 m Wassertiefe für 
Männer und eines von 6 m Länge, 3 ın Breite und 1,5 m Wassertiefe 
für Frauen. Aufserdem ist ein Raum für Brausen und ein Raum für 
Waunenbider vorhanden. 
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Giefserei. 


Foundry management. Von Murphy. 
1900 S. 833/56) Allgemeine Erörterungen über den wirtschaftlichen 
Betrieb von Giefsereien. Notwendigkeit guter Beleuchtung, Behand- 
lung der Arbeiter, Beschaffenheit des Formsandes usw. 

What are foundry improvements? Von Ramp. (Am. Mach. 
23. Aug. 1900 S. 818) Einige Winke für einen vorteilhaften Betrieb 
in einer Giefsereis insbesondere Angaben über die Anwendung von 
Formplatten. 


(Am. Mach. 30. Aug. 


Heizung und Lüftung. 


Die Ventilation der Tunnel und das System Saccardo. 
(Berg- u. Hüttenm. Z. 7. Sept. 1900 8. 428/31*) Auszug aus der in 
Zeitschriftenschau v. 19. Mai erwähnten Abhandlung von (Chant, 


Hochbau. 


Exposition de 1900. Palais de Velectricite. Von Weil. 
(Genie civ. 1. Sept. 1900 S. 517/24* mit 1 Taf.) Allgemeine Be- 
schreibung. Statische Berechnung und Aufbau der Maschinenhalle. 

Height of buildings. Von Purdy und Bolton. (Proc. Ain. 
Soc. Civ. Eng. Aug. 1900 S. 743 51* mit 4 Taf.) Die Verfasser er- 
örtern die Bedingungen, durch welche die Höhe der Gebäude beschränkt 
werden sollte, und suchen die Frage zu beantworten, ob durch die 
Verbesserungen in der Bauart und in den gesundheitlichen Kinrichtun- 
gen die gesetzlichen Bestimmungen in Amerika für den Bau von hohen 
Gebäuden hinfällig geworden sind. Als Beispiele werden einige hohe 
Häuser in New York angeführt, 

A steel concrete factory building. (Eng. Ree. 25. Aug. 
1900 S. 179/80*) Das Gebäude beherbergt eine Seifenfabrik in Pitts- 
burg. Es besteht aus 2 Stockwerken, ist 40 m lang, 37 um breit und 
6,8 wm hoch. Darstellung der Wand- und Dachkonstruktion. 

Reinforcing a warehouse floor. (Eng. Ree. 25. Aug. 1900 
S. 185%) Das fünfstöckige Gebäude ist 28,6 m lang und 15 ın breit. 
Kurze Angaben über die Arbeiten bei der Verstärkung der hölzernen 
Träger von 7,6 m Stützweite durch daneben gelegte Balken. 


Holzbearbeitung. 


Vorrichtung zum Birgen von hölzernen Radfelsen. (Z. 
Werkzeugm. 5. Sept. 1900 S. 327% Das weichreinachte Felgenholz 


wird mit einem Ende an einen Flacheisenring festgeklemint, der auf 


einer wagerechten Scheibe sitzt. Durch 
die Felge mittels eines Winkels, der au einem feststehenden Gestell 
angeordnet ist, gegen den Flacheisenring gepresst. Durch cine be- 
sondere Vorrichtung wird erzielt, dass die Felge ihre Form dauernd 
behält. 

A proposed method for the preservation of timber. 
(Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Aug. 1900 S. 733/42)  Meinungsaustauseh 
über den in Zeitschriftenschau v. 23. Juni 1900 erwähnten Aufsatz. 


Drehen dieser Scheibe wird 


Luftschiffahrt. 


Das Zeppelin-Luftschiffalsneuester Versuch zur Lenk- 
barmachung von Gasballons Von v. Loelsl. (Z. österr. Ing.- 
u. Arch.-Ver. 31. Aug. 1900 S. 543/47) Zur Beurteilung des Zeppelin- 
schen Versuches veröffentlicht der Verfasser einen im Jahre 1885 ge- 
haltenen Vortrag über den Ballon und die Versuche von Renard und 
Krebs. Er beleuchtet darin die von dem Ballon zu entwickelnde Ge- 
schwindigkeit, die Beziehungen zwischen Luftwiderstand, Form und 
Inhalt des Ballons sowle die Anbringung der Gondel, der Schraube und 
des Stevers. Ferner bespricht er die zu verwendenden Antriebsmaschi- 
nen und kommt zu der Meinung, dass es konstruktiv unmöglich sei, 
dem Ballon eine zur Ueberwindung des Widerstandes der bewerten 
Luft genügend grofse Maschine zu geben. Kurze Schluasbemerkung 
üher Abmessungen und Einzelheiten des Zeppelinschen Luftschiffes und 
über das Ergebnis des ersten Aufstieges. 


Materialkunde, 


Beiträge zur Lösungstheorie von Eisen und Stahl. Von 
Jüptner von Jonsdorff. (Stahl u. Eisen 1. Sept. 1900 S. 78/581) 
Wiedergabe des vor dem Iron and Steel Institute gehaltenen Vortrages. 
S. Zeitschriftenschau v. 8. Sept. 1900. 

Die Pariser Weltausstellung. VII. Nickelstahl. (Stahl 
u. Eisen 1. Sept. 1900 S. 899:901) Kurze Angaben über die Ausstel- 
lung der grofsen französischen Hüttenwerke. Stahl mit mehr als 10 vH, 
mit 12 bis 13 vH, mit 20 bis 25 vH, und mit mehr als 25 vH Nickel- 
gehalt. , 

On Wöhler’s laws. Von Gilehrist. 
S. 203/04) Abhandlung über Festickeitslehre, 
Verschiebung von Proportionalitits- und Elastizititsgrenze bei Bruch- 
versuchen mit der Wöhlerschen Materialprüfmaschine. Die von 
Wöhler und Bauschinger aufgestellten Grundsätze werden bekämpft. 

Schluss der Debatte über deu Bericht des Eisenhrücken- 
materinlausschusses. (Z. österr. ng- u. Arch.-Ver. 7. Sept. 1900 
Ss. 551,50*%) Meinungsäufserung von v. Dormus zu den in Zeitschriften- 
schau v. 30. Dez. 99 uud v. 21. April 1990 erwähnten Verhandlungen. 
Forts. folgt. 


(Engineer 31. Aug. 1900 
insbesondere über die 


Maschinenteile. 
A recent patent for a belt dressing. (Am. Mach. 23. Aug. 
1900 S. S15 19 Der Verfasser giebt eine Anweisung für die Her- 
stellung einer Riewenschmiere, welche die Reibung erhöhen und das 


Gleiten unmöglich machen soll. 


Mathematik. S 


Perspektivische Abbildung der auf einer normalen 
Cylinderfläche liegenden Kreise auf einer der Cylinder- 
achse parallelen Ebene. Von Meisel. (Deutsche Bauz. 12. Sept. 
1900 S. 447/48*) Die Kreise stellen sich als Ellipsen dar, deren 
Brennpunkte eine Ellipse als zemeinschaftlichen geometrischen Ort 
haben, die leicht zu konstruiren ist. Das Verfahren ist praktisch verwend- 
bar, um die Lagerfugen eines cylindrischen Turmes oder Schornsteines 
schaubildlich darzustellen. 


Mechanik. 


Zur Bestimwnng der Spannungen in den dureh einen 
reraden Balken mit Mittelrelenk verstelften Hängeträgern. 
Von Melan. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 7. Sept. 1900 S. 553'54*) 
Der Verfasser tritt der Ansicht entgegen, dass bei Anordnung eines 
Mitteleelenkes bei Hängeträgern keine Spannungen, insbesondere Keine 
dufch Temperaturveränderungen hervorgerufenen, auftreten. 

Onthe flow of water overdams, (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Aug. 
1900 S. 672/721* mit 1 Taf.) Melnungsaustausch über den in Zeit- 
schriftenschau v. 5. Mai 1900 erwähnten Aufsatz. 

Experiments on the flow of water in the six foot steel 
and wood pipe line of the Pioneer Eleetrie Power Com- 
pany at Ogden, Utah. Second Series. (Proc. Am. Soc. Civ. 
Eng. Aug. 1900 S. 668 71) Meinungsaustausch über den In Zeitschriften- 
schau v. 31. März 1900 besprochenen Aufsatz. 


Messgeräte. 


Der 
und Anwendung. 
Abhandlung über 


Erdinduktor von Wilhelm Weber, seine Theorie 

Von Mewes, (Dingler 8. Sept. 1900 S. 576'79*) 
die bereits von Weber angewandten Beobachtungs- 
verfahren und die Entwicklung der Theorie. Erläuterungen über den 
Annäherungsgrad der Theorien. Die Anwendung des Erdinduktors und 
die wichtigsten Einstellungzsverfahren vor seiner Benutzung. 

Notizen über Bussoleu-Instrumente. Von Breithaupt. 
(Oesterr. Z. Berg- und Hüttenw. 1. Sept. 1900 S. 451/52*) Anweisung 
tür die Einstellung der Bussole zur Sehlinie durch das Fernrohr und 
für die Ablesung des Magnetnadelausschlages mit Hülfe der wage- 
rechten Kreisteilung. 

A micrometer wire gauge. (Engineer 31. Aug. 1900 S. 221*) 
Die von R. S. Newall & Son in Washington, Durham, angefertigte 
Drahtlehre besteht aus einem vierkantigen, einseitig abgeschrägten Stabe 
mit Gradeinteilung und einem Gleitstück. Letzteres umfasst den Stab 
und stützt sich mittels einer Feder gegen seine abgeschrägte Seite. 
An dem einen Ende hat das Gleitstück eine Nase. Zwischen die Nase 
und die abgeschrägte Stabseite wird der Draht gesteckt. Die Draht- 
stärke wird durch einen an dem andern Ende sitzenden Zeiger, der auf 
der Gradteilung einspielt, angezeigt. 

A micrometer gear tooth gage. (Am. Mach. 30. Aug. 1900 
S. viii Mit dem von J. H. Boulet, Beverly Mass., angefertigten Gerät 
wird die Stärke der Zähne eines Zahnrades im Teilkreise zugleich mit 
der Höhe des Zahnkoptes gemessen. 


Metallbearbeitung. 


A staff lathe. Von Cleaves. (Am. Mach. 23. Aug. 1900 
S. 810/13%  Ansführliche Darstellung einer kleinen Uhrmacher-Dreh- 
bank von Mosely, mit Wiederzabe aller Einzelheiten. 

New universal milling machine. (Am, Mach. 23. Aug. 1900 
S. §08/10*) Die von der Compagnie Continentale Geo. Richards in 
Brüssel gebaute allgemeine Fräsmaschine zeichnet sich durch kräftige 
Bauart und einen sehr festen Tisch aus, der an seinem vorderen aus- 
gekragten Ende eine Stütze zur nochmaligen Lagerung des Hlornes 
trägt. Die Maschine hat ein grofses Anwendungsgebiet und wird auch 
mit senkrechter Frässpindel gebaut. | 

The Paris Exhibition. X. (Am. Mach. 30. Aug. 1900 S. 
329 33*) Gewindeschneidvorrichtung für Drehbänke von der Rivett 
Dock Co. in Brighton, Mass. Schnefdbacken für Schraubenschneid- 
maschinen von der Acne Machinery Tool Co. in Cleveland O. Rohr- 
frismasehine und Bohr- und Frismasebine von G. Richards & Co., 
Broadheath bei Manchester. Radialbohr- und Gewindeschneidmaschine 
und Fräsmaschine mit Schlitten zum Aufspannen des Werkstückes vou 
Kendall & Geut, Manchester, 

Paris exhibition. Machine tools. II. (Engineer 31. Aug. 
1900 S. 204'05*%) Es ist eine vou der Fellows Gear Shaper Co. in 
Springhill, Vermont, hergestellte Zahnradhobelmasehine dargestellt. 
Das Arbeitstück wird auf einer lotrechten Spindel eingespannt. 
Das Schneidwerkzeug sitzt ebenfalls an einer-Totrechten Spindel und 
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ist als ein dem zu schneidenden entsprechendes Zahnrad ausgestaltet. 
Während der Arbeit drehen sich beide Spindeln selbstthätig in dem 
erforderlichen Verhältnis, während das Schneidwerkzeug in lotrechter 
Richtung bewegt wird, sodass die Zähne auf die natürlichste Weise 
geschnitten werden. 

Paris exhibition. Machine tools. III. (Engineer 7. Sept. 
1900 S. 236/38*) Planfräsmaschine, Radialbohrmaschine, stehende 
Fräsmaschine und zweifache Schraubenschneidmaschine von Kendall 
& Gent, Manchester. 

Boring irregular shapes. (Am. Mach. 23. Aug. 1900 S. 810*) 
Zwischen die Spitzen einer Drehbank wird eine Bohrstange mit einem 
in einer Schlittenführung gleitenden Werkzeughalter gespannt. Auf 
das vordere Ende der Reitstockspindel ist eine Hülse aufgesetzt, die 
mit einem nach der zu bohrenden Oeffnung gestalteten Flansch ver- 
sehen ist. Auf diesem Flansch rollt eine mit dem gleitenden Werk- 
zeugschlitten verbundene Stahlrolle und verschiebt dadurch den Schneid- 
stahl in der gewünschten Weise. Eine Feder sorgt für das genaue 
Anliegen der Rolle am Flansch. ` 

Making gears and racks by punching. Von Woodworth. 
(Am. Mach. 23. Aug. 1900 S. 815*) Kurze Darstellung der Matrizen 
und Stempel zum Ausstanzen von Zahnrädchen und Zahnstangen für 
Musikautomaten aus Messingblech. 

Turning flanges on alocomotive boiler. Von vanDoorn. 
(Am. Mach. 23. Aug. 1900 S. 807/08*) Kurze Beschreibung eines Glüh- 
ofens und ausführliche Darstellung der einzelnen Biegearbeiten zur 
Formgebung für Lokomotivkesselbleche. Biegen der Feuerbuchsrück- 
wand, des Domdeckels und des Domhalsringes. 

Bending jigs. Von Woodworth. (Am. Mach. 23. Aug. 1900 
S. 821/22*) Gerät zur Herstellung mehrfach gebogener Blechklammern. 


Schiffs- und Seewesen. 


The imperial russian cruiser »Bayon«. (Engineer 31. Aug. 
1900 S. 211/12*) Der Kreuzer verdrängt 7800 t und soll vertrags- 
mäfsig bei 17000 PS; 21 Knoten laufen. Der Aktionsradius soll bei 
voller Geschwindigkeit 1300, bei 18 Knoten 3000 Seemellen betragen. 
Beschreibung der Panzerung und Bewaffnung und Vergleich mit andern 
neueren Kreuzern. 

The steam trials of the new royal yacht (Engng. 5. 
Sept. 1900 S. 308/09) Die Yacht »Victoria and Albert« verdrängt 4700 t. 
Die beiden Maschinen haben 675, 1180 und zweimal 1350 mm Cyl.- 
Dmr. und 990 mm Kolbenhub. Die Kessel haben insgesamt 2400 qm 
Heizfliche und 78 qm Rostfliche. Es wurden 3 Probefahrten von 
48 Std und 1 von 8Std Dauer unternommen, wobei die Maschinen 
5142 his 11298 PS; entwickelten und der Yacht eine Geschwindigkeit 
von 16,32 bis 20,53 Knoten erteilten. 

Te Newhaven and Dieppe Channel steamer »Arundel«. 
Schluss. (Engng. 31. Aug. 1900 S. 264 mit 1 Taf.) Deckpläne, Aus- 
stattung, Luft-, Steuer- und Verholeinrichtungen. 

Interesting ship repair work. (Engng. 7. Sept. 1900 S. 
308/09) Der Doppelschraubendampfer »Savoie« wurde auf der Werft 
der Wallsend Slipway & Engineering Co. von 113 auf 134 m verlän- 
gert. Hierdurch erhöhte sich die Ladefähigkeit des Schiffes um 1500 t. 
Zugleich wurden die beiden Stevenrohre, die früher am Ende des 
Stevens durch aufsen liegende Böcke gestützt waren, in den Schiffs- 
körper eingeschlossen. Die Unterkunfträume für die Fahrgäste wur- 
den ebenfalls umgebaut. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. Wasserröhren- 
Schiffskessel »System Dürre. (Glaser 1. Sept. 1900 S. 108/09*) 
Ansicht und Schnittfigur des in Paris ausgestellten Kessels bekannter 
Bauart. Vorteile und Leistung des Kessels. 


Strafsenbahnen. 


Die besonderen Verkehrsmittel auf der Pariser Welte 
ausstellung. (Dingler 8. Sept. 1900 S. 565/72*) Eingehende Dar- 
stellung der Rundbahn. Der Viadukt; die Wagen; die Sicherungsvor- 
richtungen. 


Textilindustrie. 


Aus der Praxis der Cylindermacherei in Baumwollspin- 
nereien. (Leipz. Monatschr. Textilind. Aug. 1900 S. 573/75*) Winke 
für das Anstreichen der eisernen Cylinderdorne, für das Zuschneiden 
und Aufkitten des Cylindertuches auf die eisernen Dorne, für die Her- 
stellung der Lederhülsen und das Aufziehen der Hülsen auf die be 
tuchten Cylinder. Schluss folgt. 

Ueber die Fadendrehung an Ringspinnmaschinen. Von 
Johannsen. (Leipz. Monatschr. Textilind. Aug. 1900 S. 572/73*) 
Entgegnung auf den in Zeitschriftenschau v. 23. Juni 1900 erwähnten 
Aufsatz von Holtz. 


Wasserversorgung. 


The water works of Leighton, Buzzard, England. (Eng. 
Ree. 25. Aug. 1900 S. 174/75*) Die Anlage- besteht aus einem ge- 
mauerten Turm, der in 19 m Höhe einen eisernen Hochbehälter von 
366 cbm Inhalt und unten mehrere von Gasmotoren getriebene Pumpen 
enthält. Das Wasser wird aus einem unmittelbar unter dem Turme 
gelegenen, 61 m tiefen Brunnen entnommen. 

The White Plains water works. (Eng. Rec. 25. Aug. 1900 
S. 176/78*) Grundwasserversorgung von 439 cbm täglicher Leistung. 
Bericht über den Bau eines Staubeckens von 38000 cbm Inhalt, das 
durch Errichten zweier gemauerter Dämme in einem Thale hergestellt 
wurde. Einzelheiten der Zu- und Ableitungen. 

Filtration of water for public use. Von Hering, Palmer 
und Perritt. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Aug. 1900 S. 774/82) Kri- 
tische Besprechung der verschiedenen Wasserreinigungsverfahren in ge- 
sundheitlicher und wirtschaftlicher Beziehung. 

Hydraulic engineering in the Metropolitan power house. 
(Iron Age 23. Aug. 1900 S. 1/4*) Eingehende Darstellung und Be- 
sprechung des Rohrleitungsnetzes in dem in Zeitschriftenschau v. 20. 
Jan. 1900 erw&hnten neuen Krafthause der Metropolitan Street Railway 
Co., New York. 


Werkstätten und Fabriken. 


Wellington foundry, Lincoln. (Engineer 7. Sept. 1900 S. 
245/46*) Lageplan und Beschreibung der Werkstätten von Foster & 
Co. Ltd., in denen hauptsächlich Dreschmaschinen, Lokomobilen und 
Kessel angefertigt werden. Die Kraftversorgung ist durchweg elektrisch. 
Die Elektrizität wird in 2 Maschinensätzen von je 435 Amp bei 230 V 


erzeugt. 
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In Z. 1899 S. 1446 erwähnten wir Versuche über die 
zunehmende Bild von Magnesia (MgO) bei wachsenden 
Dampfdrücken und Temperaturen im Kessel; im Nachstehenden 
soll auf die nunmehr vorliegenden Ergebnisse dieser Versuche 
etwas näher eingegangen werden. 

Das Magnesium kommt in der Natur meistens als Chlor- 
magnesium (Mel) oder als schwefelsaure Magnesia (MgSO,) 
vor, die beide leicht im Wasser löslich sind und sich in den 
Speisewässern der Dampfkessel hin und wieder finden, Diese 
Wasser enthalten meistens auch noch kohlensauren Kalk, und 
es entstehen unter gewissen Umständen zwischen den Magnesia- 
salzen und den Kalksalzen Verbindungen, welche durch folgende 
Formeln ausgedrückt werden: 


Mg Cl, + CaCO; = MgO + CaCl, + CO, 
Mg SO, + Ca CO; = MgO + Ca SO, + CO3. 


Die Magnesia- und Kalksalze zersetzen sich bei der nor- 
malen Wassertemperatur garnicht, beim Kochen des Wassers 
ohne Ueberdruck, also bei 100° C, in geringem Mafse; dagegen 
tritt die Umsetzung der Salze nach den vorstehenden Formeln 
um so stärker und vollständiger auf, je höher beim Kochen 
die Wassertemperatur, also auch der Ueberdruck ist. 

Um die steigende Zersetzung der Salze bei erhöhten 
Drücken zahlenmäfsig festzustellen, beauftragte das Blechwalz- 
werk Schulz Knaudt A.-G. in Essen a/Ruhr die Herren 
Dr. Röhrig in Leipzig und Dr. Treumann in Hannover, 


einige dahingehende Versuche im Laboratorium anzustellen. 
Ein Bericht über diejErgebnisse dieser Versuche findet sich 
in der Zeitschrift fürföffentliche Chemie, Heft 13 vom 15. Juli 
1900. 

Bei der Anstellung_der Versuche ging man so vor, dass 
man einen innen vergoldeten Autoklaven'), der auf 25 kg/qem 
Ueberdruck hydraulisch geprüft war, mit !/3 ltr Wasser füllte, 
diesem Wasser Magnesiasalze und Kalksalze zusetzte und dann 
den Autoklaven so lange heizte, bis der Ueberdruck darin auf 
5 bezw. 10 bezw. 15 kg/qem stieg. Dann wurde der Druck 
abgelassen, der Inhalt des Autoklaven filtrirt und die in der 
Flüssigkeit gelöst gebliebene Menge von Magnesia- und Cal- 
ciumsalzen bestimmt. Der ursprünglichen Lösung war in einem 
Falle 1 vH, im andern Falle 0,1 vH Chlormagnesium bezw. 
Magnesiumsulfat zugesetzt worden. 

Wie aus der zeichnerischen Darstellung der Versuchs- 
ergebnisse, S. 1296, hervorgeht, ist die Neigung zur Aus- 
scheidung von MgO aus den Magnesiumsulfatlösungen viel 
schwächer als die Neigung zur Ausscheidung aus den Chlor- 
magnesium ösungen; indessen zeigte sich-bei allen Versuchen, 
dass die Verbindung der Magnesiasalze (und zwar sowohl des 
Chlormagnesiums als auch des Magnesiumsulfats) mit den Kalk- 
salzen umso vollständiger in die Erscheinung trat, je höher 


1) Autoklav nennt der Chemiker kleine Kessol, die wie Dampf- 
kessel mit Sicherheitsventil und Manometer ausgerüstet sind. 
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in dem Autoklaven der Ueberdruck war, dem die Lösung aus- 
gesetzt wurde, und je länger dieser Ueberdruck auf die Lösung 
wirken konnte. 

Um festzustellen, inwieweit ein längeres Kochen ohne 
Ueberdruck, also bei etwa 100°C, die Ausscheidung der Mag- 
nesia aus der Lösung beeinflusste, wurde eine | prozentige 
Chlormagnesiumlösung mit einem Ueberschusse von Kalk- 
karbonat eine Stunde lang in dem unverschlossenen Autoklaven 


gekocht. Es ergab sich aber bei diesem Versuche nur eine 
VeberdruckO 5 10 15kg/qcm 
Wärme rd.100° 158° 183° 200°C 
Kurve Art und Konzentration der Magnesialösung 
a Chlormagnesium (MgCis), 1prozentige Lösung 
b > | » 1 » > 
c » » 0,1 » H 
d schwefelsaure Magnesia (MgSO,), 1lprozentige Lösung 
e l > » > 0,1 » » 
f Chlormagnesium (MgCl3), 0,5prozentige Lösung 
g schwefelsaure Magnesia (MgSO,), Konzentration unbekannt 


| Menge des zugesetzten kohlensauren Kalkes 


a gefällter kohlensaurer Kalk im Ueberschuss vohanden 

b » in äquivalenter Menge vorhanden 
e » » >» » » > 

d » » » » » » 

e » » » » » » » 

f » » » » » > » 

g >» .» » >» >» > 


a Versuch sofort nach Erreichung des jeweiligen Druckes beendigt 
b L » » >» » >» » » 
E » > » > > » » » 
d > » » » » D » » 
e » » _ » >» » » > » 
f Versuch beendigt, nachdem der jeweilige Druck 1 Stunde un- 


verändert erhalten war 
Versuch beendigt, nachdem der jeweilige Druck 1 Stunde un- 
verändert erhalten war 


Q 


Ausscheidung von 0,8 vH des ursprünglichen Magnesiage- 
haltes der Lösung. Das Ergebnis dieses Versuches unter- 
scheidet sich wesentlich von den in der Darstellung durch die 
Kurve a gekennzeichneten Versuchsergebnissen, bei denen 
unter Anwendung eines Ueberdruckes von 5, 10 und 15 kg/qem 
aus der ganz gleichen Lösung schon ohne längeres Kochen 
11,9 vH, 26 vH und 56,3 vH von dem ursprünglichen Magnesia- 
gehalte der Lösung ausgeschieden wurden. 

Zieht man aus diesen Versuchen die Nutzanwendung für 
den Dampfkesselbetrieb, so ergiebt sich aus ihnen, dass man 
bei hohen Drücken viel sorgsamer in der Wahl des Kessel- 
speisewassers sein muss, als dies bei niedrigeren Drücken nötig 
ist. Die Magnesia bildet bekanntlich den allerschlimmsten 
Kesselstein und Schlamm, da eine nur dünne Schicht dieses Nie- 
derschlages die Uebertr x der Wärme vom Kesselblech an 
das Wasser fast vollständig verhindert. Die aus den Chlor- 
magnesiumlösungenfausgeschiedene Magnesia brennt auf den 
Kesselblechen nicht fest, sondern schwimmt in Flockenform im 
Kesselwasser umher und bedeckt die Bleche auf ihrer Wasser- 
seite mit einem feinen, schleierartigen Ueberzuge. Hierdurch 
werden diese Teile warm, und undichte Nietnähte, rinnende 
Rohrplatten usw. sind die unvermeidlichen Folgen dieser Er- 
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wärmung; es ist sogar vorgekommen, dass Kesselwandungen 
bei ordnungsmäfsigem Wasserstande rotwarm geworden und 
aufgerissen oder vollkommen zusammengeklappt sind, je nach- 
dem sie auf inneren oder äufseren Druck beansprucht waren. 
Dieselben Erscheinungen treten bekanntlich auch auf, wenn sich 
im Wasserraume eines Kessels Fettgallerten bilden: Aus diesem 
Grunde kommen ja im Dampfkesselbetriebe die teuersten und 
verwickeltsten Einrichtungen zur Verwendung, um die Bildung 
solcher Fettgallerten in den Kesseln zu verhüten. 

Erwähnenswert erscheint noch im Berichte von Röhrig 
und Treumann, dass der Niederschlag aus den Magnesium- 
sulfaten festgebrannt war, während dies bei dem Niederschlage 
aus den Magnesiumchlorverbindungen, wie schon oben erwähnt 
wurde, nicht eintrat. Dieser Umstand ist wohl erklärlich, wenn 
man bedenkt, dass im ersten Falle der Niederschlag aufser 
Magnesia auch Gips enthielt, der bekanntlich als Kesselstein 
die sehr unangenehme Eigenschaft hat, leicht festzubrennen. 
Ist der gipshaltige Stein ja auch dem Wärmedurchgange recht 
hinderlich, so steht er bezüglich seiner bösen Wirkung der 
Magnesia doch ganz bedeutend nach. Man hat deshalb Ver- 
anlassung zu der Annahme, dass die aus dem Speisewasser 
ausgeschiedene Magnesia ihre verderbliche Wirkung auf die 
Kesselwände vor allen Dingen dann äufsert, wenn sie aus 
Chlormagnesiumverbindungen herausgefällt ist, dass sie da- 
gegen weniger unheilvoll auftritt, wenn sie aus Magnesium- 
sulfaten entstanden ist, weil sie sich im letzteren Falle mit 
dem gleichzeitig gebildeten viel harmloseren Gips zusammen 
auf den Blechen niederschlägt und dort festbrennt, sodass der 
Gips gewissermafsen in der Lage ist, die böse Wirkung der 
Magnesia abzuschwächen. 

Dass Magnesiaverbindungen im Speisewasser hin und wieder 
vorkommen, und dass ihre schlimme Wirkung auf den Kessel- 
betrieb schon lange bekannt war, geht u. a. daraus hervor, 
dass eine der gröfsten rheinischen Dampfkesselfabriken schon 
seit langer Zeit für ihre Fabrikate nur unter der Bedingung 
die übliche Garantie übernimmt, dass in dem zu verwendenden 
Speisewasser keine Magnesiumverbindungen enthalten sind. 

Der Wunsch der oben genannten auftraggebenden Firma, 
eine vor mehreren Jahren auf dem Bahnhofe in Bonn unter 
eigentümlichen Verhältnissen vorgekommene Explosion eines 
Wellrohrlokomotivkessels nachträglich noch so weit wie mög- 
lich aufzuklären, bat die Veranlassung zu den beschriebenen 
Versuchen gegeben. 

Schon zur Zeit der erwähnten Explosion wurde in einem 
Gutachten dreier hervorragender Fachleute!) die Ansicht aus- 
gesprochen, dass diein dem explodirten Lokomotivkessel vorge- 
fundene flockige, also nicht festgebrannte Magnesia als die 
mutmafsliche Ursache der Explosion anzusehen sei. Dieser 
Ansicht wurde von anderer Seite lebhaft widersprochen. Be- 
trachtet man indessen jetzt den damaligen Vorgang unter 
Berücksichtigung der vorliegenden Versuchsergebnisse, so 
dürfte doch die damals von den Gutachtern ausgesprochene 
Vermutung heute zur Gewissheit werden, dass nämlich der 
im Kessel vorgefundene Magnesianiederschlag die Veranlassung 
zur Ueberhitzung und Einbeulung des aufgerissenen Well- 
rohres jener Lokomotive gegeben hat. Jener Lokomotivkessel 
arbeitete mit 14 kg/qcm Veberdruee im Gegensatze zi den 
Kesseln der üblichen Bauart, die damals noch mit meistens 
10 kg/qem arbeiteten. Aus den hier besprochenen Versuchen 
geht hervor, dass der Wellrohrkessel sich wegen seines höheren 
Ueberdruckes in einer bedeutend ungünstigeren Lage gegen- 
über dem magnesiahaltigen Speisewasser befand als die 
normalen Kessel, und im Zusammenhang hiermit ist es wohl 
erklirlich, dass damals ein ähnlicher Unfall wie bei dem 
Wellrohrkessel bei einem normalen Kessel nicht eingetreten ist. 

Mittlerweile haben heute die Stationen der linksrheinischen 
Eisenbahnstrecken, bei denen hauptsächlich mit magnesia- 
haltigem Speisewasser gerechnet werden musste, asser- 
reinigungsanlagen erhalten, und aus diesem Grunde können 
jetzt auf jenen Strecken auch Kessel mit höherem Ueberdruck 
verwendet werden, da die Magnesia aus dem Speisewasser 
vor dessen Verwendung im Kessel entfernt wird. Aus dem 
gleichen Grunde würde aber heute auf diesen Strecken wieder 
ein Wellrohrlokomotivkessel mit hohem Drucke anstandslos 
verwendet werden können, da ja die Ursache, die zur Explo- 
sion des ersten Kessels geführt hat, inzwischen erkannt und 
beseitigt ist. 


1) 8. Zeitschr. Verb. Dampfk.-Ueberw.-Ver. 1894 S. 249. 


Fragekasten. 


Giebt es eine Vorrichtung, um Schmieröl aus Maschinen- 
abdampf, der weitere Verwendung finden soll und zu diesem 
Zwecke überhitzt werden muss, auszuscheiden ? 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Festlichkeiten und technische Ausflüge 


gelegentlich der 41. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Köln a. Rh. 


(Schluss von 8. 1264) 


Die Rheinische Glashiitten-Aktien-Gesellschaft in 
Köln-Ehrenfeld betreibt neben der Herstellung von glattem, 
geschliffenem, geätztem und gravirtem Kristall und Halbkri- 
stall, von weifsem und farbigem Pressglas, von Presskristall 
(einer Nachahmung von Schliffglas), Hartglas und Gliihlicht- 
birnen (Jahreserzeugung rd. 8 Mill. Stück) als Besonderheit 
die Anfertigung feiner Kristallgläser in modernen und älte- 
ren Kunstformen, sowie von Gläsern mit Kunstätzung. 


Die im Jahre 1864 gegründete Fabrik beschäftigt gegen- 
wärtig über 500 Arbeiter. Sie hat ständig 3 Glasschmelz- 
öfen mit 44 Schmelztiegeln im Betriebe, und zwar einen 
Siemensschen Gasofen und 2 Boétius-Oefen. Aufserdem 
stehen 3 Oefen in Reserve. Ueber dem einen der beiden 
Boétius-Oefen befindet sich eine Pfosersche Verdampfanlage, 
welche die bisher verloren gegangene Abhitze des Ofens zur 
Erzeugung von Dampf nutzbar macht. Dieser Dampf (rd. 
1000 kg/Std) dient zum Betriebe zweier Dampfmaschinen von 
zusammen 100 PS. Das Werk ist mit elektrischer Beleuchtung 
versehen und umfasst an Maschinenenbetrieben eine Dampf- 
schleiferei, Aetzerei, Gravirerei, Vergolderei und eine kleine 
mechanische Werkstätte. 


Die in dem Vororte Nippes an der Strecke Köln-Krefeld 
gelegene Hauptwerkstätte Nippes bedeckt einschliefslich 
eines Lagerplatzes für Oberbaumaterialien ein Gelände von 
rd. 240000 qm. Die Gebäude umfassen 2 Reparaturschuppen 
für Lokomotiven mit 100 Ständen, 1 Reparaturschuppen für 
Wagen mit 199 Ständen, 1 Lackirerei mit 59 Ständen, 
1 Holzbearbeitungswerkstätte, 2 Schmieden mit 75 Schmiede- 
feuern, 6 Dampf- und 2 Reibungshämmern, 1 Eisengiefserei, 
1 Gelbgiefserei, 1 Kesselschmiede, 1 Weichenwerkstätte, 1 Werk- 
stätte zum Desinfiziren und Ausklopfen von Wagen-Kokos- 
matten und -Teppichen, 1 Verwaltungsgebäude, 5 Magazin- 
gebäude, 1 Badeanstalt und 3 Pförtnerhäuser. Zum Be- 
triebe der Dampfmaschinen mit rd. 385 PS, der Dampf- 
hämmer und der Heizung in der Lackirerei stehen 17 Dampf- 
kessel mit 1210 qm Heizfläche zur Verfügung. Zur Beleuch- 
tung der Werkstätten und Hofräume dient Gas, welches von 
der in unmittelbarer Nähe liegenden, der Eisenbahnverwaltung 
gehörenden Gasanstalt bezogen wird. Das im Betriebe erfor- 
derliche Wasser wird derstädtischen Wasserleitung, die an 2 Stel- 
len an das Werkstättenrohrnetz angeschlossen ist, entnommen. 
Aufserdem befindet sich in der Werkstätte 1 Pumpwerk mit 
3 Hochbehältern von 250 cbm Inhalt. Für Feuerlöschzwecke 
sind 95 Wasserpfosten vorhanden. Zur Ableitung der Ab- 
wässer dienen Kanäle, die an die städtische Kanalisation an- 
geschlossen sind. Die Hauptwerkstätte beschäftigt rd. 1600 
Arbeiter, darunter 70 Lehrlinge. Ihre Arbeiten umfassen die 
bahnamtliche Untersuchung und Hauptausbesserung von jährlich 
125 Lokomotiven, 1800 Personen- und Postwagen und 2900 Ge- 
päck- und Güterwagen. Aufserdem kommen jährlich etwa 
475 Lokomotiven und 12300 Wagen aller Art zur Vornahme 
von kleineren Ausbesserungen in die Werkstätte. 


In der Nähe der Werkstätte befinden sich 20 Beamten- 
und 40 Arbeiterwohnhäuser, letztere mit 158 Wohnungen, die 
den Arbeitern und zumteil auch den Unterbeainten für einen 
mälfsigen Preis überlassen werden. In den Arbeiterhäusern 
wohnen auch die Mitglieder der Werkstätten-Feuerwehr. 


Einen Lageplan des besichtigten Teiles der neuen Werft- 
undHafenanlagen der Stadt Köln') giebt Fig. 5 wieder. 
Mit Rücksicht auf den grofsen Umfang der Anlagen be- 
schränken wir uns auf eine Besprechung der hydraulischen 
Kraftübertragungsanlage. 

Das Krafthaus der Anlage, Fig. 6 bis 9, enthält im 
Hauptmaschinenraum 4 Sätze elektrisch angetriebener Drillings- 
presspumpen und Platz für einen fünften Pumpensatz. Aufser- 
dem sind auf einer Quergalerie 8 Wechselstromtranstormatoren 
— 2 hinter einander geschaltete für jeden Pumpenmotor — auf 


ee — — - = 


') Wir entnehmen das Nachstehende der Festschrift, die bel Ge- 
legenheit der Eröffnung der Anlagen auf der Rheinauhalbinsel am 
14. Mai 1898 den Ehrengisten der Stadt Köln überreicht wurde. 


| 


gestellt; sie bringen den dem städtischen Elektrizitätswerke 
entnommenen hochgespannten Wechselstrom von 2000 V auf die 
Motorspannung von 2x110=220 V. Die zum Antriebe der 
Pumpen dienenden asynchronen Wechselstrommotoren von 
70 PS sind mit 6pferdigen Anlaufmotoren versehen, deren 
umlaufender Teil auf der Achse des Hauptmotors aufgekeilt 
ist, und die eigens für eine grofse Anzugkraft konstruirt sind. 
Diese Hülfsmotoren bringen die grofsen Motoren leer auf die 
normale Umdrehungszahl und werden, nachdem der Haupt- 
motor belastet ist, abgeschaltet. Die Motoren arbeiten nicht 
unmittelbar auf die Pumpen, sondern zunächst auf eine Vor- 
gelegewelle, die aufser einer grofsen festen und losen Scheibe 
für den Motorriemen noch zwei kleine feste Riemenscheiben 
trägt, welche mit gröfseren auf beiden Seiten derPumpenkurbel- 
achse aufserhalb der Lager sitzenden Riemenscheiben zu- 
sammenarbeiten. Für das Verschieben des Riemens von den 
Leerscheiben des Motors und des Vorgeleges auf die festen 
Scheiben ist folgende Einrichtung getroffen: Während des 
Stillstandes der Pumpen liegt der Motorriemen auf den beiden 
Leerscheiben; sowie der durch Wasserdruck bewegte Riemen- 
schieber in Thätigkeit tritt, wird ein Gewicht mit Winkelhebel 
ausgelöst, das die Leerscheibe des Motors durch Verschiebung 
auf der Achse mit dem kegeligen Rande gegen die feste Scheibe 
anpresst und so die Leerscheibe am Motor und damit auch die 
am Vorgelege mitnimmt. Beim weiteren Verschieben tritt 
der Riemen auf die beiden festen Scheiben und setzt nun 
die Pumpen in Gang. Damit auch hierbei jede Stofswirkung 
vermieden wird, ist während des Stillstandes der Pumpe ein 
Umlaufschieber zwischen Saug- und Druckraum geöffnet, der 
erst, nachdem die Pumpen auf die richtige Umdrehungszahl 
gekommen sind, allmählich zwangläufig geschlossen wird. Die 
Presspumpen selbst sind liegende Drillingspumpen mit Kur- 
beln unter 120°; sie laufen normal mit 50 Min.-Umdr. Das 
von den Pumpen geförderte Wasser wird aus einem neben 
dem Krafthaus angeordneten Brunnen von 3 im Keller des 
Mittelbaues aufgestellten Zubringerpumpen durch eine doppelt 
ausgeführte Rohrleitung angesaugt und durch eine gemein- 
same Steigleitung in einen im Akkumulatorenturm aufge- 
stellten Behälter gepumpt. Von hier fliefst das Wasser zwei 
im Obergeschoss des Mittelbaues befindlichen Filterpressen zu, 
die das gereinigte Wasser in zwei unter ihnen aufgestellte 
Saugbehälter für die Presspumpen liefern. Die beiden Tauch- 
kolben jeder Zubringerpumpe werden mittels langer Zug- 
stangen und gabelförmiger Pleuelstangen von einem Elek- 
tromotor angetrieben, der unter Zwischenschaltung eines 
Schneckenvorgeleges eine Welle mit zwei um 180° versetzten 
Endkurbeln bethätigt. Das Druckwasser wird von den Press- 
pumpen unmittelbar in das Hauptdruckrohr und weiterhin in 
zwei Akkumulatoren gefördert. Um eine gewisse Abhängig- 
keit zwischen den Bewegungen der beiden Akkumulatoren zu 
erzielen, ist der eine etwas geringer belastet als der andere. 
Dadurch wird erreicht, dass — beide Akkumulatoren in der 
höchsten Stellung vorausgesetzt — bei eintretendem Druck- 
wasserverbrauch zunächst der schwerer belastete sinkt, dem 
der leichtere erst folgt, wenn jener sich unten auf sein 
Auflager gesetzt hat. Gleichzeitig sind die hydraulischen 
Riemenschieber der Presspumpen so mit den Akkumulatoren 
verbunden, dass die Pumpen erst beim Niedergehen des 
leichteren Akkumulators nach und nach angestellt und beim 
Hochgehen des schwereren Akkumulators nach und nach 
wieder abgestellt werden. Der Riemenschieber besteht aus 
2 gleichachsigen Cylindern mit Tauchkolben von verschiede- 
nem Durchmesser; auf dem zwischen den Cylindern befind- 
lichen freien Stück der gemeinsamen Kolbenstange sitzt 
die Riemengabel. Der kleine Cylinder steht beständig mit 
der Hauptdruckleitung in Verbindung, der gröfsere wird von 
einer durch das Steigen und Sinken der Akkumulatoren be- 
thätigten Steuerung bald mit der Druckleitung, bald mit dem 
Saugrohr verbunden, je nachdem der Riemen von den losen 
Scheiben auf die festen oder umgekehrt geschoben werden 
soll. Eine unrunde, mit der gemeinschaftlichen Kolbenstange 
verbundene Scheibe dient zum Auslösen und Wiederanheben 
des vorhin erwähntenGewichtes, das die Leerscheibe der Mo- 
toren an die feste Scheibe drückt. 
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Im Pumpenraume ist ein Laufkran von 12,25 m Spann- 
weite und 3000 kg Tragkraft, in Akkumulatorenraume ein 
solcher von 4,2 m Spannweite und 10000 kg Tragkraft auf- 
gestellt. Die Bewegung der Akkumulatoren kann im Pum- 
penraume an zwei weithin sichtbaren Zeigern verfolgt werden. 

Für Reparaturen an den Hebezeugen der Anlage sowie 
tür feinere Schlosserarbeiten ist eine Werkstätte mit Dreh- 
bank, Hobelmaschine, Bohrmaschine und 5 Schraubstöcken 
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an der Hafenseite: 
8 fahrbare Portalkrane über 2 Gleisen mit 1800 kg Tragkraft 


an der Hafenmündung: 


2 Spills. . ©... . » 1000 » Zugkraft 
an den Zollgebäuden: 

6 dreistöckige Aufzüge . . . . . » 1700 » Tragkraft 

4 sechsstöckige » «©. . . > 1700 » » 

6 feststehende Kellerkrane . . . . > 1500 » » 


A Zollballe I B Zollballe II C Zollhalle III- 


Fig. 6. 


ge ial 
TH 


y U 
i 
Së 
i 
s SC A 
a 


RANK AAA? 


a 


if my 


age 


SNES) 
N 


+ NNN en aa 


"A J +, fey 1700 


vorhanden, ftir Schmiede- und grobe Schlosserarbeiten eine 
solche mit einem doppelten Schmiedefeuer, 2 Ambossen, einer 
Richtplatte, einem Schleifstein, einer Schmirgelschleifmaschine, 
einem schweren Schraubstock und einem Ventilator. 


Besondere Sorgfalt ist der Gesamtanordnung und der 
Ausbildung der Einzelheiten des umfangreichen Rohrnetzes 
(s. Fig. 10) gewidmet worden. An die vom eben beschriebenen 
Krafthause ausgehende Druckrohrleitung sind angeschlossen: 


an der Stromseite: 
13 eer Portalkrane über 3 Gleise mit 1800 kg EE 
2 » » 3 » » 3000 » 
1 fab barer Portalkran » 2 » » 5000 » » 
1 feststehender Drehkran . » 30000 » » 


D Hauptsteueramt 


4 sechsstöckige >» 


F Drehbrücke G fester" Drehkran für 30 t 


Fig. 7 
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Fig. 9. 


Schnitt C-C 


Dazu kommen im vollen Ausbau noch (in Fig. 10 ge 
strichelt) 


an der Stromseite: 
1 fahrbarer Portalkran über 3 Gleise mit 1800 kg Tragkraft 
5 fahrbare Portalkrane » 2 » » 1800 » » 


an den Zollgebäuden: 
2 dreistöckige Aufzüge 1700 » » 


1700 » » 


Bei der Anordnung der Rohrleitung wurde darauf ge- 
sehen, dass jedem Hebezeuge stets von zwei Seiten Druck- 
wasser zuströmt, und dass alle toten Stränge vermieden sind. 
Daraus ergab sich der dargestellte Ringleitungsplan. Von den 
Akkumulatoren des Krafthauses führt der 165 mm weite Haupt- 
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strang unmittelbar zum Stromufer und teilt sich dort in die 
stromaufwärts führende Ringleitung (100 mm Dmr.) bis zum 
feststehenden Drehkran und den stromabwärts führenden 
(130 mm Dmr.) Strang, der mit dem gleichfalls 130 mm Dmr. 
haltenden Strang am Hafen durch die Querstränge II und IH 
verbunden ist. An dieses Hauptsystem sind die Neben- 
leitungen angeschlossen; so zunächst rechts die Leitung für 
die beiden Spills und den 5000 kg-Kran (55 mm Dinr.), weiter- 
hin zwischen Querkanal II und III die 80 mm-Leitung für die 
Versorgung der Aufzüge und Kellerkrane der Zollhallen I und 
II, schliefslich zwischen Querkanal II und dem stromseitigen 
Hauptstrang die 55 mm-Leitung fiir die Aufziige und Keller- 
krane von Zollhalle III. Das ganze Rohrnetz ist mit Gefälle 
nach dem Krafthause zu verlegt. Zur Entlüftung beim Wieder- 
anfüllen der Leitung sind überall an den höchsten Stellen 
selbstthitig wirkende Entlüftventile nach Eilers angebracht. 
Um etwa auftretende hvdraulische Stöfse unschädlich zu 
machen, hat man an den Abzweigstellen sorgfältig ausgebildete 
Sicherheitsventile mit Federbeladung angeorduet. Das Rohr- 
netz ist gröfstenteils in begehbaren Kanälen untergebracht 
und etwa alle 3 Meter mittels Tragrollen auf gemauerten 
Pfeilern gelagert. An allen Hauptknotenpunkten sind Ab- 
sperrschieber angeordnet. Um Längenänderungen der Rohr- 
stränge Rechnung zu tragen, sind entlastete Dehnungsstopf- 
büchsen (Patent Frahm) eingebaut. Zwischen den Stopfbüchsen 
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sind die Röhren durch kräftige Anker mit dem Kanalimauer- 
werk verbunden. Zum Anschluss der beweglichen Portalkraue 
sind auf der Strom- und der Hafenseite in Entfernungen von 
je 12,2 m im ganzen 144 Hydranten vorgesehen. 

Die Aufzüge dienen unter Ausschluss der Personen- 
-beförderung lediglich dazu, den Güterverkehr zwischen dem 
Erdgeschoss und den einzelnen Stockwerken bezw. dem Keller 
zu vermitteln. Der Betriebsicherheit wegen, und um bei aus- 
brechenden Bränden zu verhindern, dass die Fahrstuhlschächte 
als Schlote wirken, sind alle Zugänge durch eiserne Thüren 
verschlossen. Das etwa 800 kg betragende Eigengewicht der 
Schale ist durch ein Gegengewicht bis auf 300 kg ausgeglichen. 
Die Fahrstühle werden durch hydraulische Flaschenzüge, die 
in einem besonderen, vom Fahrschacht durch eine Monierwand 

etrennten Maschinenschacht untergebracht sind, angetrieben; 
ie durch den Flaschenzug erreichte Uebersetzung ist 8fach. 
Die normale Fahrstuhlgeschwindigkeit ist durch Drossel- 
scheiben, die nachträglich in die Zu- und Abführleitun- 
en eingeschaltet worden sind, auf 0,4 m/sek festgelegt. 
rch einen unter dem Hubcylinder angeordneten Flach- 
schieber wird das Druckwasser entweder in den Cylinder ein- 
gelassen, also der Aufzug gehoben, oder aus dem Cylinder 
ausgelassen und der Aufzug gesenkt. Der vom Wärter be- 
thätigte Steuerhebel muss gesenkt werden, wenn der Fahr- 
stuhl nach unten gehen soll und umgekehrt. Sämtliche Auf- 
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züge sind mit selbstthätiger Stockwerkeinstellung, Sicherheits- 
verriegelungen der Schachtthüren und verbesserter Otisscher 
Fangvorrichtung versehen. Das aus den Cylindern entlassene 
Druckwasser wird vermittels einer für je zwei Aufzüge ge- 
meinschaftlichen Rohrleitung dem Hauptentwässerungskanal 
der Rheinauhalbinsel zugeführt. 

Alle fahrbaren Portaldrehkrane weisen eine der be- 
kannten Neukirchschen ähnliche Bauart auf. Die 9 Krane von 
1,8 t vor den 3 Zollhallen sowie die dann folgenden 4 Krane 
mit 3t und 1,8 t Tragkratt haben sämtlich 10,75 m Ausladuny 
von Mitte Drehzapten (6,55 m von Werftkante) und 16 m Hub- 
höhe. Der Kranausleger ist aut ein schmiedeisernes Halb- 
portal gesetzt, das den lichten Raum für 3 neben einander 
stehende Eisenbahnwagen freilässt; er trägt an seiner senk- 
rechten Drehsäule den Hubcylinder. Entsprechend einer 8- 
fachen Uebersetzung beträgt der Hub des Kolbens 2 m. Alle 
diese Krane sind für dreifache Lastabstufung gebaut. Die Drek- 
bewegung des Kranes wird durch zwei Ketten vermittelt, die 
in entgegengesetzter Drehrichtung um eine am Ausleger be- 
festigte, mit Spiralnuten versehene Trommel geschlungen sind 
und durch hydraulisch 'bewegte liegende Tauchkolben bald 
nach der einen, bald nach der andern Seite gezogen werden. 
Alle zur Steuerung dienenden Einrichtungen sind in dem vorn 
am Portal angebauten Steuerhäuschen vereinigt, das in seinem 
oberen Teile ringsum verglast ist. Damit der Kranfiibrer stets 
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die Bewegungen der Last vor Augen hat, ist das Steuer- 
gestänge so ausgebildet, dass es von beiden Enden des Häus- 
chens aus bedient werden kann. An den beiden Steuerständen 
sind je zwei Hebel angebracht, von denen der eine das Heben 
und Senken der Last, der andere die Drehbewegung des Kra- 
nes beeinflusst. Zur Steuerung des Hubwerkes dient ein ent- 
lasteter Drehschieber, der so eingerichtet ist, dass er beim 
Anheben der Last die verschiedenen Laststufen zwangläufig 
nach einander einstellt. Beim Senken einer über 1000 kg 
schweren Last wird bei der eigenartigen Konstruktion des 
Drehschiebers ein Teil des Druckwassers wiedergewonnen. 
Das verbrauchte Druckwasser fliefst vom Steuerapparat in 
einen gusseisernen, oben im Kranfachwerk angebrachten Be- 
hälter, aus dem es dann durch ein Ueberfallrohr in den Rhein 
gelangt. Der Behälter ist so hoch angeordnet, damit bei Be- 
nutzung der ersten beiden Laststufen, wobei immer nur einer 
der verschiedenen Cylinderräume des Hubcylinders Druck- 
wasser erhält, der andere sich zur Vermeidung einer schäd- 
lichen Luftleere durch besondere Nachsaugeventile mit Ab- 
wasser füllen kann. 

Die Drehbewegung des Kranes wird durch eine Flach- 
schiebersteuerung bethätigt, welche den beiden Drehcylindern 
je nach der beabsichtigten Schwenkrichtung abwechselnd ent- 
weder. Druckwasser zuführt oder sie mit der Abwasserleitung 
in Verbindung setzt. Besondere Stofsventile sollen verhüten, dass 
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die Drehcylinder zerspringen, wenn der Kranausleger plötzlich 
angehalten wird. 


Durch senkrecht bewegliche Gelenkrohre ist der Kran an 
die Steigrohre der Hochdruckhydranten angeschlossen. Ein 
Hoppesches Ventil dient zum Absperren vom Steuerhäuschen 
aus und zugleich als Sicherheitsventil bei eintretendem Rohr- 
bruch. 

Zum Fahren des Krangerüstes längs der Werftkante 
dient ein Räderwindwerk für 2 Arbeiter. Die Hubgeschwindig- 
keit beträgt bei voller Last 0,6 bis 0,8 m/sek, die gröfste 
Drehgeschwindigkeit 2 m/sek; die Senkgeschwindigkeit des 
leeren Hakens kann durch Lüften der Nachsaugventile 
und dadurch bewirkten schnelleren Austritt des Druck wassers 
aus dem Hubcylinder auf 0,8 m/sek gebracht werden. 


Genau in derselben Weise, nur mit 12 m Ausladung und 
einer um 1,5 m längeren Kranbrücke, sind die beiden in Fig. 10 
weiter nach links folgenden Krane von 1,8t Tragfähigkeit 
ausgeführt. Auch die 8 Krane von Lat Tragfähigkeit über 
zwei Gleisen am Rheinauhafen sind in der gleichen Weise aus- 
Be: sie haben indes nur 9,5 m Ausladung und infolge 

er geringeren Länge der Kranbrücke ein wesentlich leichteres 
Krangerüst. 

Der in Figur 10 ganz rechts verzeichnete Kran von 5000 kg 
Tragfähigkeit weicht von den beschriebenen nicht unbe- 
trächtlich ab. Der eigentliche Drehkran ist hier auf ein Voll- 
portal gesetzt, das den lichten Raum für 2 neben einander ste- 
hende Eisenbahnwagen freilässt. Aufserdem ist das Hubwerk 
des Kranes nicht fiir mehrere Lastabstufungen eingerichtet. 
Dies erschien zulässig, da der Kran nicht so häufig benutzt 
wird und daher der Mehrverbrauch von Druckwasser nicht 
so sehr ins Gewicht fällt. Infolgedessen wurde eine einfache 
entlastete Hahnsteuerung, Patent Hoppe, angeordnet. Der 
Nachsaugbehälter konnte ebenfalls fortbleiben. Die Steuerung 
der Drehbewegung ist dagegen dieselbe wie bei den vorher 
besprochenen Kranen. 


Die Kellerkrane, von denen 6 Stück an den stromseitigen 
Ecken der Zollhallen stehen, haben 1500 kg Tragfähigkeit, 
4,5 m Ausladung und 7 m Hub. Sie dienen lediglich zur For 
derung schwerer Fässer von der Eisenbahn oder dem Stadt- 
fuhrwerk in die Oelkeller und umgekehrt. Die Ausleger sind 
‘nach der Fairbairnschen Bauart als Kastenträger ausgebildet. 
Das untere Lager nimmt nur wagerechte Drücke auf, während 
das dicht über der Kellerbühne angeordnete Halslager auch 
die senkrechten Krätte aufnimmt. Das Lastseil ist durch 
den hohlen Drehzapfen hindurch und im Ausleger hinaufge- 
führt, sodass die Schwenkbewegungen von den Hubbewegun- 
Em unabhängig sind. Der Hubcylinder ist schräg in einer 

ammer des Kellermauerwerkes gelagert. Hub- und Dreh- 
bewegung werden durch 2 einfache Flachschieber gesteuert. 


Der am äufsersten linken Ende des Planes verzeichnete 
feststehende Drehkran für 30t Tragfähigkeit besteht 
im wesentlichen aus einem schweren, an seinem Umfang 
auf Rollen gelagerten Drehgestell, an welches sich der 
aus zwei kräftigen Zug- und Druckstreben gebildete Ausleger 
in eigenartiger Weise anschliefst. Ein Gegengewicht gleicht 
die gröfste Last bis zur Hälfte aus. Auf dem Drehgestell sind 
die Windwerke für die Hub- und die Drehbewegung des Kra- 
nes aufgestellt. Beide sind vorläufig noch für Handantrieb 
eingerichtet, doch ist späterer elektrischer Betrieb vorgesehen. 
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Hr. Ingenieur Möl- 
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halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 
täglich von 91/3 bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 


\ leur) 
NW. G e 


— EEE | 


Angelegenheiten des Vereinen. 


| 
| 


| 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


6 an derselben Kurbelwelle angreifende Arbeiter sind imstande, 
die schwerste Last zu heben. 

An der Hafenmündung auf der Rheinauhalbinsel sind zum 
Verholen der Schiffe zwei in Fig. 10 eingetragene Spills 
von je 1000 kg Zugkraft angeordnet. Die Spilltrommel wird 
durch einen hydraulischen Drillingsmotor gedreht, dessen 
Cylinder unter 120° gegen einander versetzt unter der Grund- 
platte des Spills angeordnet sind. Der Motor selbst wird durch 
eine allseitig entlastete Hahnsteuerung von Hoppe gesteuert. 
Die gemeinschaftliche Grundplatte kann leicht umgekippt wer- 
den, um die Unterseite mit der Antriebvorrichtung zugänglich 
zu machen. 

Ein drittes Spill von derselben Zugkraft befindet sich der 
Rheinauhalbinsel gegenüber in unmittelbarer Nähe der Dreh- 
brücke und des Malakoff-Turmes. Die Trommel wird bei 
diesem Spill durch einen Drillingsmotor mit beweglichen, sich 
selbst steuernden Cvlindern gedreht. Das Druckwasser wird 
einem im Malakoff-Turm untergebrachten Pumpwerk entnom- 
men, das auch die jetzt zu besprechende Drehbrücke mit 
Druckwasser versorgt. 

Diese Drehbrücke hat zwei ungleiche Arme, deren Ge- 
wicht durch verschiedene Pflasterung ausgeglichen ist. Der 
die Hafenmündung überspannende Arm ist 27,5 m, der kurze 
Arm 18,3 m lang. Die ganze Breite der Brücke beträgt 10 m. 
Die geschlossene Brücke ruht am Drehpfeiler auf zwei festen 
Lagern, an den Enden dagegen auf beweglichen Rollen. Durch 
eine besondere Querträgerkonstruktion unter dem Mittelfelde 
ist der eiserne Ueberbau mit einem grofsen gusseisernen Dreh- 
zapfen von 2300 mm Dmr. verbunden, der in seinem oberen 
Teile wie ein Halszapfen in einem starken, mit dem Mauer- 
werk kräftig verankerten Rahmenwerk cylindrisch geführt 
wird und in seinem unteren Teile als hydraulische Presse von 
1050 mm Dmr. ausgebildet ist. Der Bewegungsmechanismus 
befindet sich in einer unterirdischen Kammer am Drehpfeiler; 
der Steuermechanismus, zu dessen Handhabung ein Mann 
genügt, liegt aut der Brücke. Sobald der Steuermann Wasser 
von 50 Atm in die Presse einlässt, hebt sich die Brücke um 
112 mm und wird dadurch von allen Auflagern frei. Die 
Drehung wird im angehobenen Zustande der Brücke durch zwei 
wagerecht in der Kammer gelagerte Druckwassercylinder be- 
wirkt, deren Kolben mit einer um den Drehzapfen geschlun- 
genen Gallschen Kette verbunden sind. Hub- und Drehbe- 
wegung werden selbstthätig begrenzt; aufserdem nehmen 
in den Endstellungen hydraulische Buffer die noch vorhandene 
lebendige Kraft auf. Die Bewegungen der Brücke werden 
selbstthätig so gegen einander verriegelt, dass die Brücke erst 
ausgeklinkt werden muss, ehe sie angehoben werden kann, 
und dass sie während des Anhebens nicht gedreht werden 
kann. An einem Zeigerwerk kann das Auf- und Abgehen 
der Brücke genau verfolgt werden. Für den Fall, dass an 
der Wasserdruckanlage irgend eine Störung eintritt, sind Vor- 
richtungen angeordnet, um die Brücke von Hand zu drehen. 

Das in dem Malakoff-Turm untergebrachte Hülfspump- 
werk umfasst eine liegende Drillingspresspumpe, die mittels 
Riemenvorgeleges durch einen 8pferdigen Wechselstrommotor 
angetrieben wird. Dieser Motor ist am Akkumulatorgerüst an- 
gebracht und wird durch den sich bewegenden Akkumulator 
selbstthätig angelassen und abgestellt. Er ist so konstruirt, 
dass er bei voller Last anläuft. Das verbrauchte Druckwasser 
läuft wieder zum Krafthause in einen Sammelbehälter zurück. 
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Wassergas im Vergleich mit andern brennbaren Gasen. 


Von Joh. Körting, Hannover. 


Wenn man in technischen Kreisen von Wassergas spricht, 
so begegnet man häufig unklaren Anschauungen, was eigent- 
lich darunter zu verstehen ist. Häufig wird das Wassergas 
mit andern brennbaren Gasen, insbesondere dem Kraft- oder 
Dowson-Gas, verwechselt. Die nachfolgenden Zeilen sind mit 
der Absicht geschrieben, in dieser Hinsicht aufzuklären und 
dazu beizutragen, dass den einzelnen Gasarten der Platz 
zugewiesen wird, der ihnen nach dem heutigen Stande der 
Technik zukommt. 

Wenn man in einem Ofen geeignete Brennstoffe anhäuft, 
entzündet und unter Einwirkung von Gebläsewind von unten 
verbrennt, so hängt es von der Höhe der Schichtung, der 
Art und Körnung des Brennstoffes und auch der Stärke der 
Gebläseluft ab, ob die Verbrennung vollkommen oder unvoll- 
kommen wird. Vollkommen ist sie, wenn man aus dem ver- 
brannten Kohlenstoff nur Kohlensäure erhält. Die Rückstände 
aus solcher Verbrennung werden wir, wie das auch sonst ge- 
schieht, mit Abhitze bezeichnen. Ist die Verbrennung unvoll- 
kommen, so verbleiben noch brennbare Stoffe in den ab- 
ziehenden Gasen, und zwar hauptsächlich Kohlenoxyd. Ab- 
sichtlich kann man die unvollkommene Verbrennung so weit 
treiben, dass die Verbrennungsriickstinde nur sehr wenig 
Kohlensäure, dagegen soviel Kohlenoxyd enthalten, dass die 
erzeugten Gase durch fernere Verbrennung noch weiter nutz- 
bar gemacht werden können. Dann ist aus dem Ofen ein 
Generator geworden, und das entströmende Gas wird Gene- 
ratorgas (oder auch Siemens-Gas) genannt. Solches Gene- 
ratorgas ist seit langen Jahren bekannt und in vielen Industrien 
in ausgiebigster Benutzung. Darunter dürfte der Hochofen, 
als vortrefflicher Generator gröfster Art, obenan stehen. 

Nach einigen uns vorliegenden Analysen hat das Gene- 
ratorgas ungefähr folgende Zusammensetzung: 


23 bis 30 vH Kohlenoxyd 


2 » 7 » Kohlensäure 
50 » 65 » Stickstoff 
2 » 6 » Wasserstoff 


geringe Mengen von Sumpfgas, Sauerstoft usw. 


Mengt man der der Feuerung zuströmenden Gebläseluft 
eine bestimmte Menge Wasser in Dampf- oder Staubform zu, 
benutzt man also z. B. anstelle der Flügel-, Kapsel- oder Kolben- 
gebläse Dampfstrahl-Unterwindgebläse, so erhält man in dem 
Generatorgas durch die Zersetzung des eingeblasenen Wasser- 
dampfes noch gewisse Mengen Wasserstoff und erhöht da- 
mit sowohl den Heizwert des entstandenen Gases, als auch 
die Ausnutzung des vergasten Brennstoffes nicht unwesent- 
lich. Das unter solchem Wasserzusatz erzeugte Gas bleibt 
immer ein Generatorgas; man nennt es jedoch, wenn es in 


besonders ausgebildeten und für Kraftzwecke viel eingeführten 
Generatoren gewonnen wird, Kraftgas (Dowson-Gas, Misch- 
gas, Halb-Wassergas).' 

Die Zusammensetzung von Kraftgas ist ungefähr die 
folgende: 


23 bis 27 vH Kohlenoxyd 


6 » 7 » Kohlensäure 

17 » 18 » Wasserstoff 

47 » 52 » Stickstoff 

0,5» 2 » Methan (Sumpfgas). 


Wenn man bei einem mit trockenem Unterwind betrie- 
benen Ofen oder Generator den Wind in dem Zeitpunkte ab- 
stellt, wo die Brennstoffschicht gut glühend geworden ist, und 
dann Wasserdampf allein hindurchschickt, so entsteht das 
sogenannte Wassergas. 

Der eingeblasene Wasserdampf zersetzt sich; der dabei 
frei werdende Sauerstoff verbindet sich mit dem Kohlenstoff 
bei hohen Temperaturen zu Kohlenoxyd, bei geringeren zu 
Kohlensäure. Das Wassergas besteht also aus Wasserstoff, 
dem möglichst viel Kohlenoxyd, möglich wenig Kohlensäure 
beigemengt sein soll. Deshalb muss man auch die Erzeugung 
des Wassergases nach einer gewissen Zeit unterbrechen, so- 
bald nämlich wegen des einströmenden Wasserdampfes die 
Temperatur im Brennstoff allmählich niedriger und dadurch 
die Kohlensäureentwicklung gröfser wird. 

Dr. Hipper, Bremen, ermittelte bei der ihm unterstellten 
Anlage nach einer Einblasezeit von Wasserdampf von 


1 2 3 4 5 6 7 min 
einen Kohlensäuregehalt von 0,4 2,0 3,1 4,7 6,7 8,9 9,9 vH. 


Nach der Unterbrechung der Wassergasbereitung muss die 
Kohlenschicht aufs neue glühend geblasen werden, und daher 
ergiebt sich fiir die Wassergasherstellung ein wechselndes 
Arbeiten, nämlich 


1) Glühendblasen des Generatorinhaltes; 
2) Erzeugung von Wassergas unter Wiederabkühlung des 
Generatorinhaltes, 


während die Erzeugung des Generatorgases allein undi des 
Kraftgases ohne Unterbrechung vor sich geht. 

Das in der Praxis vorkommende Wassergas hat ungefähr 
folgende Zusammensetzung: 


40 vH Kohlenoxyd 


3 bis 7 » Kohlensäure 
50 » Wasserstoff 
3 bis 6 » Stickstoff usw. 
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Die Herstellung des Steinkohlenleuchtgases erfolgt 
bekanntlich auf dem Wege der trockenen Destillation, ist also 
von jener der beschriebenen Gasarten wesentlich verschie- 
den. In Retorten, welche durch Unterfeuerung in Glut ge- 
setzt sind, werden die bituminösen Bestandteile der Kohle zer- 
setzt, welche die wichtigsten, die lichtgebenden Teile des 
Leuchtgases sind. Je nach der Art des vergasten Brenn- 
stoffes schwanken die Analysen ganz gewaltig. Die Zusammen- 
setzung eines Gases aus westfälischen Kohlen ist ungetähr 
folgende: 


46 bis 48 vH Wasserstoff 


6 » 8 » Kohlenoxyd 
1 » 1,5 » Kohlensäure 
3» 5 » schwere Kohlenwasserstoffe und 
34 » 38 » Sumpfgas. 
In den Retorten bleiben als Riickstand die Koks, die 


bis auf die beigemengte Asche und einige nebensächliche 
Bestandteile aus reinem Kohlenstoff bestehen. 

Wenn man die Kohle nicht in Retorten, sondern in Oefen 
unter unmittelbarer Berührung mit dem Brennstoff destillirt, 
so hat man das Verfahren der Kokereien, bei dem die ab- 
gehenden sogen. Koksofengase allerdings je nach der 
Ausführung der Oefen sehr verschieden zusammengesetzt sind. 

Eine uns vorliegende Analyse zeigt folgende Zusammen- 
setzung: 

rd. 7 vH Kohlenoxyd 
22,5 » Wasserstoff 
5 » Kohlensäure 
19 » Methan 
44 >» Stickstoff. 


Wenngleich in den nachfolgenden Betrachtungen das 
Koksofengas eine Rolle nicht spielen wird, so haben wir es 
der Vollkommenheit wegen an dieser Stelle doch mit aufge- 
führt, da es in Zukunft noch von grofser Bedeutung zu werden 
vermag. Der Bedarf an Koks ist gewaltig gestiegen; auch 
in Städten werden Koks zu Heiz- und Kraftzwecken von 
immer gröfserer Bedeutung werden. Man ist bereits an 
der Arbeit, das Koksofenverfahren nach Möglichkeit zu ver- 
bessern und erzielte dabei schon Gase, deren Heizwert dem 
des Leuchtgases fast gleichkommt. 

Was den für die verschiedenen Gasarten infrage kom- 
menden Brennstoff anbetrifft, so giebt man bei der Erzeugung 
von Generatorgas, Kraftgas und Wassergas den bitumenlosen, 
kohlenstoffreichen Brenustoffen, also vor allem Koks und 
Anthrazit, den Vorzug. Derartige Brennstoffe geben ein 
Gas, das leicht zu reinigen ist, weil vor allem teerige Be- 
standteile fehlen; auch die Schlackenbildung ist meistens 
günstig, sodass die Generatoren von einfacher Konstruktion 
und bequem zu behandeln sind. 

Wenn man in solchen einfachen Generatoren zur 
Wassergaserzeugung bituminöse Kohle verwendet, so ent- 
weichen die aus ihr entwickelten wertvollen Gase entweder 
ins Generatorgas oder in die Abhitze und sind für die Wasser- 
gaserzeugung verloren. Man bemüht sich deshalb, für der- 
artige Brennstoffe Generatoren besonderer Bauart zu schaffen, 
bei denen man die bituminösen Bestandteile im Wassergase 
nutzbar macht, 

Für die Leuchtgaserzeugung sucht man nach Möglich- 
keit Brennstoffe aus, die viel Bitumen besitzen, aus dem die 
leuchtenden Bestandteile des Leuchtgases gewonnen werden. 
Erwünscht ist in allen Fällen, dass die Brennstoffe möglichst 
wenig Wasser enthalten; häufig thut man daher gut, sie vor 
der Vergasung zu trocknen. 

Diejenigen der oben aufgeführten Gasarten, in denen die 
aus dem Bitumen stammenden Bestandteile: Sumpfgas und 
schwere Kohlenwasserstoffe, nicht oder nur als geringe Bei- 
mengungen vorkommen, haben keine Leuchtkraft; dazu ge- 
hören also das Wassergas, das Generatorgas und das Kraft- 
gas, die mit blauer oder blaugrünlicher Flamme verbrennen. 

Vergleicht man die Zusammensetzung der Gase weiter, 
so findet man beim Wassergas einen sehr hohen Kohlen- 
oxydgehalt, der beim Generator- oder Kraftgase nur ungefähr 
die Hälfte beträgt, beim Leuchtgas dagegen sehr zurücktritt. 
"Kohlenoxyd ist stark giftig und daher beim Wassergas die 
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Ursache hoher Giftigkeit, die bei der vollstindigen Geruch- 
losigkeit des Wassergases um so gefährlicher ist. 

Das Leuchtgas ist jedoch nicht minder giftig, denn die 
Sumpfgase und schweren Kohlenwasserstoffe haben hohen 
Giftgehalt. Der eigenartige, kräftige Geruch des Leucht- 
gases lässt aber einen unbeabsichtigten Austritt leicht er- 
kennen, sodass die Getährlichkeit verringert wird. Will ınan 
daher das Wassergas wie Leuchtgas benutzen, so muss man 
ihın diese Eigenschaft des Leuchtgases durch Zusatz von 
Geruchmitteln (Merkaptan, Carbylamin, Acroleia, Thiaceton) 
künstlich erteilen. 

So lange man das Wassergas in Fabriken bei kurzen 
Leitungen zu technischen Zwecken benutzt, sieht mart von 
dieser Vorsichtsmafsregel ab. Bedenkliche Missstände haben 
sich trotzdem in den langen Jahren ausgiebigster Benutzung 
nicht gezeigt. Eine sorgtältige Herstellung der Anlagen ist 
allerdings notwendig. 

Weniger gefährlich sind inbezug auf Giftigkeit die wegen 
des gleichen Kohlenoxydgehaltes auf gleicher Stute stehenden 
Erzeugnisse Generatorgas und Kraftgas. Beide machen oben- 
drein keinen Anspruch darauf, in Städten als Licht-, Heiz- 
und Kraftmittel gebraucht zu werden. Ihre Verwendung bleibt 
auf Fabriken beschränkt, und der beste Beweis für die geringe 
Gefahr ist der, dass das Generatorgas seit langen Jahren in 
der denkbar weitesten Verbreitung unbeanstandet benutzt 
wird. Dazu kommt, dass diese beiden Gasarten zwar nicht 
so stark wie Leuchtgas, aber doch deutlich wahrnehmbar 
nach Schwefelwasserstoff riechen, wodurch sich das unbeab- 
sichtigte Entweichen des Gases sofort ankündigt. 

Wir betonen, dass bei den Kraftgasanlagen eine Verbrei- 
tung durch derartig weit verzweigte Rohrleitungen, wie sie 
heim Leuchtgase vorkommen, ausgeschlossen ist. Ebenso 
wenig, wie man dem gewöhnlichen Generatorgas erschwerende 
Vorschriften in der Herstellung und Benutzung macht, sind 
daher solche beim Kraftgas am Platze, das bislang vielfach 
unter der Verwechslung und Zusammenwürfelung mit dem 
Wassergase zu leiden hatte, bei dem die Frage der Vertei- 
lung in den Städten ganz andere Sicherheitsmafsregeln gebot, 
die dann auch auf das Kraftgas übertragen wurden. 


Inbezug auf die Schäden, welche das riechend gemachte 
reine Wassergas bei Verteilung in Städten anstelle des Leucht- 
gases hervorbringen kann, liegen gröfsere Erfahrungen noch 
nicht vor. Man kann aber vollständig dem zustimmen, was 
Prof. Ferd. Fischer vor längerer Zeit äufserte, nämlich dass 
der Schritt von dem Talglichte oder der Oellampe zum Leucht- 
gas millionenmal gröfser war, als der vom Leuchtgas zunı 
Wassergase sein wird. Es kommt dazu, dass inbezug auf 
Explosionsgefahr das Wassergas etwas günstiger dasteht als 
das Leuchtgas. Während nämlich bei letzterem schon ein 
Gemisch von rd. 9 Teilen (andere nennen bereits 6 Teile) in 
100 Teilen Luft explosibel wird, ist bei Wassergas eine An- 
wesenheit von rd. 14 (12) Teilen in 100 Teilen Luft erforder- 
lich. Bei Generatorgas und Kraftgas ist diese Gefahr noch viel 
geringer wegen der erheblichen Menge unverbrennbarer Teile, 
welche diesen Gasen beigemengt sind. 


Von den genannten Gasen entwickelt das Wassergas bei 
der Verbrennung die höchste Hitze, nämlich 2700 bis 2800°C, 
während mit Leuchtgas nur 2300 bis 2400° C erzielt werden 
und Kraft- oder Generatorgas unter 2000°C bleibt. Durch 
vorgewärmte Luft und Verbrennung unter Druck kann man 
natürlich die Hitzeentwicklung steigern. ‚Daher hat auch das 
Wassergas eine sehr hohe Bedeutung für diejenigen gewerb- 
lichen Zwecke, in denen hobe Hitzegrade nötig sind, wie 
Schmelzen, Schweifsen, Hartlöten usw. 


Aus dieser Eigenschaft entspringt auch die fernere, dass 
sich das Wassergas für Auersche Glühlichter vorzüglich 
eignet !). Das Auerlicht hat es überhaupt erst mit sich ge- 
bracht, dass man der Benutzung reinen Wassergases zu 
städtischen Leucht- und Heizzwecken neuerdings _ einige 
Aufmerksamkeit schenkt. Die Zukunft wird jedoch erst lehren, 
inwieweit die in dieser Beziehung gehegten Hoffnungen in 
Erfüllung gehen werden; denn aufser den vorhin angeführten 
Bedenken sind noch andere vorhanden. Sowohl bei der Er- 
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zeugung des Wassergases, wie auch bei der Beriihrung mit 
der Rohrleitung geht der Kohlenoxydgehalt des Wassergases 
eine Verbindung mit dem Eisen ein; es bildet sich soge- 
nanntes Eisenkohlenoxyd, das auf den Auerstrümpfen einen 
braunroten Niederschlag erzeugt und sie bald verdirbt. Die 
erstere Quelle der Eisenverbindung will man durch Behand- 
lung mit Schwefelsäure verstopfen, ein Verfahren, über das 
die Meinungen heute noch geteilt sind; für die zweite wird 
als Gegenmittel die Asphaltirung oder Verzinkung der Rohr- 
leitungen empfohlen, deren dauernde Wirksamkeit jedoch auch 
hier und da Bedenken begegnet. Ein zweiter Grund gegen 
die Einführung des reinen Wassergases ist der, dass sich die 
Abnehmer dazu verstehen müssen, nur Auerlicht zu brennen, 
also auf die Benutzung offener Flammen vollständig zu ver- 
zichten, was ebenfalls Widerstand hervorruft. 


Der Verbrauch eines Auerbrenners an Wassergas wird 
für eine mittlere Lichtstärke von 75 Hefnerkerzen zu 150 ltr/Std 
angegeben (1 HK = 2 ltr). Nach v. Oechelhaeuser sind bei 
Leuchtgasverwendung im Auerlicht 56 HK mit 100 ltr zu er- 
zielen (1 HK = 1,8 ltr). Der Verbrauch an Wärme ist jedoch, 
wie wir gleich sehen werden, für gleiche Lichtwirkung beim 
Leuchtgas erheblich höher als beim Wassergas. Kraftgas und 
Generatorgas können für Auerlicht nicht benutzt werden; für 
Leuchtzwecke scheiden diese Gase deshalb vollständig aus. 
Es verdient hier bemerkt zu werden, dass die Fortschritte des 
Auerlichtes auch die Leuchtgasanstalten veranlassten, der Frage 
der Lieferung schwächer leuchtenden Steinkohlengases näher 
zu treten, weil man dadurch eine gewisse Unabhängigkeit 
von den eigentlichen hochbituminösen Gaskohlen erreichen 
würde und die Kohlen noch mehr ausgasen könnte als bis- 
her. In der That haben Versuche ergeben, dass derartiges 
schwach leuchtendes Leuchtgas einen sehr günstigen Fffekt 
im Auerlicht ergiebt; denn bei einer Abnahme der Leucht- 
stärke im offenen Brenner von 16 HK auf 2 HK stieg im 
Auerlicht die Leuchtkraft von 76 HK auf 84 HK. 


Was die Heizkraft der verschiedenen Gasarten anbetrifft 
so ist die des Leuchtgases die höchste und beträgt 4800 bis 
5200 WE/cbm. Wassergas enthält ungefähr die Hälfte, näm- 
lich 2350 bis 2600 WE, Kraftgas den vierten Teil, nämlich 
1200 bis 1400 WE, und Generatorgas den füntten Teil, näm- 
lich 850 bis 1000 WE. Zur Erreichung gleicher Heiz- und 
auch Kraftwirkung nimmt der Verbrauch der wärmeärmeren 
Gase gegenüber dem Leuchtgas im gleichen Verhältnis zu. 
Nach den für das Auerlicht gegebenen Zahlen würde 1 HK 
bei Leuchtgas rd. 9 WE, bei Wassergas 5 WE nötig haben. 


Das spezifische Gewicht des Leuchtgases beträgt im mittel 
0,4, das des Wassergases 0,51, das des Kraftgases ungefähr 
0,83, das des Generatorgases ungefähr 1,0. Zur Förderung 
gleicher Gasmengen bedarf es also für die wärmeärmeren 
Gase bei gleichem Druck gröfserer Querschnitte. Mit Rück- 
sicht auf den aufserdem geringeren Heizwert müssen diese 
Querschnitte noch mehr erweitert werden, wenn man die für 
gleiche Wärmemengen nötige Gasmenge hindurchströmen 
lassen will. Die Rohrleitungen, welche gleiche Energiemengen 
fördern sollen, werden also für Wassergas weiter und daher 
erheblich teuerer als für Leuchtgas. 


Der Umstand, dass man bis vor kurzem leuchtendes Gas 
überhaupt nicht entbehren konnte, hat dazu geführt, dem 
Wassergase, sofern es für städtische Zwecke dienen sollte, 
Leuchtstoffe zuzusetzen. Das geschieht im ausgiebigsten Mafse 
in Nordamerika, wo der Anthrazit für die Wassergaserzeugung 
und die Mittel für die Leuchtendmachung, bestehend aus 
Petroleumrückständen, die dem Wassergase vergast zugesetzt 
werden, verhältnismäfsig billig und bequem zu haben sind. 
Derartiges »karburirtes Wassergas« wird in Nordamerika mehr 
gebraucht als Steinkohlenleuchtgas. Man erteilt ihm sogar 
eine höhere Leuchtkraft, nämlich rd. 28 HK gegenüber den bei 
uns üblichen 16 HK des Leuchtgases im Schnittbrenner bei 
150 ltr stündlichen Verbrauch 1). Solches Gas hat ungefähr 
die folgende Zusammensetzung: 


1) Ucherall, wo später von Gas mit 16 HK Leuchtkraft die Rede 
ist, handelt es sich um ein Gas, das im Schnittbrenner bei 150 ltr 
stündlichem Verbrauch 16 HK crgiebt. 
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23 bis 28 vH Kohlenoxyd 
0,2 » 2,2 » Kohlensäure 


34 >» 38 » Wasserstoff 
25 » 5 » Stickstoff 
17 » 21 » Sumpfgas 
13 >» 16 » schwere Kohlenwasserstoffe 


Sein spezifisches Gewicht ist 0,58 bis 0,6 und der Wärme- 
gehalt rd. 6000 WE/cbm. 

In Deutschland benutzt man dieses Verfahren nur, um 
notleidenden Leuchtgasanstalten, die den Anforderungen nicht 
mehr entsprechen können, möglichst schnelle und einfache 
Hülfe zu leisten. Die ausschliefsliche Verwendung derartig 
karburirten Wassergases verbietet sich von selbst, weil die 
Leuchtmittel zu teuer sind. Es giebt in Deutschland nur 
wenige Quellen dafür, deren Ergiebigkeit beschränkt ist (Teer- 
und Paraffinöl der Halleschen Braunkohlenindustrie, der Ge- 
werkschaft Messel und Petroleum aus Pechelbronn im Elsass). 
Ein mit Zuhülfenahıne von Paraffinöl hergestelltes leuchtendes 
sogen. 16 kerziges Wassergas hat ein spezifisches Gewicht 
von 0,58 und einen Wärmegehalt von 4900 bis 5100 WE/cbm. 
Das Gas entspricht also, was Leuchtkraft und Heizwert anbe- 
trifft, ungefähr dem Leuchtgase. Zur Erreichung einer Hef- 
nerkerze Leuchtkraft sind rd. 23 g derartigen Oeles stünd- 
lich nötig. | 

Eine zweite in Vorschlag gebrachte Leuchtendmachung 
des Wassergases durch Benzol auf kaltem Wege scheint prak- 
tisch grofse Schwierigkeiten zu haben. Abgesehen von dem 
hohen Preise, den das Gas kosten wird, wenn man auf die 
beim Steinkohlengas gewohnte Leuchtstärke von 16 HK kar- 
buriren will, tritt der Mangel ein, dass das Benzol sich in 
den Rohrleitungen wieder absetzt, und zwar um so eher, je 
kälter Gas und umgebende Luft sind. Damit verschwindet 
dann natürlich auch die Leuchtkraft des Gases wieder. An- 
derseits soll derartiges Gas beim Brennen zur Rufsbildung 
neigen. Die Menge des für eine bestimmte Leuchtkraft nöti- 
gen Benzols hängt von dem Kohlensäuregehalt des Gases ab; 
sie beträgt im mittel 8g pro HK. 

Wassergas, welches mit diesem Zusatz auf 16 HK ge- 
bracht ist, hat einen Heizwert von rd. 3700 WE/cbm. Es ist also 
bei Benutzung als Heizgas nur °/, so viel wert wie Leucht- 
gas. Das spezifische Gewicht ist ungefähr 0,6. 

Von höherer Bedeutung ist, dass man durch Mischung 
von Leuchtgas mit schwach benzolkarburirtem Wassergase 
ein Mischgas herstellt. In diesem Falle fällt auch, sofern 
die Mengen nicht zu grofs sind, das Benzol nicht wieder 
aus. In Königsberg verwendet man dieses Verfahren, indem 
man 20 vH eines mit rd. 22 g Benzol karburirten Wasser. 
gases dem Leuchtgase zusetzt. 

Wir lassen nun die Beschreibung einiger Wassergaser- 
zeuger, besonders derjenigen, welche jetzt häufiger genannt 
werden, folgen und werden auch anhand von allerdings erst 
spärlich fliefsenden Angaben aus der Praxis einige Mitteilun- 
gen über die Ausnwzung des Heizwertes der Brennstoffe 
sowie über die Gestehungskosten bringen. Dazu wird es 
zweckmäfsig sein, wenn man eine bestimmte Grundlage für 
die bei den Vergleichsberechnungen vorkommenden Brenn- 
stoffe schafft, um gleichwertige Ergebnisse zu erhalten. Es 
mögen deshalb die nachfolgenden Preise benutzt werden, 
welche hannoverschen Verhältnissen aus der Mitte des Jahres 
1899 entsprechen. 


100 kg Kesselkohle 1 

»  Gaskohle a ee ee zi | 

% "neben, s s e So eo eo A ae. ee 

» gebrochene Hüttenkoks fiir die Gaserzeugung 2 

Die beiden Koksarten sind solche mittlerer Güte mit rd. 

10 vH Schlacke. Sofern in den nachfolgenden Berechnungen 

anderswertige Kokssorten vorkoınmen, werden wir die dadurch 

entstehenden Preisschwankungen nach Mafsgabe des mehr 
oder minder hohen Wärmewertes umrechnen. 


Dot ke Teer. u a u. u a et EN 
» Ammoniak. . .7*. . nen 18 » 
» Benzol a ee ee ee ee ee 25 » 
» deutsches Gasöl zur Karburirung . ; 8» 
» ausländisches Gasöl zur Karburirung „œ . 14 » 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


1) Wir beginnen mit dem älteren Wassergasverfahren 
und halten uns in dieser Beziehung an die Mitteilungen von 
F. Fischer (nach seinem Taschenbuch für Feuerungstechniker). 
Der dort beschriebene, hier in Fig. 1 dargestellte Generator 
ist der der Europäischen Wassergasgesellschaft in 
Essen. 

Der Generator wird durch die Füllöffnung E, welche gas- 
dicht verschliefsbar ist, mit Koks gefüllt. Von unten durch 
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W tritt der Wind hinzu, durch welchen der Brennstoff in 

Glut versetzt wird. Damit sich die Schlacke nicht dort, wo 

sie sich bildet, ansetzt, ist an dieser Stelle ein mit Wasser 

gefüllter Kühlring angebracht, eine Konstruktion, über die 

man geteilter Meinung sein kann, und die man bei neueren 

Anlagen nicht mehr findet. Das während des Heifsblasens 

entstehende Gas zieht durch G ab. Man blies im allgemeinen 

so, dass Generatorgas entstand, welches man zur Heizung von 

Dampikesseln auszunutzen suchte, 

um es nicht zu verlieren. In neue- 

rer Zeit versucht man, diese Gase 

auch in Gasmotoren zu verwen- 

den, was auch sehr wohl angän- 

gig ist. Die Verwertung macht 

indes doch gewisse Schwierigkeiten, 

denn es fragt sich, ob man immer 

Verwendung für gerade die Gene- 

ratorgasmenge hat, die bei einer 

bestimmten zu erzeugenden Wasser- 

gasmenge entsteht. Auch der Um- 

stand, dass dieses Generatorgas 

nicht in gleichmäfsigem Strome zur 

Verfügung steht, ist unbequem. 

Letzteren Fehler kann man in- 

dessen durch Zwischenbehälter aus- 

gleichen. Immerhin findet man 

heute noch viele derartige Anlagen, 

bei denen auf die Benutzung des 

Generatorgases verzichtet wird. Ins- 

besondere wenn man solche Anla- 

gen in dem Umfange herstellen 

wollte, wie sie für städtische Zwecke 

nötig sind, würde man für das ent- 

stehende Generatorgas kaum je aus- 

reichende Verwendung haben. Da- 

her war das Augenmerk der Tech- 

niker schon lange darauf gerichtet, 

die Menge des Generatorgases zu 

verringern oder es ganz zu ver- 
meiden. 

Ist die Kohle in Glut versetzt, 

so wird die Oeffnung von G ge- 

e schlossen, ebenso die Windzufüh- 

rung, und durch D Wasser- 

dampf eingelassen. Es wird dann 


Wasserverschluss 


D 


dl 
KANN 


®) 


KIT TI TEN N N 


© 


d 
\ 


GN 
n.d Kesse/n 


Wassergas erzeugt. Dieses geht 
durch g in einen Koksskrubber 
und wird, sofern es für städti- 
sche Leuchtzwecke gebraucht 
wird, noch weiter gereinigt; 
sonst strömt es den Verbrauch- 
stellen zu. 

Die Dauer des Blasens be- 


trägt 11 min, die des Gasmachens 
4 min, 1 kg Koks mit ungefähr 10 
vH Asche und einem Heizwert von 
7000 WE giebt 3,13 cbm Genera- 
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torgas von 950 WE und 1,18 cbm Wassergas von 2654 


WE/cbm. Danach sind von den 7000 Wärmeeinheiten des 
Brenustoffes 

3000 WE im Wassergas = 43 vH und 

2970 » » Generatorgas = 42 » enthalten. 


Hierbei ist aber diejenige Brennstoffmenee, welche zur 
Erzeugung des Dampfes nötig ist, nicht mit berücksichtigt. 

Der Damptverbrauch setzt sich zusammen aus der er- 
forderlichen Menge für die Dampfmaschine, die dasGebläse beim 
Heifsblasen des Generators bethätigt, und aus der beim eigent- 
lichen Gasmachen zur Zersetzung bestimmten Menge. Letztere 
beträgt theoretisch 0,t kg/cbm Wassergas. Für beide Zwecke 
zusammen ist ein Verbrauch von I kg Dampf pro cbm Wasser- 


gas, den wir hier annehmen wollen, schr günstig gerechnet. 
Unter dieser Voraussetzung erhält man folgende Aus- 


nutzungsziffern: 


Bei sfacher Verdampfung der Koks werden pro cbm 
Wassergas 0,125 kg Koks nötig, oder für 1,13 cbm 0,142 kg 
— 990 WE Zur "Erzeugung von 1,13 cbm Wassergas mit 
3000 WE sind also 7000 + 990 = 7990 WE erforderlich; die 
Ausnutzung des Brennstoffes, hier kurz das Güteverhältnis 
genannt, beträgt also 37,5 vH. 


Man kann hier zweierlei Rechnungen anstellen. 

Ist die Erzeugung des Wasserzases allein als Endzweck 
anzusehen, so hat ınan zu rechnen: 

Im Wassergas enthalten 3000 WE; 
dazu sind nötig 7990 WE 


— 2970 » 


zu? 0 WE. 
Daher ist das Güteverhältnis 59 vH. 
Ist indessen die Erzeugung des Wassergases und des 
Generatorgases Endzweck, so hat man zu rechnen: 


3000 WE Wassergas 
+2970 » Generatorgas 


—=5970 WE werden aus 7990 WE erzeugt; daher das Gütc- 


verhältnis 74 vH. Die Güteveshältniszahlen werden im prak- 
tischen Betriebe gegenüber den hier aus Probeversuchen 
entnommenen Ergebnissen geringer werden. Sie sind also 
nur mit Einschränkung gültig. 


, die im Generatorgas wiedergewon- 
[nen werden 


2) Anlage von Humphreys & Glasgow?) nach den 
Angaben von Dr. Hipper über die ihm unterstellte Anlage in 
der Gasanstalt in Bremen. 

In Fig. 2 ist G der Generator, der von oben beschickt 
wird und seine Verbrennungsluft durch Wy und A; erhält. 
Die Anlage arbeitet ebenso wie die vorige, d. h. sie liefert 
während des Glühendblasens Generatorgas. Da eine Karbu- 
rirung mit Paraffinöl vo.genommen wird, so werden die 
Generatorgase hierfür nutztar gemacht. Sie durchziehen zu- 
nächst den Karburator X, in dem sie, mit Gebläseluft (durch 
W, gemischt, zumteil verbrannt werden und die im Innern 
gitterartig aufgestellten Steine zum Glühen bringen. Der 
Rest der Gase wird in dem daran angeschlossenen Ueber- 
hitzer U nochmals mit Gebläseluft (durch W’,) zusammen- 
geführt und dort vollkommen verbrannt, sodass die reine Ab- 
hitze durch die im Deckel befindliche Abluftklappe E ent- 
weicht. Ist der Genc.atorinhalt gliihend, so beginnt das Gas- 
machen durch Einb:asen von Wasserdampf in den Generator. 
Die Einrichtung ist nun so getroffen, dass das Einblasen so- 
wohl von oben bei A, wie von unten bei 4; geschehen kann. 
Jedesmal von der eutgegengesetzten Seite geht das Wassergas 
ab. Die Windzulührungen und der Deckel Æ sind dann 
natürlich geschlossen. Damit der obere Teil des Generators 
nicht zu heifs wird, bläst man dreimal von unten und einmal 
von oben den Dampf ein. 

Das entstandene Wassergas durchströmt nun Auch den 
Karburator und den Ueberhitzer. In ersteren tritt von oben 
durch ein Ve.teilrohr O Paratfinöl ein, das sich an den 
heifsen Schamottsteinen erhitzt und verdampft. Durch die 
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ausgiebige Berührung mit den glühenden Steinen des Karbu- 
rators und des Ueberhitzers findet ein Uebergang in richtiges 
Oelgas statt, das dem Wassergase die gewünschte Leuchtkraft 
erteilt. 

Von hier geht das Gas nach den Kondensatoren, in denen 
sich der aus dem Oel kommende Teer absetzt; dann wird es 
der Gasreinigung zugeführt, nachdem durch einen Zwischen- 
gasbehälter die wechselnde Zuströmung ausgeglichen ist. 

Die Dauer des Glühendblasens beträgt in "Bremen 4 min, 
die des Gasens 7 min. 

Nach diesen Grundsätzen 
anlagen ausgeführt. 

Die in Bremen gefundenen und durch Dr. Hipper ver- 
öffentlichten Ergebnisse sind die folgenden: 

Aus 500 kg Koks im Generator und 120 kg im Dampf- 
kessel werden 1000 cbm Wassergas erzeugt. Die dabei ver- 
wendeten Koks sind aus englischer Kohle gewonnen und be- 
sitzen nur 6 vH Asche, ihr Wärmegehalt wird daher mit rd. 
7300 WE zu verrechnen sein. Nimmt man den mittleren 
Wärmewert des Wassergases mit 2500 WE an, so werden 
also 2500000 WE aus 4500000 WE gewonnen. Das Güte- 
verhältnis beträgt mithin 55 vH. 

Kosten Koks von 7000 WE 2 A, so sind solche von 
7300 WE mit 2,10 A zu berechnen. Danach stellt sich 1 cbm 
Wassergas auf 1,3 Pfg und 1000 WE auf 0,52 Pfg. 

Das Gas wird mit deutschem Paraffinöl leuchtend gemacht, 
das heute 8 Pfir pro kg kostet. Um 1 cbm Gas hervorzubringen, 
das bei 150 ltr Verbrauch im offenen Brenner 1 HK ergiebt, 


sind die meisten Wassergas- 


sind 23g Oel nötig, für 16kerziges Gas also 0,368 kg zu 

8 Pfg/kg . . . = 2,94 Pfg 
davon ab Teererlös 30 vH des verwendeten Oeles 

0,30 < 0,368 = 0,11 kg zu 4 Pfg . = 044» 

2,50 Pfg 


Daher kostet 1 cbm Wassergas 
1,3 + 2,5 = 3,8 Pig, 


oder bei 5000 WE/cbm kosten 1000 WE 0,76 Pfg. 
Karburirte man mit ausländischem Oel, so gebrauchte 
man stündlich. für 16 HK an Oel, bei einem Oelpreise von 


lE Pielke is: a u ee ee 5,15 Pfg 
davon ab Teererlös . . x 2 2 20. =» 
4,71 Pfg 


Daher 1 cbm Wassergas: 
1,3 + 4,71 = rd. 6 Pfg 
und 1000 WE = 1,2 » 


3) Dellwiks Wassergasverfahren. 


Der schwedische Ingenieur Dellwik hat sich dadurch 
einen Namen gemacht, dass er bei der Wassergaserzeugung 
den schon angedeuteten Weg einschlug, indem er zur Ver- 
meidung der Verluste, welche das fortgehende Generatorgas 
verursacht, während des Glühendblasens so arbeitete, dass 
nur Abhitze, also Kohlensäure aus dem Kohlenstoff des 
Brennstoffes, oder doch nur geringe Mengen von Kohlenoxyd 
in den abziehenden Gasen verblieben. Es ist ihm darauf 
auch ein anfangs viel angefochtenes Patent erteilt worden, 
dessen Anspruch folgenden Wortlaut hat: 

»Verfahren zur Herstellung von Wassergas, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass in den Aufblasperioden eine solche Luft- 
menge eingeblasen wird, dass während der ganzen Dauer der 
Autblasperiode innerhalb der Brennstoffschicht eine möglichst 
vollkommene Verbrennung des Kohlenstoffes zu.Kohlensäure 
in dem Grade erreicht wird, dass die Summe der Verbren- 
nungsprodukte jeder einzelnen Aufblasperiode mehr Kohlen- 
säure als Kohlenoxyd enthält.« 

Also nicht die Mittel sind patentirt, durch die die 
neue Arbeitsweise gekennzeichnet wird, sondern, abweichend 
von der sonstigen Gepflogenheit des Patentamtes, eine ganz 
bestimmte Benutzung eines bislang nach jeder Richtung hin 
frei benutzbaren Generators, der wohl unstreitig, freiwillig 
oder unfreiwillig, in der dem Patent eigenen Weise schon, 
wenn auch nicht offenkundig, benutzt sein wird. Hier ist 
also der Generator ein Ofen, in dem man, wie in jeder ge- 
wöhnlichen Feuerung, eine möglichst vollkommene Verbren- 
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nung zu erzielen bestrebt ist. In einem Ofen dürfen. mithin 
während der Dauer des Patentes nur die Besitzer desselben 
Wassergas herstellen. Dellwik, dessen Verfahren durch Dr. 
Fleischer sehr gefördert sein soll, erreicht seinen Zweck durch 
Anwendung eines höheren Winddruckes, durch gröberen 
Brennstoff, auch wohl gegebenenfalls durch niedrigere 
Schiehtung. 

Das Verfahren ist nur zur Benutzung von Koks und 
andern Brennstoffen ohne Bitumen geeignet; denn alle aus 
letzterem kommenden flüchtigen Bestandteile würden mit der 
Abhitze verloren gehen. 

Der Erfolg des Dellwik-Verfahrens ist auch noch der, 
dass man zunächst im Generator eine höhere Wärmemenge 
aufspeichern kann, also eine längere Wassergas-Erzeugungs- 
zeit bekommt. Das rührt daher, dass, wenn man Kohlenstoff 
zu Kohlenoxyd verbrennt, für 1 kg verbrannte .Kohle nur 
2442 WE frei werden, dagegen, wenn man zu Kohlensäure 
verbrennt, 8080 WE. 

Für die Praxis können bei diesen Blasen auf Abhitze 
folgende Umstände den Erfolg beeinträchtigen: Zunächst 
kann es vorkommen — die Möglichkeit deutet das Patent 
schon an —, dass den Generator nicht reine Kohlensäure 
verlässt, sondern dass Kohlenoxyd in den Abgasen verbleibt, 
das natürlich verloren geht. Anderseits kann beim Verpassen 
des Zeitpunktes, in dem gerade die richtige Hitze im Dellwik- 
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Ofen erreicht ist, eine überflüssige Verbrennung des Ofen- 
inhaltes eintreten. Man ist doch in der Praxis darauf ange- 
wiesen, den bedienenden Leuten bestimmte Vorschrifien be- 
züglich der einzuhaltenden Zeit für Heifsblasen und Gasmachen 
zu geben. Nun ist beim Dellwik-Verfahren die für das Heifs- 
blasen nötige Zeit an sich kurz — 1°/, Minuten —, kleine 
Schwankungen würden also von gröfserer Bedeutung sein, als 
wenn es sich um die längeren Zeiträume der andern, beson- 
ders des alten Verfahrens handelt. | 

Wie vollkommen indes hei Versuchen der erstrebte Erfolg 
bei diesem Verfahren erreicht werden kann, berichtet Prof. 
I,unge!), der keine messbaren Spuren von Kohlenoxvd, aber 
eine reichliche Kohlensäuremenge (bis 19 vH) fand, was auf 
eine vortreffliche Verbrennung schliefsen lässt. Bei Versuchen, 
die in Gegenwart von Prof. Lewes vorgenommen wurden, 
wird die Anwesenheit von 1,8 und 1 vH Kohlenoxyd ge- 
meldet. 

Die Behandlung der glühenden Kohleschicht mit Wasser- 
dampf, also die Gasezeit, dauert bei diesem Verfahren länger 
als bei dem alten; man nennt 7 bis 12 min. 


D Journ. f. Gasbel. u. Waaservers. 1899. 
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Bezüglich der Ausbeute an Wassergas wird angegeben, 
dass sie viel höher ist als bei den älteren Verfahren, und das 
trifft auch zu. 

Prof. Lewes will bei seinen Versuchen eine Wassergas- 
menge von 2,56 cbm aus 1 kg Koks (mit 87,6 vH Kohlenstoff) ge- 
funden haben, und in Gegenwart von Dr. Leybold sind aus I kg 
Koks 2,55 cbm Gas erzeugt worden, wobei das Gas jedesmal 
2500 WE enthielt. Lewes schreibt aufgrund dieser Ergebnisse 
von einem Güteverhältnis, einschliefslich des Verbrauches.des 
Dampfkessels, den er indessen nur schätzte, von 82 vH, wäh- 
rend der bedeutendste deutsche Fachmann auf diesem Ge- 
biete, Dr. Bunte, sagt, dass man eine Ausnutzung von 72 vH, 
ohne Berücksichtigung des Verbrauches im Dampfkessel, er- 
zielen könnte. Setzt man letzteren zu den schon vorhin ge- 
gegebenen normalen Sätzen an, so würden von den 72 vH 
des Dr. Bunte 63 vH verbleiben. Diese Zahl hat höhere 
Wahrscheinlichkeit, obgleich sie für die Praxis noch zu hoch er- 
scheint, wie aus dem weiter unten erläuterten Beispiel ersicht- 
lich ist. Es wäre höchst wünschenswert, wenn wic lich genaues 
Material aus der Praxis noch weiter gesammelt würde, damit 
ınan noch klarer sieht, was denn wirklich mit diesem zweifellos 
höchst wichtigen und interessanten Verfahren gegenüber 
andern erreichbar ist. 

Nicht unerwähnt darf indessen bleiben, dass auch die 
übrigen neueren Verfahren zur Erzeugung von Wassergas 


mit Generatorgasgewinnung heute von erheblich höherer Aus- 
beute reden. (Man vergleiche in dieser Beziehung die Hipper- 
schen Angaben und die nachfolgenden von Dr. Strache.) 


Fig. 3 stellt einen Dellwik-Ofen, wie er Prof. Lunge zu 
seinem erwähnten Versuche zur Verfügung stand, dar. Der 
Ofen hat 2 Einschütttrichter A und Aı, doch giebt es auch 
solche mit einer inmitten des Deckels befindlichen Schütt- 
öffnung. Die Gebläseluft tritt durch Gi unter den Rost des 
Generators, der Wasserdampf kann sowohl von oben wie von 
unten (durch G und Gh) zugeführt werden. Durch J strömt 
das Wassergas nach geeigneten Reinigungseinrichtungen. 


Es liegen Ergebnisse der nach dem Dellwik-Verfahren 
arbeitenden Wassergasanstalt des Gaswerkes in Königsberg 
vor. Das dort erzeugte Wassergas enthält rd. 6 vH Kohlen- 
säure, 38 vH Kohlenoxyd, 50 bis 52 vH Wasserstoff und 
etwas Sauerstoff und Stickstoff und hat dabei rd. 2350 WE/chm. 
Bei dieser Zusammensetzung werden aus 1 kg Brennstoff mit 
82 vH Kohlenstoff, 1 vH Wasserstoff und bis 1,4 vH Feuch- 
tigkeit 1,9 bis 2 cbm Gas, im mittel also 1,95 cbm erzeugt. 
Der Heizwert der Koks ist 6600 WE. 

Für den Dampfkessel werden schlechte Koks, die in 
trockenem Zustande 5900 WE entwickeln; benutzt, und zwar 
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kommen auf 1 cbm Gas 0,2 kg. Da die Koks häufig nicht 
trocken sind, so soll mit einem Durchschnittswert von 5500 WE 
gerechnet werden. Danach sind für 1 cbm Wassergas nötig: 


6 
—— + 5500 - 0,2 = 4480 WE, 


entsprechend ES Güteverhältnis von 52 vH. 

Kostet 1 kg Koks von 7000 WE 2 Pfg, so sind Koks von 
6600 WE 1,88 Pfg und solche von 5500 WE 1,57 Pfg wert. 
1 cbm Wassergas kostet daher 0,515 - 1,88 + 0,2- 1,57 = 1,25 Pfg, 
oder 1000 WE = 0,53 Pfg. 

Stellt man aus dem Wassergas durch Benzolzusatz leuch- 
töndes iökerziges Gas dar, so wird sich der Gestehungspreis 
solchen Wasscrgases, dessen praktischen Wert wir bereits 
oben kenrizeichneten, wie folgt stellen: 

Rechnet man 8 g Benzol pro HK und ebm, so sind nötig 
für 16 HK: 


0,128 kg zu 25 Pfg = 3,2 Pfg 
dazu der Gaspreis mit 1,25 » 


4,25 Pfg, 


oder 1000 WE = 1,3 Pfg. 

In Königsberg stellt man, wie schon erwähnt, Wassergas 
her, das mit 22 g Benzol versehen ist. Dieses Wassergas 
entwickelt ungefähr 2570 WE/cbm, und 1 cbm würde kosten: 


0,022 x 25 = 0,55 Pfg 
+1,35 >» 


1,8 ‚80 o Pfg, 


oder 1000 WE = 0,7 Pfg. 
Mischt man 20vH solchen Gases dem Leuchtgase bei, 
so besitzt 1 cbm dieses. Mischgases 


5000 WE 
+ 0,2°2570 = 500 » 
5500 WE oder 4600 WE/cbm. 


Es verdient Erwihnung, dass man im praktischen Be- 
triebe höhere Heizwerte gefunden haben will, als die Berech- 
nung ergiebt. Insbesondere soll, wenn die Mischung der Gase 
unmittelbar hinterden Retorten der Leuchtgasanstalt erfolgt, das 
Wassergas eine lösende Wirkung auf gewisse sonst in den 
Teer gelangende Kohlenwasserstoffe besitzen. Vielleicht ver- 
mindert sich auch bei der Reinigung der Kohlensäuregehalt 
etwas. Mangels greifbarer Ergebnisse in dieser Beziehung 
verbleiben wir bei diesen allgemeinen Vergleichsrechnungen 
bei der durch Berechnung ermittelten Zahl; danach würde 
man für die Erzielung gleicher Heiz- und Kraftleistungen 
7,5 vH solchen Gases mehr nötig haben. 


Will man Dellwik-Wassergas mit Oel karburiren, so muss 
man, da kein Generatorgas, wie bei Humphreys & Glasgow, 
zur Oelvergasung zur Verfügung steht, für diese letztere Ar- 
beit besonderen Brennstoff aufwenden. Dicke!) giebt dafür 
Folgendes an: | 


Man schüttet das Oel in Retorten, die mit Kohle in ähn- 
licher Weise geheizt werden wie bei Gasanstalten. Für 1 cbm 
Wassergas sind zur Retortenfeuerung 0,17 kg Kohle nötig, 
und in jeder Retorte können stündlich 100 cbm Wassergas 
karburirt werden. Diese Kohle kostet laut unserem Ansatz 
1,7 Pfg/kg, also für 1 cbm Wassergas 0,29 Pfg. 

Dellwik-Wassergas wiirde also kosten: 


bei Karburirung mit deutschem Oel: 


1 cbm reines Wassergas 1,25 Pig 
Oelkarburirung wie bei Humphreys & Glasgow 25 » 
Kosten der Retortenfeuerung . . . . ©.. 0,29 >? 
4,04 Pfg 
oder pro 1000 WE 0 ‚soPfg; 


bei Karburirung mit amerikanischem Oel: 


1,25 + 4,71 + 0,29 = 6,25 Pfg/cbm, 
oder pro 1000 WE = 1,25 Pfg. 
Auf die Volumenvermehrung durch die Hinzufügung des 
Leuchtmittels haben wir hier weiter keine Rücksicht ge- 
nommen. 


eege? 
1) Das Dellwik-Fleischersche Wassergasverfahren. 1899. 
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4) Wassergasverfahren nach Dr. Strache. 


Dr. Strache hat in erster Linie den Weg beschritten, 
gasreichere Kohle unter Gewinnung der Kohlenwasserstoffe 
zur Wassergasbereitung zu benutzen. 

Sein Generator, Fig. 4, gliedert sich in 2 Teile; im 
unteren Teile Gs befinden sich Koks, im oberen Gi Kohle oder 
ein Gemisch von Kohle und Koks. Zunächst tritt die in den 
Winderhitzern J gut vorgewärmte Vergasungsluft in den un- 
teren Teil Gs des Generators und erhitzt die Koks; die Ge 
neratorgase gehen durch A; in den Regenerator R, wo sie 
unter Zuhülfenahme von durch X zuströmender Verbrennungs- 
luft verbrannt werden. Ist die Koksschicht ergliüht, so schliefst 
man As durch das Ventil V; die Generatorgase durchziehen 
die im oberen Teile G, befindliche Kohle, die hier und da 
auch mit Koks gemischt wird, und strömen von da durch Aı 
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nach dem Regenerator, der sich kräftig erhitzt. Nun beginnt 
das eigentliche Gasmachen. Am Aschenraum des Generators 
befindet sich ein Dampfstrahlventilator D, welcher die im 
Generator befindlichen Gase nach unten saugt und sie in den 
unteren Teil des Regenerators schafft, von dem aus sie wieder 
durch A; in den oberen Generatorteil Gı gelangen. Hier be- 
sorgen sie die Destillation der Kohle und vermehren die nun 
entstehende Wassergasmenge. 

Es findet also beim Gasmachen ein Kreislauf statt, und 
der Ueberschuss an Wassergas geht durch die bei Sı ange- 
brachte Rohrleitung aus dem Generator ab. 

Inwieweit der Wunsch nach einer guten Ausnutzung der 
bituminösen Bestandteile der Kohle erfüllt wird, lässt sich 
nicht übersehen. Dr. Strache giebt als neuestes Ergebnis 
bei seinen Generatoren eine Ausbeute von 2 bis 2,5 cbm 
Wassergas aus 1 kg Gaskoks und 1,6 bis 2cbm aus 1 kg 
guter Steinkohle an. Das würde heifsen, dass es erst bei 
einem Mehrpreise der Koks von mehr als 25 vH gegenüber 
guter Steinkohle zweckmäfsig wird, die Koblevergasung ein- 
zufiihren, zumal diese, wie wir sahen, eine umstindlichere, 
also auch wohl teurere Bauart und Behandlung des Generators 
in sich schliefst. 

Die Angaben werden durch einige kürzlich veröffent- 
lichte Ergebnisse von Probeversuchen bestätigt, weiche auf 
Veranlassung des Erfinders an der nach seinen Patenten er- 
bauten Gaswerkanlage der Stadt Pettau in Böhmen stattge- 
funden haben. 


Es wurden zur Gasbereitung verwendet Koks mit . 7417 WE 
oberschlesische Kohle mit DEENEN 6364 » 
Buchberger Braunkohle mit Denen ww 4269 9 
aus 1 kg dieser Brennstoffe 

sind erzeugt. . 2,32, 1,74, 0,96 cbm Wassergas. 
Rechnet man fiir 1 ebm Wassergas 2 500 WE, so wiirde das einem 
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Güteverhältnis im Generator allein von 78, 69, 52 vH 
entsprechen; 

rechnet man dagegen für 1 cbm Wasser- 
gas 2300 WE, was nach uns gewordenen 
Mitteilungen in diesem Falle angemessen 
erscheint, so stellt sich das Güteverhält- 
nis auf Sei a e er 

unter Berücksichtigung des Dampfkessel- 
verbrauches mit 1 kg Dampf pro cbm 
Wassergas und unter Annahme einer 8, 
7, 4!/afachen Verdampfung im Dampf- 
kessel stellt sich das Güteverhältnis ein- 
schliefslich Kessel bei 2500 WE pro cbm 
Wassergas auf . . . 2 20. 

bei 2300 WE pro cbm Wassergas auf 


72, 63, 47,5 » 


60, 58, 42 » 
56, 50, 39 » 


Aus den Betrieben liegen uns zunächst Angaben über 
das oben genannte Werk der Stadt Pettau vor. Man verar- 
beitete dort Krapinaer Braunkohle und Wöllaner Koks. Letz- 
tere sind später, weil schlechte Schlacke bildend, beseitigt 
und durch Gaskoks ersetzt. Von beiden fehlen Analysen und 
Heizwertbestimmungen; es heifst jedoch, dass die Krapinaer 
Kohle der preufsischen Steinkohle an Giite wesentlich nach- 
stehe und dass auch die Wöllaner Koks minder gut seien. 

Für die Braunkohle wollen wir den Heizwert von 4630 WE 
wie bei der Buchberger ansetzen, und für die schlechten Koks 
wird man nicht zu hoch greifen, wenn man 6500 WE an- 
nimmt. 

Nach den Monatsaufzeichnungen sind vom 1. bis 15. Juni 
1899 im Tagesdurchschnitt 277 cbm Wassergas aus 274 kg 
Krapinaer Braunkohle und 77 kg Wöllaner Koks erzeugt. 
Daneben wird für die Dampferzeugung täglich 50 kg Kohle 
angegeben. Die genaue Gleichheit dieser Zahl für jeden Tag 
lässt darauf schliefsen, dass es sich hier um eine Schätzung 
handelt. Zum Anheizen der Generatoren wurden täglich 58 kg 
Koks verwandt. 

Ohne Berücksichtigung des Anheiz-Koblenverbrauches, 
jedoch unter Hinzuziehung der Kohlenmenge für die Dampf- 
erzeugung, gestaltet sich das Ausnutzungsverhältnis wie folgt: 


274 + 50 = 324 kg Kohle zu 4630 WE = 1500000 WE 
77 » Koks » 6500 » = 500500 » 
zusammen rd. 2000000 WE. 


Daraus sind hergestellt 277 cbm Wassergas zu 2500 WE 
= 692500 WE; das Güteverhältnis beträgt also 35 vH. 

Bezüglich des Kostenpunktes lässt sich auch nur ein un- 
gefähr richtiger Anhalt geben. Nimmt man an, dass die 
Preise der Brennstoffe im Verhältnis zu ihrem Heizwert stehen, 
so würde die Krapinaer Kohle, wenn man für gute deutsche 
Kesselkohle 7500 WE annimmt, 


1,7 - 5700 
E rd. 1,13 Pfg/kg 
und die Koks 
2.6500 


kosten; daher kostet das Gemisch für die 277 cbm Wassergas 


324 2 1,13 D D D D D D . e ` e e e a = 365,00 Die 
EE w Gi ae ye Eë GH. Nhe, Gee E En 
zusammen = 507,00 Pfg 
oder Lebmr oi. (eer A won ie 1,80 > 
und 1000 WE rd . ..... 0,72 » 


Nach andern uns vorliegenden Ergebnissen, welche einer 
Fabrikanlage entstammen, stellen sich die Verhältnisse bei 
Verwendung von schlesischer Steinkohle wie folgt: 

Aus 236,5 kg vergaster Steinkohle wurden 262,6 ebın 
Wassergas erzeugt. Dazu kamen für die Dampferzeugung 
20 kg Kohle, anscheinend geschätzt, und zwar etwas niedrig; 
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aufserdem 30,24 kg für den Betrieb eines Gasmotors, 
welcher das Gebläse betreibt. Insgesamt war also für 262,6 cbm 
eine Kohlenmenge von 287 kg nötig, oder aus 1 kg Kohle 
sind 0,93 cbm Wassergas hergestellt. Unter Annahme eines 
Heizwertes von 7500 WE für 1 kg Kohle und von 2500 WE 
für 1 cbm Wassergas stellt sich das Güteverhältnis auf 30,5 
vH, und 1 cbm Wassergas kostet bei 1,70 Pfg für 1 kg 
Steinkohle 1,85 Pfg, 1000 WE also 0,74 Pfg. 

Diese Ergebnisse sind nicht unwesentlich geringer als 
die der erstgenannten Probeversuche, die wohl mit neueren 
Vorrichtungen, aber auch mit grofser, im Betriebe nicht erreich- 
barer Sorgfalt angestellt sind. Es steht indessen zu erwarten, 
dass solche neuere Anlagen auch in der Praxis bessere Er- 
gebnisse erzielen. 

Für die Karburirung mit Oel würden dieselben Zuschläge 
wie bei Humphreys & Glasgow zu machen sein; denn es 
heifst, dass die Generatorgase ebenso zur Karburirung benutzt 
werden können wie beim letztgenannten Verfahren. Darüber, 
wie sich in diesem Falle das Verfahren ändert, fehlen Auf- 
klärungen. 

Alle bisher behandelten Fälle haben zunächst noch nicht 
die Anheizungskosten der Generatoren berücksichtigt, die 
natürlich sehr stark schwanken. Man muss einen Unterschied 
machen zwischen dem Anheizen eines neu in Betrieb zu 
setzenden Generators und dem der immer noch Feuer ent- 
haltenden Generatoren von einem Tage zum andern, das wir 
mit Aufheizung bezeichnen wollen. 

Ueber die oben beschriebene Anlage von Humphreys & 
Glasgow in Bremen liegt uns eine Angabe der Aufheizungs- 
kosten vor. Zum Aufheizen des Karburators und des Ueber- 
hitzers nach einer 16stündigen Pause werden dort rd. 320 kg 
Koks gebraucht. Da die Anlage stündlich 800 cbm leistet, 
so betragen also die Aufheizungsverluste pro cbm Wassergas 
0,05 kg Koks. 

Bei der in Königsberg befindlichen Wassergasanlage 
wurden, wie in einem längeren Betriebe ermittelt ist, im 
Durchschnitt 0,105 kg für 1 cbm Wassergas zur Aufheizung 
gebraucht. 

Von der Pettauer Anlage wird berichtet, dass bei 277 cbm 
Tagesleistung 58 kg Koks für das Autheizen nötig waren, 
also für 1 cbm 0,21 kg, und bei dem zweiten Stracheschen 
Versuch 52,5 kg Koks für 262,6 cbm Wassergas, also wiederum 
0,2 kg für 1 cbm. 

Nimmt man dazu die im Laufe eines Jahres fiir das im 
Jahresbetrieb hiufiger vorkommende Anheizen der Generatoren 
erforderten gröfseren Brennstoffmengen, so wird man zu- 
geben missen, dass durch diese Verluste das Gesamtbild nicht 
unwesentlich verändert wird. Gerade die Möglichkeit, die 
Wassergaserzeugung nach Belieben unterbrechen zu können, 
wird als ein Vorzug des Wassergasverfahrens hingestellt und 
ist es in der That auch. Man wird also immer mit solchen 
Verlusten rechnen müssen. 

Es dürfte zweckmäfsig sein, einen Mittelwert für diese 
Verluste anzusetzen, und das möge niedrig gerechnet mit 
0,1 kg für 1 cbm Wassergas geschehen, um _ einigermafsen 
brauchbare Vergleiche mit den nachfolgenden Betriebskosten 
der Leuchtgasanstalten, in denen diese Verluste sämtlich ent- 
halten sind, anstellen zu können. 

Ferner ist es noch notwendig, soweit städtische Beleuch- 
tung infrage kommt, die Unkosten der Riechbarmachung des 
reinen Wassergases zu berücksichtigen. Bei einem Preise 
des Carbylamins von 3 A pro kg kostet dieses Verfahren 
0,24 Pfg pro cbm, da 80 g des Mittels für 1 cbm nötig sein 
sollen. 

Alle auf solche Weise gefundenen Werte werden wir 
später in einer Tabelle vereinigen. 

Wir wenden uns nun kurz zu den mit dem Wassergase 
in Wettbewerb tretenden Gasarten, um deren Wert zu er- 
mitteln. (Schluss folgt.) 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Chemische Industrie‘). 
Von Dr. Ch. Heinzerling. 


Bei den engen Beziehungen, in denen die chemische und 
die Maschinenindustrie zu einander stehen, dürfte es auch 
für die Leser dieser Zeitschrift von Interesse sein, einen 
Ueberblick über die chemische Industrie auf der Weltaus- 
stellung zu erhalten. 

Wie kaum ein anderer Zweig der Technik ist die 
chemische Industrie ein Kind des 19. Jahrhunderts; ihre Ent- 
wicklung und ihr Emporblühen bis zum heutigen Stande 
fallen in diesen Zeitraum, und sie verdient mit Recht eine 
geschichtliche Betrachtung, die hier nicht im Zusaminenhange, 
sondern bei Besprechung der einzelnen wichtigeren Zweige 
in knapper Form gegeben werden soll. 

Als Länder, die inbetracht kommen, sind zu nennen: 
Deutschland, England, Frankreich, Belgien, Oesterreich-Ungarn, 
die Schweiz und die Ver. Staaten von Nordamerika; in den 
übrigen Ländern sind meist nur einzelne Zweige vertreten. 

Auf der Weltausstellung bildet die chemische Industrie 
die Gruppe XIV und umfasst die Klassen 87 bis 91, nämlich: 
Chemische Grofs- und Kleinindustrie, Papierfabrikation, Leder- 
fabrikation, Parfümerie, Tabaks- und Zündholzfabrikation. 
Von der Besprechung der 4 letzteren Klassen wird hier ab- 
gesehen, da sie teils an anderer Stelle eingehend behandelt 
werden, teils für die Leser dieser Zeitschrift geringes Inter- 
esse bieten. 

Die Ausstellungsgegenstände sind im rechten Flügel der 
Haupthalle des Marsfeldes im Erd- und im Obergeschoss unter- 
gebracht. Zweifellos am lehrreichsten und zugleich am ge- 
schmackvollsten ausgestattet ist die deutsche Sammelausstel- 
lung, die deshalb eingehender zu besprechen ist, während 
aus den übrigen Ausstellungen nur das Wichtigere hervor- 
gehoben werden soll. Wesentlich zur Erleichterung des 
Ueberblickes dient ein Sonderkatalog; er ist mit einer Ein- 
leitung von Prof. Dr. Witt versehen, welche aufser einem ge- 
schichtlichen Rückblick eine Reihe interessanter Angaben 
über den gegenwärtigen Stand dieser Industrie enthält. 

Zunächst mögen einige statistische Nachweise Platz finden, 
die anlässlich der Ausstellung erhoben worden sind. Der 
Gesamtwert aller von der deutschen chemischen Industrie 
hergestellten Erzeugnisse ergiebt sich aufgrund der vom 
Reichsamt des Innern veranstalteten Produktionsstatistik zu 
948 000000 A. Der Wert der Ausfuhr betrug 1889: 226 700 000, 
1898: 339000000 M, denen für die gleichen Jahre 106 600 000 
und 104600000 M als Einfuhrwerte gegenüber standen. Die 
Zahl der Betriebe betrug 1894 5758 und steigerte sich bis 
1898 auf 6589 mit 135350 Arbeitern. An Löhnen wurden 
in 1894 98600000, in 1898 129600000 A bezahlt, was einer 
Steigerung des durchschnittlichen Jahreslohnes von 885 auf 
948 M gleichkommt. Vergleicht man die deutsche mit der 
französischen Industrie, welche ausweislich des amtlichen Kata- 
loges in etwa 1280 Betrieben 60420 Arbeiter beschäftigt, so 
kann als sicher gefolgert werden, dass der Wert der in Deutsch- 
land hergestellten Erzeugnisse denjenigen der französischen 
um mehr als das doppelte übersteigt. Ueber die englische 
Erzeugung, die in manchen Zweigen die jüngere deutsche an 
Masse noch übertrifft, stehen mir verlässliche Angaben nicht 
zur Verfügung. 


Die deutsche Sammelausstellung gliedert sich in 
8 Unterabteilungen und eine geschichtliche Ausstellung der che- 
mischen Industrie, welche von der Deutschen Chemischen Ge- 
sellschaft zu Berlin veranstaltet ist. Die Parfümerie befindet 
sich als Sonderausstellung in einem eigenen Pavillon neben der 
chemischen. Die geschichtliche Ausstellung führt anhand von 
222 Präparaten die von Deutschen gemachten Erfindungen 
vor, welche wesentlichen Einfluss auf die Entwicklung der 
Industrie ausgeübt haben. Sie ist auch für den Nichtfach- 
mann interessant, giebt ein gutes Bild des Werdeganges der 
chemischen Industrie und zeigt den hervorragenden Anteil, 
den die deutsche Forschung vom Wöhlerschen Aluminium 
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bis zu den letzten Erzeugnissen des Veilchenduftes (Jonons) 
und des künstlichen Indigos genommen hat. Wenn sich auch 
einige Lücken bemerkbar machen (so ist z. B. der Holzschliff 
vorgeführt, dagegen die Mitscherlichsche Sulfidzellulose un- 
berücksichtigt geblieben), so ist doch die Ausstellung im 
ganzen als gelungen zu betrachten. 

In der Unterabteilung 1 finden sich Erzeugnisse der 
Salinen, Säuren, Alkalien, sowie die künstlichen Diingstoffe. 
Bis vor 25 Jahren konnte sich die deutsche Industrie dieses 
Zweiges mit der englischen nicht in Vergleich stellen; ein 
grofser Teil des in Deutschland verbrauchten Chlorkalks, der 
Schwefelsäure und der Soda wurden von England eingeführt. 
Seit Anwendung des Ammoniaksodaver.ahrens und in neuerer 
Zeit durch die elektrolytische Zerlegung der Chloralkalien in 
kaustische Alkalien und Chlor haben sich die Verhältnisse 
zugunsten Deutschlands so geändert, dass die Einfuhr von 
England ganz gering geworden ist und in absehbarer Zeit 
die deutsche Erzeugung wohl auch die englische erreichen 
wird. Einen hervorragenden Anteil nimmt daran die etwa 
40 Jahre alte Stassfurter Kalisalzindustrie, deren Erzeugung 
im Jahre 1897 an Rohkalisalzen nahezu 2000000 t im Werte 
von 26000000 A, an Chlorkalium 168000 t im Werte von 
23000000 A betrug. Auf der Ausstellung ist die Stassfurter 
Industrie in schöner Weise dargestellt. Ein mächtiger Stein- 
salzblock trägt 3 Figuren, welche das Zusammenwirken der 
theoretischen Forschung, der chemischen Technik und des 
Bergbaues verkörpern sollen. Auf dem Block haben aufser- 
dem die in Stassfurt gefundenen Mineralien und die von den 
Stassfurter Werken gelieferten Erzeugnisse Platz gefunden. 

Von besonderem Interesse ist die von der Badischen 
Anilin- und Sodafabrik ohne Verwendung von Bleikammern 
unmittelbar aus Schwefeldioxyd unter Mitwirkung von Kontakt- 
stoffen (wie Platinasbest) hergestellte wasserfreie Schwefel- 
säure und Schwefelsäurehydrat. Dieses Verfahren, das zu- 
erst von Cl. Winkler empfohlen wurde, scheint berufen zu 
sein, in nächster Zeit eine bedeutende Rolle zu spielen und 
vielleicht das seither geübte ganz zu verdrängen. Es wurde 
von 1878 bis 1889 ausschliefslich zur Herstellung von 
rauchender Schwefelsäure benutzt. Zu Ende der 80er Jahre 
ist es der genannten Fabrik gelungen, diese Herstellungsweise 
so zu verbessern, dass sie mit Vorteil auch für die Erzeugung 
von gewöhnlicher Schwefelsäure verwandt werden kann. 
Seitdem hat die Firma keine Bleikammern mehr benutzt, 
und auch andere Fabriken sind zu dem Verfahren überge- 
gangen. Das Ausgangserzeugnis für die Schwefelsäuredar- 
stellung ist für das Kontaktverfahren wie auch für das Blei- 
kammerverfahren das Schwefeldioxvd, welches früher durch 
Verbrennen von Schwefel, jetzt ausschliefslich durch Abrösten 
von Kiesen, Zinkblenden und zum geringen Teil aus Gas- 
reinigermasse gewonnen wird. Aufser den auch in Deutsch- 
land vorkommenden, weniger vorteilhaft zu verwertenden 
Kiesen werden die kupferhaltigen spanischen und portugie- 
sischen Sorten verwandt, von denen 1898 376000 t im Werte 
von 8700000 A eingeführt wurden. Die Stückkiese werden 
in den bekannten Kiesbrennern abgeröstet, die Feinkiese und 
Gasreinigermasse in Malétra-Oefen, die Blenden in dem von 
der rheinischen Fabrik Rhenania umgestalteten Liebig-Eich- 
horn-Ofen, der auf der Ausstellung in einem Modell vorge- 
führt ist. 


Die Verarbeitung der Kiesabbrände auf Kupfer und 
geringere Mengen Silber, die längere Zeit nur in England ge- 
schah, wird jetzt auch in Deutschland in grofsen Fabriken 
(Duisburg, Harburg) mit Erfolg ausgeführt. Auf der Aus- 
stellung sind die Roh-, Zwischen- und Enderzeugnisse dieser 
Industrie in übersichtlicher Weise zusammengestellt, und 
zwar Schwefelkies, Mahl- und Röstgut, Eisensulfat, Eisen- 
chlorid, Kupfersulfat und Kupferchlorid, Bleisuperoxyd, 
Silberschlamm, Bleischlamm, Roheisen, Kupfer, Blei und 
Wismuth. Die Darstellung der für die gesamte Industrie so 
wichtigen Schwefelsäure hat sich seit 1888 erheblich; ge- 
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steigert, indem sie von 398800 t auf gegenwärtig 845582 t 
im Werte von 15000000 A, welche in 73 Fabriken erzeugt 
werden, gestiegen ist. 

Das ältere Leblanesche Verfahren der Sodadarstellung 
wird nur noch in England in grofsem Mafsstabe benutzt, 
während in Deutschland mehr als vier Fünftel der Soda nach 
dem Aınmoniaksodaverfahren und nicht ganz ein Fünftel nach 
dem von Leblane gewonnen wird. Dagegen findet das 
Leblanesche Verfahren zur Darstellung von Pottasche aus 
Kaliumsulfat immer mehr Verwendung. Die dabei als Neben- 
erzeugnis auftretende Salzsiiure deckt teilweise den Ausfall 
dieser für die gesamte Industrie wichtigen Säure, welcher 
durch die geringere Anwendung des Leblanc-Verfahrens ent- 
standen ist. 

Die in meinem Berichte über die Elektrochemie auf der 
Weltausstellung (verel. Z. 1900 S. 1007) erwähnten Erzeugnisse 
der elektrolvtischen Zerlegung von Chloralkalien, 
Aetzkali, Aetznatron und Chlor sind ebenfalls vorgeführt. 
Bei den seither angewandten Verfahren erfolgt die elektro- 
Ivtische Spaltung entweder unter Verwendung poröser Dia- 
phragmen aus Zement (Verfahren der Chemischen Fabrik 
Griesheim, Elektron) oder ohne Diaphragmen (nach Castner) 
mit Quecksilber als Kathode (von den Solvay-Werken er- 
worben und eingeführt. Die Mehrzahl der nach diesem 
Verfahren arbeitenden Fabriken stellt Aetzkali her, weil in- 
folge des höheren Atomgewichtes des Kaliums der Spaltungs- 
vorgang sich günstiger als für Chlornatrium stellt. Das da- 
bei auftretende Chlor wird entweder zu Chlorkalk verarbeitet, 
oder verdichtet und als flüssiges Chlor in den Handel ge- 
bracht. Schon heute schätzt man, dass in Deutschland die 
Hauptmenge des Chlorkalkes aus elektrolytisch gewonnenem 
Chlor hergestellt wird. Während, wie schon erwähnt, früher 
England grofse Mengen von Chlorkalk bei uns einführte, 
führte 1898 Deutschland nur noch 154 t ein, dagegen 16813 t 
aus. Die älteren Verfahren der Chlorgewinnung nach Weldon 
und Deacon werden in dieser Abteilung durch End- und 
Zwischenerzeugnisse vorgeführt. 

An die Industrie der Säuren und Alkalien haben sich ver- 
schiedene Fabrikationen angegliedert; sie sind auf der Ausstel- 
lung in schönen Proben vorgeführt, über die, weil sie teilweise 
mehr oder weniger neue Zweige der deutschen chemischen 
Industrie sind, eine kurze Besprechung berechtigt erscheint. 

a) Thonerde- und Aluminiumsalze. Seit der Dar- 
stellung des Aluminiums durch Elektrolyse von Thonerde 
bildet das Thonerdehydrat eine bedeutende Handelsware, die 
gewöhnlich aus Bauxit durch Aufschliefsen mit Soda (Ver- 
fahren von Löwig) hergestellt wird. Neben dem älteren 
Verfahren der Alaungewinnung werden aus eisenoxydarmen, 
kieselsäurereichen Bauxiten durch Aufschliefsen mit Schwefel- 
säure schwefelsaure Thonerde und durch Zusatz von Kalium- 
sulfat Alaun gewonnen. 

b) Kalium- und Natriumbichromat. Bis vor 25 
Jahren wurden fast neun Zehntel allen Bichromats in drei 
schottischen Fabriken erzeugt. Gegenwärtig stellt man in 
Deutschland neben Kalium- auch Natriumbichromat in guter 
. Beschaffenheit dar; die Ein- und Ausfuhrmengen decken sich. 
Diese beiden Salze werden in grifserer Masse nicht allein 
in der Farbenindustrie für Oxvdationszwecke, sondern auch 
in der Gerberei zur Herstellung des chromgaren Leders (1878 
zuerst vom Verfasser empfohlen) verwendet. Auch für die 
Darstellung des weifsen und roten Phosphors war England 
bis in die neueste Zeit Haupterzeugungsort. Seit einigen 
Jahren hat die Chemische Fabrik Griesheim diese Fabrikation 
aufgenommen; Proben ihres Fabrikates hat sie ausgestellt. 

e) Ferroevyankalium. Während man früher dieses 
Salz durch Schmelzen von Horn, Lederabfällen und andern 
stickstoffhaltigen Stoffen mit Pottasche herstellte, wird es zum 
vrofsen Teil gegenwärtig in Deutschland aus Gasreiniger- 
masse gewonnen. Die Massen werden vor dem Abrösten 
ausgelaugt, um die löslichen Ammoniaksalze zu gewinnen. 
Der Rückstand, der neben Eisenoxyd freien Schwefel, teer- 
artige Stoffe und Berliner Blau enthält, wird mit Kalkmileh 
gekocht und dadurch das Berliner Blau in Eisenoxvd und 
Caleiumferroevanür zerlegt. Aus der Lösung des letzteren 
wird durch Zusatz einer bestimmten Menge Chlorkalium das 
sehwerlösliche Kalinmealeiumferroeyanür gefällt und dieses 
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dann durch Kochen mit Pottaschelösung in* Ferrocyankalium 
übergeführt. Seit Einführung der Goldgewinnung durch 
Auslaugen mit Kaliumeyanidlösung hat der Verbrauch dieses 
Salzes, das als Ausgangspunkt für die Gewinnung von Ka- 
liumevanid dient, bedeutend zugenommen. 

Ferner sind in dieser Abteilung in eisernen Flaschen 
die mannigfach in der Technik verwendeten verflüssigten 
Gase, wie Kohlensäure, schweflige Säure, Chlor, Sauerstoff 
und Wasserstoff ausgestellt. Nebenbei sei hier bemerkt, dass 
man Kohlenoxvd und Schwefelwasserstoff noch nicht in ver- 
flüssigtem Zustande in den Handel bringen kann, weil diese 
Gase das Eisen zu stark angreifen. 

Die Firma Chemische Thermo-Industrie in Essen zeigt 
reine, kohlenfreie Metalle, Chrom, Mangan, Ferrotitan, Ferro- 
bor, eisenfreies Mangankupfer, Manganzink usw., aus künst- 
lichem Korund hergestellte feuerfeste Materialien und Schleif- 
scheiben sowie Proben von Schienen und fehlerhaften Stahl- 
gissen, die nach dem Goldschmidtschen Verfahren?) ausge- 
bessert sind. Die kohlenfreien Metalle werden dadurch her- 
gestellt, dass man die Metalloxyde mit Aluminium reduzirt. 
Zu diesem Zwecke werden die Oxyde mit Aluminiumnspänen 
gemischt und das Gemisch entzündet. Das Aluminium ver- 
brennt dabei zu Aluminiumoxyd, das als künstlicher Korund 
zum Schleifen verwandt wird, während die Metalloxyde zu 
reinen Metallen reduzirt werden. 

Die zweite und dritte Unterabteilung umfassen die 
feineren chemischen Präparate für chemische und pharma- 
zeutische Zwecke und chemische Erzeugnisse für Färberei 
und Druckerei; sie verdienen sowohl durch Mannigfaltigkeit 
ihrer Erzeugnisse, als auch durch deren Menge und die 
Gröfse ihres Absatzgebietes einen hervorragenden Platz und 
sind in erschöpfender Weise auf der Ausstellung vertreten. 
Nicht wenig haben gerade diese Zweige dazu beigetragen, 
dass die deutsche chemische Industrie im Auslande sich hoher 
Achtung erfreut. 

Die in diesen beiden Unterabteilungen ausgestellten Er- 
zeugnisse lassen sich folgendermafsen gruppiren: 

a) Chemisch reine Reagentien für den Gebrauch in 
Laboratorien, wofür Deutschland wegen ihrer Reinheit un- 
bestritten den besten Ruf geniefst. Besondere Beachtung 
verdient die Präparatenindustrie, die sich in letzterer Zeit 
namentlich am Rhein entwickelt hat, indem man die dort an 
manchen Stellen der Erde entströmende Kohlensäure zur 
Reindarstellung von Soda, Pottasche, Barytsalzen usw. benutzt. 

b) Pharmazeutische Präparate. Sie sind in 4 Längs- 
schränken und 2 Kiosken ausgestellt und nach ihrer medi- 
zinischen Wirksamkeit geordnet. Hier befinden sich auch 
die antiseptisch wirkenden Stoffe und die synthetisch her- 
gestellten Heilmittel, von denen namentlich das Diphtherie- 
serum, das sich einen unbestrittenen Erfolg errungen hat, 
grofses Interesse erregt. Weiter werden hier noch die aus 
tierischen Organen, besonders aus Drüsen hergestellten Prä- 
parate vorgeführt, von denen das bekannteste das Schild- 
drüsenextrakt ist. 

c) Von den chemischen Präparaten für die mensch- 
liche Ernährung seien das Saccharin und die aus Eiweifs- 
körpern in neuerer Zeit dargestellten Nährmittel, wie Nutrose, 
Nutrol, Tropon usw., erwähnt. 

d) Die Präparate für den photographischen Ge- 
brauch, besonders auch die neuen Entwickler, sind in vor- 
züglicher Reinheit vorgeführt. 

el Präparate für Firberei und Zeugdruck, die 
eine ausgedehnte Verwendung finden. 

f) Präparate für den Gebrauch in verschiedenen 
Zweigen der Technik. Die Metallindustrie verbraucht 
grofse Mengen von Säuren, Oxydationsmitteln und Metall- 
salzen der verschiedensten Art zum Putzen, Poliren, Färben, 
Abbrennen und Aetzen ihrer Erzeugnisse; die Galvanoplastik 
verlangt Präparate von höchster Reinheit; die Technik der 
Primär- und Sekundärelemente verbraucht bedeutende Mengen 
von Bleisalzen, Kupfer- und Zinkvitriol usw. 

g) Spirituspräparate. , Die aus Spiritus und auch 
aus den Rohprodukten der Holzdestillation hergestellten Prä- 
parate, von denen die bekanntesten Chloroform, Chloral, 
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Aceton, Formol, Essigsäure usw. sind, sind in vorzüglicher 
Reinheit ausgestellt. 

Die 4. Unterabteilung umfasst die Industrie der Mineral- 
und Pigmentfarbstoffe, des Leims und der Gelatine. Die 
Farben zerfallen in 2 Gruppen: a) fein gemahlene Mineralien, 
wie Oker, Umbra usw.; b) auf chemischem Wege hergestellte 
unlösliche gefärbte Stoffe, welche sich wieder in anorganische 
Produkte, wie Preufsisch Blau, Schweinfurter Grün, und 
in organische Farbstoffe, die sogenannten Lacke, teilen. 
Eine Neuerung sind die sogenannten Dreifarbendruck-Farben, 
d. h. rate, blaue und gelbe Farben, die spektroskopisch so 
gegen einander abgestimmt sind, dass sie sich gegenseitig 
ergänzen und infolge dessen bei dem photographischen Drei- 
farbendruck Verwendung finden können. Durch eine Reihe 
von Aufstrichen in fächerförmiger Anordnung wird die Man- 
nigfaltigkeit und Schönheit der Farben veranschaulicht. Die 
Erzeugnisse dieser Unterabteilung sind an zwei einander 
gegenüber liegenden Winden in recht geschmackvoller Weise 
zusammengestellt. 

In den Unterabteilungen 5 und 6 sind die Erzeugnisse der 
Teerdestillation und die künstlichen Farbstoffe vorgeführt. 
Diese für Deutschland sehr wichtige Industrie, welche die- 
jenige aller übrigen Länder weit überragt, hatte im Jahre 
1898 einen Ausfuhrwert von 116000000 AM gegenüber einem 
Einfuhrwert von 36000000 M. In einem grofsen Pavillon ist 
der Gedanke, welcher dein Entstehen dieser Industrie zu- 
grunde liegt, verkörpert. Auf einer Pyramide von grofsen 
Steinkohlenblöcken, umgeben von den Erzeugnissen der Teer- 
destillation: Benzol, Naphthalin, Anthracen “und deren Deri- 
vaten, die zur Darstellung der künstlichen Farbstoffe beitragen, 
schwebt der Genius der Wissenschaft, der in der erhobenen 
Rechten einen farbenprächtigen Strahlenfächer trägt und da- 
durch anzeigt, wie es dem Geiste der Wissenschaft gelang, 
aus den unförmlichen Kohlenklötzen, die Jahrtausende lang 
im dunklen Schofs der Erde verborgen waren, glänzende 
Farbenpracht hervorzuzaubern. 

Der riesige Verbrauch der Farbenfabriken an Teer- 
erzeugnissen erfordert Zufuhr von Teerdestillaten aus dem 
Auslande. Die Einfuhr würde heute noch viel gröfser sein, 
wenn man nicht aus den Gasen, welche bei der Kokerei auf- 
treten, das Benzol und dessen Homologe gewönne. Es ge- 
schieht dies nach zwei Verfahren: entweder durch Absorption 
des Benzols durch schwere Teeröle (Brunksches Verfahren) 
oder durch Ausfrieren des Benzols, wobei die Gase zuerst 
verdichtet, dann durch rückströmende expandirte Gase ge- 
kühlt werden und dann unter Arbeitsleistung auf normale 
Spannung expandiren (Heinzerlingsches Verfahren). Die auf 
diese Weise gewonnenen Mengen Benzol sind so grofs, dass 
dessen Preis erheblich gesunken ist. 

Die deutsche Teerdestillation beschränkt sich nicht wie 
die englische auf die Rohfraktion des Teers, sondern stellt 
die darin enthaltenen Kohlenwasserstoffe im Zustande voll- 
kommener Reinheit dar. Durch eine ausgedehnte Anwen- 
dung der Vakuuindestillationsvorrichtungen ist es möglich, die 
Ausgangs- und Zwischenerzeugnisse der Teerfabrikation in 
grolser Reinheit herzustellen. Die nach vielen Hunderten 
zählenden Farbstoffe auf der Ausstellung sind nach der Art 
ihrer Herstellung und nach den hierzu verwendeten Erzeug- 
nissen zeordnet und ihr Färbvermögen durch schöne Aus- 
färbproben auf Baumwolle, Wolle und Seide zur Anschauung 
gebracht. Von den zahlreichen Teerfarbstoffen soll hier die 
umfangreiche Klasse der Azofarbstoffe besonders hervorge- 
hoben werden, von denen eine gewisse Unterabteilung ohne 
Verwendung von Beizen unmittelbar zum Färben von Baum- 
wolle dient, und welche die schwierige Baumwollfärberei 
gänzlich umgestaltet haben. 

Zu der Ende der sechsziger Jahre von Gräbe und Lieber- 
mann zuerst ausgeführten künstlichen Darstellung des Krapp- 
farbstoffes, des Alizarins, ist in neuerer Zeit die billigere 
künstliche Darstellung des noch wichtigeren Indigos ge- 
kommen, welche der Badischen Anilin- und Sodafabrik ge- 
lungen ist. Noch heute hat diese Industrie mit derjenigen 
des natürlichen Indigos wegen des Kostenpreises einen hef- 
tigen Kampf zu bestehen; zweifellos wird jedoch, nachdem 
zur Herstellung nunmehr das billige Naphthalin verwandt 
werden kann, der Sieg sich auf die Seite des künstlichen In- 
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digos wenden. Die Erzeuger von natürlichem Indigo haben 
aus Furcht vor dem Wettbewerb die Anbaufläche erheblich 
verkleinert. Während im Jahre 1876 die bebaute Fläche 
1576 qkin umfasste, soll sie in letzter Zeit auf 953 qkm ver- 
mindert worden sein. Welche Bedeutung dem Ausgang dieses 
Streites beizumessen ist, geht daraus hervor, dass die gegen- 
wärtige Jahreserzeugung von natürlichem Indigo einen Wert 
von 60000060 AC darstellt. Auf der Ausstellung wird Indigo 
in gröfseren Mengen und in schönen Ausfärbproben vor- 
geführt. 

Die Holzdestillation, die ihre Roh- und Enderzeugnisse 
in einem besonderen Schranke planmälfsig geordnet vorführt, 
vermag den deutschen Bedarf seit mehreren Jahren nicht 
mehr zu decken. Sie bezieht daher aus Amerika und Russ- 
land grofse Mengen von rohem holzessigsaurem Kalk und ge- 
winnt daraus Essigsäure. Massenhafte Verwendung findet 
der Methvlalkohol Holzgeist) in der Teerfarbenfabrikation 
und zur Darstellung des Formaldehyvds, welches in der Ger- 
berei und als Auftsepeikün immer mehr in Gebrauch kommt. 
Die aus dem Holzteer abgeschiedenen Phenole und so- 
genannten Acetonöle haben verschiedene Verwendung ge- 
funden. 

Die Unterabteilung 7 enthält die ätherischen Oele und 
ltiechstoffe. Die Parfümerie stellt in einem besonderen Pavil- 
lon ihre Erzeugnisse in geschmackvoller Weise aus, und wenn 
auch dieser junge Industriezweig gegenüber dem hochent- 
wickelten französischen noch einen schweren Stand hat, so 
erscheint es doch heute schon wahrscheinlich, dass er den 
Kampf mit Erfolg aufnehmen und sich einen Platz neben 
dem französischen erobern kann. Hierzu werden namentlich 
die Umstände beitragen, dass die zur Füllung verwandten 
geschmackvollen Flaschen in Deutschland billiger zu haben 
sind, und dass dieser Zweig in der chemischen Industrie 
dadurch einen guten Bundesgenossen findet, dass es in 
Deutschland gelwigen ist, einige inbetracht konmende Pflan- 
zenricchstoffe "künstlich herzustellen. Neben dem schon früher 
bekannten Vanillin sind in letzter Zeit künstlicher Moschus 
und Fliederblüte dargestellt worden. Von gröfster Bedeutung 
ist jedoch die Darstellung des Veilchenduftes, des Jonons, 
durch Prof. Tiemann. Dieses, wie auch das deutsche Rosenöl, 
das besonders in der Gegend von Leipzig aus dort ge- 
zogenen Rosen hergestellt wird und dem orientalischen vor- 
zuziehen ist, wird neben den zahlreichen übrigen wichtigeren 
ätherischen Oelen gezeigt. Bemerkt sei noch, dass zur Her- 
stellung von I kg Rosenöl etwa 6000 kg Rosen erforderlich 
sind. Deutschland hatte, als es zuerst auf diesem Gebiete 
vorging, keinen leichten Stand gegenüber solchen Ländern, 
in denen wohlriechende Blüten billig und massenhaft zu 
haben sind. Allein mit Hülfe der deutschen Wissenschaft 
ist es nicht nur gelungen, fremde Erzeugnisse zu veredeln 
und weiter zu verarbeiten, sondern auch durch synthetische 
Arbeit manches Neue zu bringen, sodass sich diese Produktion 
eine geachtete Stellung auf dem Weltinarkte errungen hat. 

In der 8. Unterabteilung sind Vorrichtungen und Ge- 
räte für chemische Laboratorien und Fabriken ausge- 
stellt. Dieser Industriezweig, der auch im Auslande eines guten 
Rufes geniefst, hat mit der Entwicklung der chemischen In- 
dustrie gleichen Schritt gehalten. Zu diesem Schlusse muss 
man konnet, wenn man die ausgestellten Gegenstände einer 
näheren Betrachtung unterzieht. Die bekannte Firma C. 
Heraeus in Hanau stellt aus: Modelle für Sehwefelsäurekonzen- 
tration, Platinelektroden für elektrolytische Zwecke, eine grolse 
Destillirvorrichtung nebst Schlangen aus Silber, Heiz- und 
Kühlschlangen aus nahtlosen Röhren, Thermoelemente aus 
Iridium und Ruthenium zum Messen von Temperaturen von 
über 2000° C, Pyrometer nach Holborn, die selteneren Pla- 
tinmetalle und deren Salze usw. Hier sei bemerkt, dass man 
in neuerer Zeit vielfach den aus reinem Platin gefertigten 
Vorrichtungen gegenüber den aus der spröderen Platin- 
Iridium-Legirung gefertigten den Vorzug giebt. Für Schwefel- 
säurekonzentration benutzt man das mit einem dieken Gold- 
überzug versehene Platin, weil Gold sich als widerstands- 
fühiger gegen die kochende Säure erwiesen hat. De Diet- 
rich & Co., Niederbronn (Elsass), Eisengielserei und Emaillir- 
werk, stellen Vorrichtungen aus säurebeständigem Roh- und 
Emailleguss, Abdampfschalen, Wannen, Doppelkessel, einen 
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Montejus usw. für die chemische Industrie aus, ebenso die 
Mannheimer Eisengiefserei und Maschinenbau-A.-G. Aus dem 
gegen chemische Einwirkungen sehr widerstandsfähigen Hart- 
porzellan sind von der kgl. Porzellanmanufaktur in Berlin 
verschiedene Geräte, Gefälse, Siebe, Tiegel usw. sowie eine 
Kühlschlange von 1m Höhe und 70 cm Dnr. ausgestellt; 
letztere ist als ein Meisterwerk zu betrachten. In der Form- 
gebung ist hier Aufserordentliches geleistet worden, und die 
Güte dieser Erzeugnisse ist so bekannt, dass nichts weiter 
darüber gesagt zu werden braucht. Die für die chemische 
Industrie immer wichtiger und unentbehrlicher werdenden 
Steinzeuge werden von der deutschen Steinzeugfabrik für 
Kanalisation und chemische Industrie in Friedrichsfeld (Baden) 
und der Euskirchener Thon- und Zementwarenfabrik in Eus- 
kirchen (Rheinland) ausgestellt. Auch dieser Industriezweig 
hat, wie der vorher besprochene, die schwierigsten Aufgaben 
bezüglich Formgebung und Widerstandsfähigkeit gegen che- 
mische Einwirkungen gelöst. Sauber eingeschliffene Stein- 
zeughähne, ganz aus Steinzeug hergestellte Zentrifugalpumpen 
zum Fortbewegen saurer Flüssigkeiten, Kühlschlangen, grofse 
Behälter, Thonkessel von 3000 Itr Inhalt, Druck- und Vakuum- 
vorrichtungen usw. sind ausgestellt. 


Die Erzeugnisse der deutschen Glasindustrie, soweit sie 
zur chemischen in Beziehung stehen, sind von Max Kaehler 
& Martini in Berlin, von Warmbrunn & Quilitz in Berlin und 
von Fischer & Rover in Stiitzerbach (Thiiringen) vorgefiihrt. 
Dieser Industriezweig wird in der nächsten Zeit fiir die chemi- 
sche Industrie von besonderer Wichtigkeit werden, nachdem 
es gelungen ist, ein vollständig neues Formverfahren aufzu- 
finden, das ermöglicht, Gefäfse von mehreren Kubikmetern 
Inhalt herzustellen. Durch umfangreiche Versuche ist es dem 
glastechnischen Institut in Jena gelungen, ein für chemische 
Zwecke besonders gut geeignetes Glas anzufertigen; daher hat 
Deutschland auch auf diesem Gebiete einen bedeutenden Vor- 
sprung errungen. 

Grofses Interesse erregt die von der Gesellschaft für 
Lindes Eismaschinen ausgestellte Maschine zur Luftverflüssi- 
gung, die stündlich 5 ltr flüssige Luft liefert. Sie ist während 
einer bestimmten Zeit des Tages im Betriebe. Ferner seien 
noch die Modelle des Thelenschen Salzsiedekessels mit Rühr- 
werk und die bekannte Hasencleversche Einrichtung für Chlor 
kalkdarstellung erwähnt. Werner & Pfleiderer in Cannstatt 
bringen Knet- und Mischvorrichtungen, welche in der chemi- 
schen Industrie vielfache Verwendung finden. Die Gegen- 
stände dieser Firma sind an der Westseite der Maschinen- 
halle (Avenue Suffren) untergebracht. 


Diese Abteilung ist etwas ausführlicher besprochen 
worden, obgleich sie eigentlich mehr zur mechanischen als zur 
chemischen Industrie zu rechnen ist. Allein beide sind innig 
mit einander verbunden, und es findet zwischen beiden eine 
Wechselwirkung derart statt, dass viele Erfolge der einen 
auch der andern zugute kommen. 


Die chemische Industrie Frankreichs ist auf der Welt- 
ausstellung durch 405 Einzelaussteller und einige Sammel- 
ausstellungen vertreten. Eine übersichtliche Einteilung in 
Gruppen und Anordnung nach einem bestimmten Plane, wie 
bei der deutschen Ausstellung, vermissen wir leider. Allein 
nicht nur hierdurch ist die Aufgabe des Berichterstatters er- 
schwert, sondern es fehlen auch in dem amtlichen Katalog 
aufser einer Berufsstatistik jede weitere Unterweisung über 
Gröfse der Erzeugung einzelner Industriezweige und Angaben 
über Einfuhr und Ausfuhr, wie sie im deutschen Gesamtka- 
talog und dem Sonderkatalog für chemische Industrie in so 
übersichtlicher Weise gegeben sind. Die Furcht, dem aus- 
wärtigen Wettbewerb zu viel Aufschluss über die französische 
Industrie zu liefern, scheint als Erklärung hierfür dienen zu 
müssen. Die französische Ausstellung ist im rechten Flügel der 
Haupthalle im Obergeschoss untergebracht. In fast allen 
Zweigen der chemischen Industrie ist Frankreich vertreten, 
ohne dass es auf irgend einem Gebiete, mit Ausnahme der 
Parfiimerie, die in einer andern Abteilung ausgestellt ist, eine 
herrschende Stellung einnimmt. Da es für die Leser kaum 
von Interesse sein dürfte, die Namen der Aussteller zu er- 
fahren, so sollen hier nur die einzelnen Unterabteilungen kurz 
besprochen werden. 


Heinzerling: Chemische industrie. 
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Auf dem Gebiete der Erzeugnisse der chemischen Grofs- 
industrie (produits chimiques) mit Ausschluss der Fabrikation 
des Chlorkalkes und der Raffinerie und Fabrikation des 
Schwefels werden in 205 Betrieben (darunter 46 mit über 
50 Arbeitern, die im Folgenden als Grofsbetriebe bezeichnet 
sind) 14000 Personen beschäftigt. Diese Industrie verteilt 
sich besonders auf die Departements Seine (18 vH), Meurthe- 
et-Moselle (15 vH), Nord (11 vH), Aisne (10 vH); der Rest 
entfällt auf das übrige Frankreich. Von den verschiedenen 
Ausstellern werden die inbetracht kommenden Erzeugnisse in 
schönen Proben vorgeführt, darunter auch die durch elektro- 
lytische Spaltung aus Chloralkalien hergestellten. 

Die Fabrikation pharmazeutischer Erzeugnisse beschäftigt 
in 85 Betrieben (darunter 7 Grofsbetrieben) 2000 Arbeiter. 
Ihr Hauptsitz ist das Seine-Departement. Pigmentfarben 
(Oker und andere Erdfarben, Preufsisch Blau, Kobaltblau, 
Bleiweifs, Mennige, Polirrot) werden in 74 Betrieben (darunter 
nur 5 Grofsbetriebe) mit 1730 Arbeitern hergestellt. Auch 
von diesen Erzeugnissen sind auf der Ausstellung schöne 
Proben vorgefiihrt; man vermisst jedoch hier besonders die 
übersichtliche Anordnung, welche die deutsche Abteilung so 
sorgfältig durchgeführt hat und die ihr zu grofsem Vorteil 
gereicht. 

Die bedeutende Leim- und Gelatinefabrikation beschäftigt 
in 46 Betrieben (8 Grofsbetriebe) 1630 Arbeiter. Ihre Er- 
zeugnisse erfreuen sich auch im Auslande eines guten 
Rufes. 

Die Industrie der Farbstoffe einschliefslich der Anilin- 
farbstoffe umfasst 40 Betriebe (nur 1 Grofsbetrieb) mit 1750 
Arbeitern; hierin sind auch einige Filialen deutscher Anilin- 
fabriken einbegriffen. Die eigentliche Anilinfabrikation be- 
schäftigt nur 500 Arbeiter, während sich der Rest auf die 
Industrie der aus Farbhölzern gewonnenen natürlichen Farb- 
stoffe verteilt. Zieht man inbetracht, dass in Deutschland 
eine einzige solche Fabrik 6000, andere mehr als 3000 Ar- 
beiter haben, so folgt hieraus, dass Frankreich auf diesem 
Gebiete gegen uns zurücksteht, obgleich die ersten Anilin- 
farben in Frankreich dargestellt wurden. 

Die recht bedeutende französische Seifen-, Glyzerin- und 
Vaselinefabrikation, die in würdiger Weise durch eine Reihe 
von Ausstellern vertreten ist, zählt 150 Betriebe, von denen 
12 Grofsbetriebe sind, und beschäftigt im ganzen 4200 Ar- 
beiter. Der Herstellung von Wachs, Stearin und der Kerzen 
aus diesen Stoffen widmen sich 106 Betriebe (davon 28 Grofs- 
betriebe) mit 5050 Arbeitern. Eine ganze Anzahl von Aus- 
stellern führt hübsche Muster vor. Nimmt man von sämt- 
lichen in der chemischen Industrie in Frankreich beschäftigten 
Personen die 20000 Arbeiter der Gasfabrikation aus, so er- 
giebt sich, dass auf die beiden letztgenannten Zweige nach 
der Zahl der Arbeiter nahezu ein Viertel der gesamten che- 
mischen Industrie entfällt. 

Die Industrie der Mineralöle und der Petroleumraffinerie 
mit 28 Betrieben und 2700 Arbeitern arbeitet fast nur für 
den heimischen Markt und leistet nichts Hervorragendes. 
Unbedeutend ist auch die Kokerei, während die Darstellung 
von Presskohlen und Feueranzündern etwa 1600 Arbeiter 
beschäftigt. Zu erwähnen ist noch die Holzdestillation mit 
700 Arbeitern in 13 Betrieben (4 Grofsbetrieben), sowie die 
Harzindustrie, die in 33 Betrieben 700 Arbeiter beschäftigt. 
Das französische Terpentin und Terpentinöl ist von sehr ge- 
schätzter Beschaffenheit. Hauptherstellungsort dafür ist Landes. 
Die Erzeugung von Kautschukgegenständen, von denen ein- 
zelne eine weite Verbreitung gefunden haben, umfasst 36 Be- 
triebe mit 1400 Arbeitern. 

Wie schon in meinem früheren Bericht (Z. 1900 S. 1007) 
angeführt, hat die Darstellung von Calciumkarbid bei den 
günstigen Verhältnissen, welche die Ausnutzung zahlreicher 
Wassergefälle bietet, einen grofsen Umfang angenommen. 
Ferner sei noch die interessante Fabrikation künstlicher Seide 
nach dem Chardonnetschen Verfahren aus Nitrozellulose er- 
wähnt. Die Ausstellerin bringt nur eine Presse zur An- 
schauung und verabreicht Muster, bei denen künstliche Seide 
als Einschlag verwandt ist. Die Gesellschaft fabrizirt schon 
jetzt grofse Mengen, und es steht ihr eine bedeutende Zukunft 
bevor, besonders wenn es ihr gelingt, die Feuergefährlichkeit 
noch mehr herabzumindern. 


Band XXXXIV. Nr. 
29. September 1%0. 


Vergleichen wir die französische chemische Industrie 
mit der deutschen, so finden wir, dass sie sich die Er- 
gebnisse wissenschaftlicher Forschungen nicht im gleichen 
Mafse wie die deutsche zu nutze gemacht hat; sie ist mehr 
in den alten Gleisen stecken geblieben, und deshalb ist der 
Absatz ihrer Erzeugnisse vorzugsweise auf den heimischen 
Markt beschränkt. 

Die Ausstellung der englischen chemischen Industrie 
befindet sich in unmittelbarer Nähe der deutschen; sie ist 
durch 60 Aussteller vertreten. Auch hier vermisst man, wie 
bei der französischen, eine planmäfsige Anordnung zum 
Zwecke eines besseren Ueberblickes. Weder in der Voll- 
ständigkeit, noch in der äufseren Ausstattung entspricht diese 
Ausstellung der Bedeutung der englischen Industrie auf 
diesem Gebiete. 

In letzter Zeit haben sich die Verhältnisse zu ungunsten 
der englischen Industrie verschoben. 
vor 15 bis 18 Jahren in der chemischen Grofsindustrie, ins- 
besondere in der Fabrikation der Säuren und Alkalien, eine 
vorherrschende Stellung inne hatte, ist es durch das Empor- 
blühen der Ammoniaksodaindustrie namentlich in Belgien und 
Deutschland, durch die elektrolytische Spaltung der Chlor- 
alkalien und durch die Gewinnung von Chlor, Chlorkalk und 
Salzsäure aus Stassfurter Abraumsalzen (Chlormagnesium) von 
dem festländischen Markt mehr oder weniger verdrängt 
worden. 

Auf dem wichtigen Gebiete der Farbenindustrie, die es 
fast gleichzeitig mit Frankreich aufgriff, ist England auch 
zurückgeblieben und auf der Ausstellung fast nicht vertreten, 
obwohl es der Fabrikationsmenge nach hinter Deutschland nicht 
zurücksteht. Auf der Ausstellung befindet sich in einem nicht 
sehr geschmackvoll ausgestatteten Pavillon die Sammelaus- 
stellung der Alkali Manufacturers Association of Great-Britain, 
der folgende Firmen angehören: Brunner, Mond & Co., die gröfs- 
ten Ammoniaksodafabrikanten; Chance & Hunt, grofse Leblanc- 
Sodafabrikanten und Erfinder eines neuen Regenerationsver- 
fahrens für Schwefel aus Sodarückständen; United Alkali 


Während England bis 
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Company, die gröfste Gesellschaft für Darstellung von Alka- 
lien und Säuren (mit einem Kapital von 60 bis 70 Millionen A); 
White (Jones & James), die gröfsten Kaliumbichromatfabri- 
kanten; Gossage & Sons mit Seifen und Glyzerin. In un- 
mittelbarer Nähe befindet sich die Sunlight- Seifenfabrik, das 
grofste derartige Werk der Welt, dessen Kapital 70 bis 
80 Millionen A beträgt. Besonders hervorgehoben zu werden 
verdient die durch eine Anzahl von Ausstellern vertretene 
Lack- und Firnissfabrikation, die sich mit Recht eines sehr 
guten Rufes erfreut. Erwähnt seien noch Price’s Candle 
Company mit Kerzen usw. und die Aussteller pharmazeu- 
tischer Erzeugnisse, als Alkaloide, Morphium, Chinin usw., 
sowie die Patent Borax Company mit Borax und Borsäure. 
Durch eine Niederlassung ist letztere auch in der französischen 
Ausstellung vertreten. 

Von sonstigen Ländern haben namentlich Oesterreich- 
Ungarn, Russland, Belgien, Italien, die -Vereinigten Staaten 
von Nord-Amerika, Norwegen und Schweden, die Niederlande, 
Portugal usw. ausgestellt, ohne aber wichtige Neuerungen 
oder besonders Beachtenswertes darzubieten. Merkwürdiger- 
weise haben sich von der Schweiz, die im Verhältnis zur 
Gröfse des Landes eine bedeutende chemische Industrie be- 
sitzt, nur 2 Aussteller beteiligt. 

Wenn Emile Gautier in einem Aufsatze des Figaro: 
»L’exposition chimique allemande«, der die charakteristische 
Vignette »Made in Germany« trägt, der Meinung Ausdruck 
verleiht, dass die Weltausstellung in Paris eine Verherrlichung 
der deutschen Industrie bedeute, so gilt dies besonders auch 
von der chemischen. Im Bunde mit der Maschinenindustrie, 
fortschreitend auf den als richtig erkannten Bahnen der 
wissenschaftlichen Forschung und unter Heranziehung tüch- 
tiger, auf Universitäten und technischen Hochschulen ausge- 
bildeter Kräfte, für deren wirtschaftliches Wohlergehen in 
ausreichender Weise Sorge getragen und damit eine dauernde, 
sichere Mithülfe geschaffen wird, wird die deutsche chemische 
Industrie auch in Zukunft den Kampf mit dem Auslande 
getrost aufnehmen können. 


Eingriffverhältnisse der Schneckengetriebe mit Evolventen- und Zykloidenverzahnung 
und ihr Einfluss auf die Lebensdauer der Triebwerke. 


Von Ad, Ernst, Professor an der Kgl. Technischen Hochschule Stuttgart. 
(Fortsetzung von S. 1236) 


Umspannung des Schneckenquerschnittes durch 
den Radkranz. 


Die Vergröfserung des Schneckenfeldes durch die Ver- 
grofserung des Zahnfeldes, Fig. 1, bei cylindrischer Mantel- 
form des Rades, im Vergleich zu der mit kegelförmig abge- 
drehten Seitenrändern, kommt in den dreieckigen Endzipfein 
des punktirt verlängerten Eingrifffeldes der Schnecke, Fig. 11 
und 12, zum Ausdruck. Die Figuren lassen erkennen, dass 
die Feldgröfse hierdurch nur sehr wenig vergröfsert wird, 
und dass der geringfügige Vorteil auch noch dadurch weiter 
beschränkt wird, dass beispielsweise der Feldzuwachs 
H, H; De He H, während jedes Schneckenumganges praktisch 
nur zeitweise zur Geltung kommt, nämlich nur so lange, wie 
die seitlich weiterwandernden Arbeitsflanken des Gewindes in 
den Bereich dieses zusätzlichen Feldzipfels fallen, der alsbald 
wieder für den Eingriff verloren geht, wenn er, wie in der 
gezeichneten Drehlage der Schnecke, in der Lücke zwischen 
zwei Gewindegängen liegt und nicht mehr in die links be- 
nachbarte Arbeitsflanke eindringt. 

Ich kann daher der Feldvergröfserung durch die cylin- 
drisch abgedrehten Aufsenzonen des Schneckenrades im all- 
gemeinen keinen ziffernmäfsig messbaren Einfluss auf die 
Zulässigkeit einer höheren Gesamtbelastung des Getriebes bei 
Wahl dieser Radform einräumen, wiewohl der Vorteil auch 
kleiner Feldvergröfserung bei sehr knappen Feldgröfsen Be- 
achtung verdient Et 


) Vergl. Z. 1897 S. 940 rechte Spalte, Erläuterung zu Gleichung 
2 und 2a. 


. vergröfsern, dass man die Endpunkte DE, Fig. 1, 


Mehrfach findet man Schneckenräder mit cylindrisch ab- 
gedrehten Zahnköpfen, bei denen der Cylindermantel nur 
etwa den Schneckenkern tangirt — vergl. Fig. 37 — die 
Radzähne in den Aufsenzonen im Vergleich zum vorliegen- 
Fall also sogar wesentlich verkürzt sind. Damit ist selbst- 
verständlich eine erhebliche Verkleinerung des Zahnfeldes 
und eine Verkürzung des Schneckenfeldes verbunden, die 
nur bei Schnecken mit geringer Steigung von etwa 6° und 
bei grofser Radzähnezahl, 60 und mehr, noch befriedigende 
Druckverhältnisse liefern und dann freilich den Vorteil bieten, 
dass sowohl die Fräsarbeit beim Herstellen des Rades wie 
das spezifische Gleiten der Radzähne im Betriebe vermindert 
wird. Für steilgängige Schnecken ist eine so weitgehende 
Verkürzung durchaus unvorteilhaft, wie die späteren Unter- 
suchungen anhand der Figur 37 zeigen werden. 


Im allgemeinen hat das Bestreben, das Zahnfeld des Rades 
und damit auch das Eingrifffeld der Schnecke dadurch zu 
möglichst 
tief legt, d. h. den Schneckenquerschnitt durch den Radkranz 
möglichst weit zu umspannen sucht, volle Berechtigung. 


Eine Grenze wird diesem Vorgehen dadurch gesetzt, 
dass die Radzahnquerschnitte in den durch die Eckpunkte DE 
gelegten Ebenen, Fig. 6, unter allen übrigen Profilformen die 
spitzeste Gestalt annehmen, und dass das Auftreten einer 
vollständigen Spitze unter allen Umständen vermieden werden 
muss, um einen meifselformigen Angriff des Zahnes fern zu 
halten und dem Zahnkopf noch genügende Querschnitte zur 
widerstandsfähigen Aufnahme der Belastung zu lassen, 
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Stribeck hat als Anhaltswert für den Zentriwinkel 22 
des Radzahnquerschnittes, Fig. 14, bei Evolventenverzahnung 
mit 0,3 £ Kopfhöhe im Mittelschnitt die Beziehung aufgestellt: 


a 
tgp = “oy 


- + 0,6 
t 


worin r den Teilrissabstand von der Sclineckenachse, £ die 
Teilung und a einen von der Anzahl z der Radzähne abhängi- 
gen Wert bezeichnet, mit der Mafsgabe, dass für 


z = 28 36 45 56 62 68 76 84 
a == 1,9 2,1 233. 25 206, 2 28 29 


gesetzt werden kann. 

Dic Zulässigkeit, p über diese Grenze zu vergröfsern, 
oder die Notwendigkeit, sich mit einem kleineren Wert zu 
begnügen, ergiebt sich in jedem einzelnen Fall aus der Auf- 
zeichnung des Radzahnschnittes ir den durch A oder D ge- 
legten Untersuchungsebenen, weil für die weiter nach aufsen 
liegenden Schnitte, Fig. 7 und 8, die Zahndicke wieder zu- 
nimmt und dies auch noch dann eintritt, wenn man die Zahn- 
köpfe durch die eylindrische  Mantelforın des Rades auf die 


punktirt gezeichneten Verlängerungen erhöht. Auch die spezi- 
tischen Gleitverhältnisse sind in den Schnitten 3—3, 4—4 
usw., Fig. 5 bis 8, bei reichlicher Gröfse von noch ziem- 
lich günstig und werden durch die möglichst weit getriebene 
Vergröfserung von H nur wenig beeinflusst). 

Anders freilich gestalten sich die Verhältnisse in den 
römisch bezifferten Schnittebenen, wo gröfsere Koptlängen 
der Verzahnung durch Wahl gröfserer Werte von H das hier 
ohnehin schon vorhandene starke spezifische Gleiten steigern. 
Aber hier bildet das bereits besprochene Mittel, die Aus- 
führungslänge der Schnecke unter Wahrung des vorzugs- 
weise für die Druckverteilung inb:tracht kommenden Teiles 
des Feldgrundrisses, Fig. 11, zu kürzen, die einfache Ab- 
hülfe, den besondeis störenden. Eingriff der Radzahnköpfe zu 
beseitigen, ohne das günstige Eingriffiell der arabisch be- 
zifferten Schnitte zu schmiilern. 

Hiernach ist als Regel zu beachten, dass man 
den Zentriwinkel øg des Radzahnquerschnittes so 
reichlich wie möglich wählt, d. h. sich nur durch die 
Rücksicht leiten lässt, zu spitze Zahuformen in den 
kritischen Schnitten, welche durch die Punkte D 
oder E gehen, zu vermeiden und im übrigen nach- 
teilige Nebentolgen durch Kürzung der Schnecke 
fernzuhalten. 

Bei kege.formig abgedrehten Radkränzen pflegt man die 
Kegelfasung nach dem Schneckenmittelpunkt zu richten. 
Beliebig andere Kegelneigungen sind aber ebenso zulässig 
wie schliefslich auch die eylindrische Mantelform. So ist bei- 
spielweise auch im vorliegenden Fall, Fir. 1, von der sonst 
üblichen Regel abgewichen und die Abschrägung steiler ge- 
wählt. 


IN Im vorliegenden Fall ist bei allerdings nur 0.25 ¢ Kopfhöhe 
der Verzahnung im Mittelschnitt der Winkel 3 noch gröfser gewiihlt, 
als {bhn Stribeck annimmt. 
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Für Schnecken init Evolventenprofil und der üblichen 
Flankenneigung von 75° ist bei 0,3 £ Kopfliöhe im Mittel- 
schnitt die kleinste zulässige Radzähnezahl 28. Kleinere 
Zähnezahlen erfordern flachere Neigung der Schneckenflanken 
oder geringere Kopfhöhen als 0,3 ¢ Da flachere Flanken- 
neigungen spitzere Zähne liefern, Kommt praktisch im allge- 
meinen nur das Hülfsmittel inbetracht, die Kopfhöhe zu ver- 
mindern, und es wurde schon weiter oben hervorgehoben, 
dass es sich empfiehlt, diese auch bei Rädern mit reichlicher 
Zähnezahl auf 0,25 ¢ zu beschränken. 


Eingriftfeld der Radzähne. 


Die mit den Schneckentlanken zusammenarbeitende Profil- 
strecke der Radzähne erstreckt sich in jeder Schnittebene, 
Fig. 3 bis 8, von den Kopfeckpunkten 7 oder U bis zum Schnitt- 
punkt der Profile mit dem konzentrisch zum Radmittelpunkt 
durch die Endpunkte J bezw. A der Eingrifflinien geschlage- 
nen Kreise. 

Die Kopfkreise schneiden die radial durch das Rad und 
die Teilrissberührung MN gelegte Ebene, deren Spur in der 
Bildebene der Figuren 3 bis 8 senkrecht zum Schneckenteil- 
riss steht und den Punkt G enthält, in den Punkten €. Die 
durch J und A geführten konzentrischen Bahnen des tiefsten 
Eingriffes am Zahnfufs durchdringen dieselbe Ebene in den 
Punkten ¿ und k. Hiernach stellen die Strecken fi die Aus- 
dehnung des Radflankeneingriffes in radialer Richtung für 
die Schnittebenen 1—1 bis 6—6 dar, und die Strecken tk 
liefern die entsprechenden Werte für die Schnittebenen II—II 
bis IV—IV. 

In Fig. 1 sind diese Strecken für die einzelnen Schnitt- 
ebenen unter Berücksichtigung der Abstände ihrer Endpunkte 
von dem Teilrisspunkt G, also von der Berührungslinie MN 
der Teilrisse, abgetragen und ihre Endpunkte durch einen 
stetigen Linienzug verbunden. Die vollschraffirte Fläche ver- 
anschaulicht dann das Eingrifffeld der Radzahnflanken bei 
schräger Zahnbegrenzung, während die punktirt schraffirten 
äufseren Flächenteile die Vergröfserung bei Wahl der cylin- 
rischen Mantelform des Rades darstellen. Der unsymmetri- 
schen Form der Schneckenfelder bei steilgängigen Getrieben 
entspricht eine ähnliche Unsvmmetrie des Zahnfeldes. 

In eingelaufenen Getrleben kennzeichnet sich das Zahn- 
feld durch mehr oder minder scharf ausgeprägte Umrisse, 
die sich vor allem an der Feldgrenze zwischen den römisch 
bezifferten Schnittebenen, wo sich die Schnecke aus dem Zahn- 
kranz in der Flankenrichtung herausdreht, und wo mit der 
längsten Eingrifflauer das stärkste spezifische Gleiten ver- 
bunden ist, deutlich auszubilden pflegen. 

Beachtenswert ist, dass das Feld an dieser Grenze meist 
eine sehr vollkommene Flächenpolitur zeigt, wohl eine Folge 
des hier besonders stark nach zwei verschiedenen Richtungen 
auftretenden doppelten Schleifvorganges durch das Gleiten 
der Flanken in den Drehbahnen der Schnecke und in den 
Radschnitten nach der Flankenrichtung. 

Dass anderseits beim Einlaufen der Getiiebe Risse und 
Anfressungen zuerst meist in der Gegend der mittleren Längs- 
schnitte der Schnecke auftreten, erkläit sich meiner Ansicht 
nach dadurch, dass, so lange die Oberflächen der Radflanken 
mit den Unebenheiten der Schnittspuren der stufenformig 
auf einander folzenden einzelnen Fräszähne behaftet sind, 
die erst beim Einlanfen abgerieben und fortzequetscht wer- 
den, die abgelösten Materialteilchen gerade in der mittleren 
Feldstrecke am ehesten in die Verzahnungsflanuken hinein- 
gewalzt werden und, so festgehalten, auf ih:er Rotationsbahn 
weitere Zerstörungen anrichten. Für diese Anschauung spricht, 
dass in dem Bereich der arabisch bezifferten Schnittebenen 
bis etwas über den Längsmittelschnitt hinaus der Zahndruck 
infolge der steileren Eingriffiinien am gröfsten und der Flan- 
keneingriff in diesen Ebenen vorwiegend ein wä’zender ist. 
Aus «dieser Erwägung folgt auch, dass die Gefahr des An- 
fressens bei gusseisernen Getrieben am größsten ist, weil deren 
körnige Beschaffenheit mit zahllos eingebetteten feinen Poren 
sowohl das Abbröckeln kleiner Materialtei!chen, wie ihr Ein- 
walzen an fremder Stelle besonders begünstigt. Gleichzeitig 
erklärt sich aber auch aus denselben Gründen der höchst 
nachteilige Einfluss von Schmirgel oder feinem Glaspulver, 
die von einzelnen verwendet werden, in der irrigen Annahme. 
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hierdurch das richtige Einlaufen der Getricbeflanken zu be- | 


schleunigen und vollkommener zu gestalten. Was von den 
abzerissenen Teilchen des eigenen Getriebemateriales gesagt 
ist, gilt erst recht für die harten scharfkantigen Körnchen 
dieser Schleifmittel, die erfahrungsmälsig lange in den Material- 
poren hängen bleiben und nicht nur die Grundforin der Verzah- 
nung von vornherein fehlerhait gestalten, sondern auch geraume 
Zeit nachher noch einen zerstörenden Einfluss ausüben. Hier 
trügt der Schein. Die Flächen werden zwar rasch blank ge- 
scheuert, aber nicht einander nach den Eingriffprofilen ange- 
passt; denn die Schleifmittel äufsern ihre Wirkung vor- 
zugsweise in den Umdrehungsbahnen der Schneckenprofil- 
punkte. 

Das Einlaufen darf nur durch die Flächenreibung selbst, 
mit mehrtägigem Zeitaufwand, bei ganz allmählich gesteigerter 
Belastung vermittelt werden, um griébere Profilzerstorungen 
zu verhüten und die spätere Arbeitsbelastung erst eintreten 
zu lassen, nachdem sich die Flanken geglättet und durch die 
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stufenweise erhöhte Belastung mechanisch verdichtet, d. h. 
gehärtet haben. In der Einlauizeit ist für wiederholte gründ- 
liche Reinigung des Getriebes und der Schneckenlager sowie 
für Erneuerung der Schmierflüssigkeit zu sorgen, um das 
Ansammeln der Verschleifsteile zu vermeiden, die sonst als 
Schmirgel wirken. 

Unmittelbare Verbindungen zwischen dem Oeltrog der 
Schnecke und den Schneckenlagern sind möglichst zu ver- 
meiden, damit die Verschleilsprodukte des Getriebes nicht in 
die Lager eindringen. Diese sollten vielmehr stets mit selb- 
ständiger Schmierung versehen werden, und das gilt ganz 
besonders von den sehr empfindlichen Kugellagern. 


Geometrische Konstruktion von J. Kirner für Lote 
in beliebigen Punkten der Zahustangenschnittprofile 
von Schnecken. 


Die Abhängigkeit der Lotrichtung in einem beliebigen 
Profilpunkt eines Zahnstangenschnittes der Schnecke von den 
Bestimmungsgröfsen der Schneckenform und dem Abstand 
der Schnittebene von der Achse verlangt eine allgemeine 
bildliche Darstellung eines Flächen- oder Körperelementes an 
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der zu untersuchenden Stelle, um die geometrischen Beziehun- 
gen zwischen der Lotrichtung und den mafsgebenden Ver- 
hältnissen des Profilelement:s aufzusuchen und in eine mathe- 
matische Form zu kleiden. 

In der perspektivisch gezeichneten Figur 15 ist die 
Schneckenachse als Z-Achse eines rechtwinkligen räumlichen 
Koordinatensvstems angenommen, dessen Z—X-Ebene den 
Längsmittelschnitt der Schnecke und dessen X— Y. Ebene einen 
Schneekenquerschnitt bildet, in welchem die X-Achse die in 
den bisherigen Untersuchungen mit 1—1 bezeichnete Spur 
des Mittelschnittes darstellt. 

Der Punkt A bezeichnet einen Punkt der Schrauben- 
gangfläche in der Querschnittsebene im Abstand M'A =r 


von der Schneckenachse. Die Kurve O'A veranschaulicht 
Lage und Gestalt der Erzeugenden oder des radialen 


Schneckenprotils, welches durch den Punkt 4 und dieSchnecken- 
achse geht. Eine durch die Erzeugende und die Schnecken- 
achse gelegte Ebene schneidet die Querschnittsebene senkrecht 
iin Halbmesser M'A der Cvylinderfläche, 
auf welcher A liegt, und die ihrerseits 
den Querschnittsquadranten .in dem Vier- 
telkreis X A Y schneidet. Winkel Y AM A 
ist mit m bezeichnet. 

Der Halbmesser M'B =r stellt die 
Spur einer zweiten, von der ersten um 
dp abweichenden achsialen Schnittebene 
dar, welche durch die unmittelbar be- 
nachbarte Lage O’C gelegt ist und die 
zu AB gehörige Cylinderfläche in der 
Mantellinie C B trifft. 

Unter diesen Voraussetzungen bildet 
die Verbindung A C das Element ciner 
durch A laufenden Schraubenlinie, und 
Winkel CAB=w ist der vom Halbmes- 
ser r abhängige Steigungswinkel dieser 
Schraubenlinie, für welchen mit der in 
allen Punkten gleichen Ganghöhe AR der 
Schnecke die Beziehung besteht: 


ee ee re © get € pg 


tg y= e A 


Legt man durch BC eine Ebene pa- 
rallel zur X— Z-Ebene, so schneidet diese 
die Erzeugende O'A in D, den Halbmesser 
M'A in E und die Y-Achse in P. Die Spur 
P B dieser Ebene im Schneckenquerschnitt 
im Abstande a von der X-Achse 1—1 
entspricht der Spur einer der für die 

Schneckenradverzahnung erforderlichen 
Untersuchungsebenen, beispielsweise dem 
Schnitt 3—3 in den früheren Figuren, 
und die Verbindung der unmittelbar be- 
nachbarten Punkte DC stellt ein Element 
der Schnittkurve der Schraubentläche in 
dieser Untersuchungsebene dar, für welches die Lotrichtung 
bestimmt werden soll. 

Zieht man D F parallel EB, so misst Winkel CODF=P 
die Neigung des Schnittprofils im Punkte D der Schraubenfläche. 
Das Lot DN auf DC bildet mit der Parallelen DE zur 
Schneckenachse ebenfalls den Winkel p und stellt die Normale 
zum Zahnstangenprofil der Schneeke in dem A unmittelbar 
benachbarten Punkte D dar, dessen Lage bei dem mathe- 
matisch vollkommen verschwindenden Einfluss der unendlich 
kleinen Gröfsen, im Vergleich zu den endlichen, ebenso wie 
die von A durch seine radiale Entfernung r von der Schnecken- 
achse und den Winkel. 4, bezw. durch den Abstand a der 
Untersuchungsebene vom Längsmittelschnitt festgelegt ist. 

Die analytische und die graphische Bestimmung von P 
liefern die Lösung der gestellten Aufgabe. 

Zur allgemeinen Klarstellung der Sachlage ist an dieser 
Stelle noch zu bemerken, dass die Linienelemente DC und 
DWN die Projektionen der in den Raum gerichteten Tangente 
und Normale der Schraubenfläche im Punkte D auf die zum 
Läuesmittelschnitt der Schnecke parallel geführte Unter- 
suchungsebene 3—3 sind. 

Iu Fig. 16 ist der zur Bestimmung von ø inbetracht 
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kommende Teil der vorstehend entwickelten Figur der gröfseren 
Deutlichkeit halber gesondert herausgezeichnet und der Winkel 
E BA darin mit ¢ bezeichnet, weil nach Fig. 15 EB parallel 
zur X-Achse, senkrecht auf M'Y, und BA als Kreiselement 
senkrecht auf M'A steht, also Winkel EBA= YMA ist. 

Aufserdem ist in der Sonderfigur für den Winkel DAE 
noch die Bezeichnung ð eingeführt. Dieser Winkel misst die 
Neigung des Schneckenprofilelementes in einer achsial ge- 
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der Bildebene liegt. Man hat dort nur die Profiltangenten 
im Punkte A’ hezw. A” im Abstande r von der Achse zu 
ziehen und als zweiten Schenkel des Winkels die Lote äuf 
die Achse durch diese Punkte einzutragen. 

Bei Evolventenschnecken ist 6 für alle Punkte A, d. h. 
für alle verschiedenen Abstände r, gleich grofs und mit der 
üblichen Neigung der Trapezflanken = 15°. 

Für Zykloidenverzahnung ist d durch geometrische Kon- 


1 Lë 
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führten Schnittebene gegen den senkrecht zur Achse stehenden 
Schneckenquerschnitt im radialen Abstande r. 

Da alle achsialen Schneckenschnitte unter einander kon- 
gruente Kurven, nämlich die Erzeugende der Schraubenfläche 
liefern, lässt sich ð am einfachsten dem achsialen Mittelschnitt 
der Schnecke, Fig. 17, entnehmen, weil der Winkel hier in 


struktion der Zykloidentangente im Punkte A’ und A” be- 
stimmbar und von dem Abstande r des untersuchten Profil- 
punktes abhängig. 

Für die weitere Untersuchung ist zu beachten, dass für 
zwei einander entsprechende Punkte A’ und A”, Fig. 17, in 
gegenüberstehenden Schneckenflanken im gleichen Abstande r 
von der Achse die Tangentenrichtungen in den Profilpunkten 
nach entgegengesetzten Seiten von den Schneckenquerschnitts- 
ebenen abweichen und deshalb die Winkelgröfsen A in der 
allgemeinen analytischen Untersuchung mit doppeltem Vor- 
zeichen auftreten. 


Die Figuren 15 und 16 beziehen sich auf die Lage des 
Punktes A und des zugehörigen A’ im Mittelschnitt, Fig. 17, 
auf der linken Schneckenflanke, wobei in der perspektivischen 
Ansicht, Fig. 16, für eine rechtsgängige Schnecke sowohl der 
Steigungswinkel w der Schraubenlinie wie der Winkel d beide 
mit ihren freien Schenkeln nach oben von der Querschnitts 
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ebene X—Y abweichen und demnach ô übereinstimmend mit 
w als positiv aufzufassen ist. 

Fig. 18 und die vergröfserte Sonderfigur 19 veranschau- 
lichen die Sachlage für den Punkt A, zu dem A” als ent- 
sprechender in Fig. 17 gehört, auf der rechten Schnecken- 
flanke, wo der Schraubensteigungswinkel w von der X— Y- 
Querschnittsebene, in der das Dreieck EAB liegt, ebenfalls 
nach oben abweicht, der Profilwinkel E A D — 8 nach unten 
gerichtet, bei positiver Bezeichnung des Winkels y also 
negativ in die Rechnung einzuführen ist. 

Mit dieser veränderten Lage rückt auch im zweiten Falle 
der Punkt D, Fig. 19, im Gegensatz zum ersten, Fig. 16, 
unter E und ebenso F unter B, weil die Neigungen der Er- 
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Fig. 20. 
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ausreichender Vergröfserungsfaktor ist, so führt die Darstellung 
des Wertes 
(4) 


zur geometrischen Konstruktion der Profilnormale in einem 
beliebigen Punkt A der einzelnen Schneckenschnitte 2—2, 
3—3 usw. oder II—II, II—III usw., wenn man aufser dem 
Zeichenwechsel beachtet, dass die Schenkel DE des Winkels 
B, Fig. 15 und 18, parallel zur Schneckenachse nach ent- 
gegengesetzten Richtungen verlaufen und zum Auftragen des 
Wertes n zu benutzen sind, während x im Endpunkt von n 
senkrecht anzutragen ist; vergl. Fig. 22. 

Unterscheidet man die beiden entgegengesetzten Rich- 
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tungen von n durch + und — und bezeichnet 
die Richtung von n nach rechts als positiv für 
die Profilschnitte, für welche gleichzeitig die 
Gl. (4) in der Form 


GTET EE 


gilt, so erhält man für y< 2 negative Werte 
von x, für y > z positive. Die positiven Werte 
sind bei wagerechter Lage der Schnecken- 
achse nach oben, die negativen nach unten 
abzutragen ?). 

Fiir das gegeniiberliegende Profil mit der 
negativen Richtung von n gilt dann die Glei- 


d 

i chung 

| e 

| tgeP=y+te= >. 

I n 
al a De a e Ry rar ner Der positive Wert von Leg bedingt, dass 

zu dem negativen n auch ein negatives x ge- 

zeugenden in beiden Fällen entgegengesetzt gerichtet sind. hort. Auf dieser Seite sind also die Werte von x stets ab- 


Ganz allgemein ist nach Fig. 16 und 19 


CF BCFBF BCTED 
tgp=— 72> ee 


EB Sp? 
ferner BC=ABtgy=EBcosq tg wy 
sowie E D = E Atg ô — E Bsin g tg 4 
und somit tg E = cos q tg y F singtgð. (2)*). 


Hier gilt das — Zeichen für alle Punkte A mit dem zu- 
gehörigen 4’, Fig. 17, auf der linken Flanke rechtsgängiger 
Schnecken, das +Zeichen für alle Punkte A mit dem zuge- 
hörigen A” der rechten Flanke. 


cos F tg Y = y 
sin ọ¢ tg ð =z 


. x 
tg B = cos q tg y F sing tg ò = y F z = a 


Setzt man 


(3), 


und 


wo 7 ein beliebiger, fiir die Genauigkeit der Konstruktion 


Pa i, Fu a Eeer 


1) Für den Mittelschnitt ist g = 90°, cos g=0, sing=1, also 
auch nach der allgemeinen Gleichung für diesen Sonderfall die selbst- 
verständliche Bedingung tg = Ted erfüllt, weil hier das Schnitt- 
profil der. Schnecke mit der Erzeugenden der Schraubenfläche zu- 
sammenfällt, 


wärts anzutragen, wie aus dem nachfolgenden näher erläuter- 
ten Beispiel noch klarer hervorgeht. Die Länge von n, d.h. 
der Wert des Vergréfserungsfaktors, wird in den Zeichnungen 
passend zu 100 bis 200 mm angenommen. 

Die geometrische Bestimmung von x setzt die Konstruk- 
tion der Winkelfunktionen von y, p und ð voraus, die sich 
in nachstehender Weise mit einfachen Mitteln durchführen lässt. 


a) Durchführung der Konstruktion von Profilloten 
für Evolventenschnecken. 


Auf der Grundlinie OB = n = 200 mm oder gleich einer 
andern passend erscheinenden Länge für den Vergröfserungs- 
faktor, Fig. 20, trägt man den Winkel ö — bei der üblichen 
Trapezform der Evolventenverzahnung 15° — an und erhält 
damit in der Lotstrecke BC den Wert ntgd. 

Hierauf wird im Abstande a, Fig. 21, der Schnittebene 
(3 — 3) vom Mittelschnitt, für welche im Punkte A. des 
Schneckenganges das Profillot bestimmt werden soll, eine 
Parallele LD, Fig. 20, zu OB gezogen und für die Schnecken- 


1) Für Werte — = liegt der Punkt ©, Fig. 16, unter F, die 
Krümmung des Schnittprofils neigt sich also dann abwärts, statt nach 
oben anzusteigen. 
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steigung A von B aus auf BC der Quotient ` 
Bon 


auf BO in BE der rädiale Abstand r — MA. aus, Fig. 21, 
für den Profilpunkt abzet-aren, um nach der Beziehung 


N. ; RE ; 
tg == in EFB dea Steigungswinkel der durch Ae 


ES gehenden Schraubenlinie zu er- 
halten. Fin Kreis mit BF—r 
; um B schneidet LD in G und 
liefert LBG = q; denn cs ist 


BL 


cos LBG = BG = 


mend mit Fig. 21 oder Fig. 15, wo 


= BE, sowie 


vo 
- 


H D e 
5 übereinstim- 


a 
cosPMB :- cos(p + dy) = 3 


und cos(y + dy) = eosi. 

Zieht man ferner durch O eine 
Parallele OH zu FE und fällt 
die Lote HJ und CK aut BG, 
so ist 
BJ -BlIcosy 

=- OB tg eos q = ntgw'cosg 

nach Gleichung 3 = ny 


und 
CK = BCsing 


eee eee eee ee eee a m me mm. ` eee a ea ia ` ge ` mmm 
r 
ei 


© = OBtgösing — nte Ssing 
D nach Gleichung 3 — nz; 
N 
somit 
N BITFCK-n(yz) nach Glei- 
chung 4 = der gesuchte Wert, 
D und zwar BJ — CK=x gültig 
für den Punkt A’ der in Fig. 22 
d 
N. 
= 
St, 
ak: 
K BE Gerrit teceatrale, 
wem — Kc — [||| nn - = = 
eh Ste 
Sr 
N N 
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rechts liegenden linken Schneckenflanke für den Schnitt 
III — HI und, weil negativ, abwärts angetragen; 

ferner BJ+CK=x gültig für den Punkt A” der in 
Fig. 22 links liegenden rechten Schneckenflanke für den 
Schnitt 3 — 3 in demselben radialen Abstand r von der 


e e e x 
Schneckenachse, wobei, dem positiven Wert tgp = - ent- 
i n 


sprechend, für die negative Richtung von n nach links auch 
x als negativ aufzufassen und abwärts anzutragen et"). 

Die Konstruktion liefert auf diese Weise stets zwei Werte, 
d. h. gleichzeitig den Doppelwert von a für die beiden Lote 
in zwei gegenüberliegenden Flankenpunkten derselben Schnitt- 
ebene, Fig. 22, von denen der eine A” der arabisch bezifferten, 
der andere A’ der römisch bezifferten, symmetrisch zum 
Liingsmittelschnitt der Schnecke geführten Untersuchungsebene 
angehört. Dabei besteht für die Zuverlässigkeit der Kon- 
struktion der Vorzug, dass die Punkte A und 4”, für welche 
die Lote aufgesucht werden, durch den Abstand a der Unter- 
suchungsebene vom Mittelschnitt und durch den Winkel q oder 
den Halbmesser r — vergl. Fig. 2 und 21 — unmittelbar 
festgelegt werden können, statt sie einer beliebigen, nicht 
unmittelbar bestimmten Stelle des nach den früheren Angaben 
über das Aufzeichnen der Schneckenzahnstangenprofile aus- 
gezogenen Profils zu entnehmen. 


Fig. 23 


d | 
Für andere Punkte derselben Schnittprofile bleiben ð, 


und a unverändert, und nur die übrigen Gröfsen der 


Konstruktionsfigur wechseln sinngemäfs. In Fig. 20 sind 
diese veränderten Werte durch punktirte Linien angegeben 
für zwei weitere Punkte Au und AN, Fig. 22, zu deren Be- 
stimmung der Punkt Aie, Fig. 21, gehört. In diesem Falle 
wird BJ — CK=x positiv und ist daher in Fig. 22 nach 
oben anzutragen, sodass auch das Lot im Punkte A,’, wie im 
übrigen auch die Profilforın ohne weiteres bedingt, nach auf- 
wärts gerichtet ist, während es sich für den Punkt 4’ abwärts 
geneigt ergab. Die Lote des arabisch bezifferten Schnittes 
für die Punkte A” und A,” sind stets nach unten geneigt, weil 
hierfür der Wert BJ+CK=x ohne Zeichenwechsel gilt. 


b) Durchführung der Konstruktion von Profilloten 
für Zykloidenschnecken. 


Für Zykloidenschnecken ist der Neigungswinkel ð des 
Gangprofils für jeden andern Wert des radialen Abstandes r 
ein anderer und daher zunächst diese Winkelgröfse als Grund- 
lage der ganzen Konstruktion zu bestimmen. Da die Profile 
der Zykloidenschnecken im Mittelschnitt aus gewöhnlichen 
Zykloiden bestehen, erzeugt durch Rollen der kreisförmigen 
Eingrifflinien auf dem Teilriss der Schnecke, handelt es sich 


') Der Schnitt Fir. 22 gehört zu einer doppelgängigen Evolventen- 
schnecke mit dem Teilrissabstand von ihrer Achse no = t= 137. Die 
Oririnalzeichnuns, nach der die Textfigur verkleinert ist, war der 
eröfseren Deutlichkeit halber im Mafsstab 2:1 gezeichnet. Das Mats 
n = 200 ist in dieser vergrölserten Zeichnung benutzt, entspricht also 
in der auf die wirkliche Gröfse reduzirten Figur einer Strecke von 
n= 100. Die Lage der Punkte A’ und A” in Fig. 22 inbezug auf 
den Schneckenteilriss, ist Fig. ?1 nach Mafsgabe des Abstandes des 
Punktes Ars von der Teilrissberührungslinie HN zu entnehmen, 


mm e 
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um die Tangentenrichtung fiir belicbige Punkte solcher Zy- 
kloiden. i 

Rollt ein Kreis, Fig. 23, auf einer Geraden, die er an- 
fänglich im Punkte O berührt, nach dem Punkte O’, so be- 
schreibt der Punkt O als Erzeugender die Zykloide OP, und 
OI bildet den augenblicklichen Walzungsmittelpunkt des Zy- 
kloidenelementes im Punkte P. Hiernach ist OP die augen- 
blickliche Zykloidennormale. 


Fig. 24. 


S 


N 


_Schnechenachse._ _ 


Die Entfernung zweier gleichliegender Punkte P und Q 
auf den beiden Rolllagen des Kreises in gleichem Abstand 
von der Grundlinie ist gleich der Rollstrecke O'O und deshalb 
OO PQ ein Parallelogramm. Die Richtung der Zykloidennor- 
male im Punkte P wird somit auch durch die Sehne OO 
angegeben, welche vom Berührungspunkt des Rollkreises mit 
der Grundlinie in der Anfangslage nach dem Schnittpunkt des 
Kreises mit einer durch den Kurvenpunkt P zur Grundlinie 
gezogenen Parallelen geht. 


V 

Für die zyklische Verzahnung einer Schnecke liegt die 
Grundlinie der Zykloidenprofile des I,ängsmittelschnittes in 
der Teilrisslinie parallel zur Schneckenachse, und der Winkel 
der Profilnormalen mit dieser Grundlinie ist von gleicher 
Gröfse wie der gesuchte Neigungswinkel d der Tangente in 
demselben Profilpunkt gegen den zugehörigen Querschnitts- 

halbınesser. 
Um die Konstruktion unmittelbar mit der zur Bestimmung 
von x oder tgp zu verbinden, verzeich- 
net man die beiden zur Zykloidenver- 
2 zahnung des Mittelschnittes benutzten Ein- 
grifflinien, d. h. die Rollkreise E und E, 
Fig. 24, mit ihrem gemeinsamen Berüh- 
rungspunkt O auf dem Teilriss und ferner 
parallel zum Teilriss im Abstande 7o die 
Schneckenachse, zieht sodann in dem 
radialen Abstande r des Profilpunktes 
Aaa, Fig. 21, für welchen der Winkel d 
bestimmt werden soll, in Fig. 24 eine 
zweite Parallele zum Teilriss, die den 
Rollkreis Hy in Q schneidet, und verbin- 
det Q mit O; dann bildet diese Gerade mit 
dem Teilriss den Tangentenwinkel ô für 
den in der Schnittebene 3 — 3 zu unter- 
suchenden Punkt A«a). Der weitere 
Verlauf der Konstruktion entspricht voll- 
kommen dem für Evolventenverzahnung 
angegebenen, in Fig. 20 durchgeführten 
Verfahren, indem man in Fig. 24 zunächst 
aut dem Teilriss OB den Vergröfserungs- 
faktor n= OB aufträgt, in B ein Lot 


h 
BE = „- errichtet, BF nach Fig. ?1 
“N 


gleich A duet =r macht usw. Auch hier 
ist in Fig. 24 und 25 
die Konstruktion für je 
zwei entsprechende 

Flankenpaarpunkte A'A" 
und A'A” durchgeführt, 
die zu den Punkten A-ya 
und Aiea, Fig. 21, ge- 
hören, aus der ihre Ab- 
stinde von MN, d.h. 
von der Teilrisstlache, 
entnommen sind. 

Das Verfahren ist 
zwar durch die beson- 
dere Bestimmung des 
mit r veränderlichen 
Wertes von d etwas um- 
ständlicher als tür Evol- 
ventenverzahnung, aber 
ebenfalls lediglich mit 
Kreisen, Loten, Paral- 
lelen und genau mess- 
baren Gröfsen durch- 
führbar, sodass voll- 

kommen zuverlässige 
Zeichungen hergestellt 


Zar -U 


S 


ew 


~ 
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SE 
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Fig. 25. 
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1) Des Vergleiches halber 
sind die Schnittprofile Fig. 
22 und Fig. 24 für eine dop- 
pelgüngige Evolventen- und 
eine Zykloidenschnecke von 
gleichen Verhältnissen 


n= 200 


entworfen und daher die für 
beide gemeinsame Quer- 
schuittsfigur 21 auch ge- 
meinsam benutzt, in wel- 
cher die auf die Evolven- 
tenschnecke  bezüglichen 
Punkte A durch den Fufs- 
index ev und die Punkte A 
für die Zykloidenschneeke 
Bt EAEN 3 mit dem Fufsindex cypel bes 
DEE zeichnet, sind. 
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werden können. Auch die Lage der Profilpunkte selbst, für 
welche die Lote gesucht werden, lässt sich mit der Grund- 
konstruktion der Profilschnitte unmittelbar festlegen. 

Für einzelne Sonderfälle, zu denen die weiteren Unter- 
suchungen führen, ist schon an dieser Stelle darauf aufmerk- 
sam zu machen, dass für alle Punkte der römisch bezifferten 
Schnittebenen einer Zykloidenschnecke, die im Abstander = ro, 
Fig. 21, liegen, der Winkel ò = 0 ist. 


Gleichung 3: S = tgp = cos q tgy — sing tgð, geht dann 


. z .. e os . . 

in ` = tgp =—cosytgw über und liefert für die Schnittebene 
n 

den gröfsten positiven Wert von x. Das Profillot in dem so 


bestimmten Punkt ist von allen Loten für andere Punkte der- 


selben Schnittebene am steilsten aufwärts gerichtet und 
unter den übrigen aufwärts «gerichteten Loten des Profil- 
schnittes bis zum Schneckenteilriss am kürzesten. Diese 


Eigenschaft führt, wie wir sehen werden, zu rückläufigen Rad- 
zahnprofilen. 
(Fortsetzung folgt.) 


Leistungsversuche an Fahrzeug-Benzinmotoren. 
Von Hugo Güldner, Augsburg. 


Im Verlaufe des Erscheinens meiner Abhandlung über 
Fahrzeuginotoren für flüssige Brennstoffe!) ist mir von eini- 
gen Firmen die Aufforderung zugegangen, den von ihnen 
gebauten Motor auf seine Leistungsfähigkeit und seinen Brenn- 
stoffverbrauch zu untersuchen, also die den Wert einer 
Kraftmaschine zunächst bestimmenden Verhältnisse zahlen- 
miifsig festzustellen. Derartige Untersuchungen von unbe- 
teiligter Seite sind bisher an Wagenmotoren nur vereinzelt 
vorgenommen worden. Die dabei gewonnenen Ergebnisse 
gelangten, wenn überhaupt, so nur als kurze Andeutungen 
in die Fachlitteratur, und es war deshalb vorauszuschen, dass 
die mir angetragenen Prüfungen dem Fahrzeugmotorbau be- 
achtenswerte Aufschlüsse liefern würden. 

Dies erwägend, habe ich jenen Aufforderungen cern 
Folge gegeben, um so eher, als eine genaue, unparteiische 
Ermittlung der Motorleistung und -wirtschaftlichkeit nicht nur 
technische Bedeutung hat, sondern auch zur Läuterung und 
Festigung der Marktverhältnisse beitragen kann. Denn die 
mehr und mehr hervortretende gute Zukunft des Kraftwagen- 
wesens hat bereits einen recht lebhaften Handelswettbewerb 
entstehen lassen, in dem die Nennleistung und der Kraftstoff- 
verbrauch der Motoren sich gegenüberstehender Fahrzeuge 
als wirksamste Waffen dienen. Dass diese nicht immer in 
der bei gewissenhaften Firmen üblichen Weise geführt wer- 
den, glaube ich in meiner vorerwähnten Arbeit durch ein 
umfassendes Zahlenmaterial nachgewiesen zu haben"), Der 
Käufer eines Kraftwagens hat aber das Recht, von seinem 
Lieferanten zuverlissige, den Thatsachen entsprechende An- 
gaben über die Leistung seiner Maschine zu verlangen; er 
sollte ferner wissen, wieviel ihm von dieser Motorleistung 
schon durch das Triebwerk verloren geht, und welche Nutz- 
kraft ihm schliefslich an den Fahrzeugriidern verfügbar bleibt. 
Eine reelle Kennzeichnung des Angebotes in diesem] Sinne 
würde nicht allein dem Käufer, sondern auch derg Fahr- 
zeugindustrie, und zwar denjenigen Werken zugute fkom- 
men, die unter Verzicht auf äufsere Augenblickserfolge die 
planmäfsige Entwicklung des Kraftwagens auf gesunder 
Grundlage pflegen. 

Aber auch bei Ausstellungen, Preisfahrten und ähnlichen 
allgemeinen Wettkämpfen werden und müssen Bremszaum 
und Indikator, oder wenigstens der erstere, zu einer ent- 
scheidenden Bedeutung kommen, da ohne diese im Bau ort- 
fester Motoren längst unenibehrlichen Messgeräte eine sach, 
liche Beurteilung der Antriebmaschinen, eine gerechte Be- 
wertung der mit einander wetteifernden Kraftwagen nicht 
denkbar ist. Während bei den in den Handel kommenden 
Selbstfahrern die wirkliche Motorleistung nicht selten erheb- 
lich unter der angegebenen Normalleistung bleibt, zeigt sich 
bei öffentlichen Preistahrten u. dergl. eine gerade umgekehrte 
Erscheinung: Es wird versucht, bei den startenden Fahr- 
zeugen stärkere Motoren zu benutzen, als die Teilnahme- 
bedingungen vorschreiben, indem man als Nennleistung nur 
einen Teil der thatsächlichen Höchstleistung der Kraftmaschine 
angiebt. (Ein derartiges Vorkommnis der jüngsten Zeit hat 
den betreffenden Preisrichtern das Bremsband fast wider 
Willen in die Hand gedrückt, allerdings erst, nachdem eine 


1) s. Z, 1900 S. 525 u.f. 
2) 8.2.1900 S. o u. f. 


bedeutende Ueberschreitung der vorgesehriebenen Maschinen 
leistung aus den Rennergebnissen augenscheinlich geworden 
war.) Solehe Hintergehungen hören von selbst auf, wenn 
allcemeine Wettfahrten grundsätzlich dureh preisrichterliche 
Ermittlung der mafs¢ebenden Motor- und Getriebeverhältnisse 
eingreleitet werden. 


Steht es demnach zweifellos fest, dass wissenschaftliche 
Leistungsprüfungen der Antriebmaschinen, als der weitaus 
wichtigsten Bestandteile der Kraftfahrzeuge, dem Ausbau des 
ganzen Motorwarenwesens in technischer, geschäftlicher und 
sportlicher Hinsicht aufserordentlich förderlich sein müssen, 
so sollten allen voran die grofsen Kraftwarenvereine diese 


Prüfungen sich zur ersten Aufwabe machen und die ihrer- 
seits gewonnenen Versuchserrebnisse rückhaltlos zur. Ver- 


öffentlichung bringen. Sie erschliefsen sich damit ein weites, 
dankbares Wirkungsfeld, dessen Bebauung für alle beteiligten 
Kreise die besten Früchte zeitigen muss. 


Versuche an Motoren der Fahrzeugwerke 
Heinle & Wegelin in Augsburg. 


1) Kennzeichnung der untersuchten Maschinen: 
Zwei Eincvlinder- Benzinmotoren mit Rippenkühlung, elektri- 
seher Zündung und Verdunstungskarburator. Nennleistung 
jeden Motors 2 PS, bei 600, höchstens 650 Min.-Uindr., Leis- 
tungsregelung durch Veränderung der Zusammensetzung oder 
der Menge der angesaugten Ladung, gegebenenfalls auch 
durch Verlegung des Zündaurenblickes. Bauliche Einzel- 
heiten des erstuntersuchten Motors älterer Ausführung wie 
S. 569 u. f. beschrieben; (das am zweiten Versuchstage be- 
handelte Modell hatte »mehrere Verbesserungen ertahren, 
welche hauptsächlich die Form des Verbrennungsraumes, die 
Gröfse und Lave der Ventile, das Steuergetriebe u.a. be- 
trafen. "Im Folgenden ist der ältere Motor mit A, der ver- 
besserte mit B bezeichnet. 


in u t 


Abmessungen: 


Cylinderbohrung d . . loloa ees mm 112 
Kolbenhub 8 000 eee ‘e » 160 
Kolbenquerschnitt q Fe FE a qem 98,520 
Kolbengeschwindigkeit bei nmax = 650 i. a. Min. m ‘sek 3,467 
lichte Weite des Einlassventiles . 2. 2 . . . mm 28 
Kegelhub » » be ln a. gt ER > 3 
freier Querschnitt des Eiassveniles d amm 264 
lichte Weite des Auspuffventiles `, mm 25 
Kegelhub » » Soa Më 2 » 12 
freier Querschnitt des Ausunitgentilei ' qmm 616 
1 
freier V entilquerse hnitt | BEE 37,3 
Verhältnis — 1 
Kolbenquerschnitt Hein Auspuitventil i 
16,0 
mittlere Geschwindigkeit im Einlassventil m sek 129,4 
» > > Auspuffventil (ohne Ritek- 
sicht auf die Endspannung der Abgase) . . . » 39,6 
min vor 
Ueberspringen des Zündfunkens bei der Norinalleistung s d. inneren Du 
Totpunkt 
r » >» Teilbelastung und! deski: | 10 


Li » P 


beim] Andreen} | 


| A-Motor B-Motor 


112 

160 
98,520 
3,467 

45 

| 4 

565 

45 

8 

1130 


| 


Band XXXXIV. Nr. 89. 
29. September 1900. 


2) Zweck der Versuche: Beurteilung der inneren 
Arbeitsvorgänge und der Thiatigkeit der aut diese einwirken- 
den Organe, soweit das Indikatordiagramm solches ermöglicht; 
Ermittlung der wirklichen Motorleistung, des Benzinverbrauches 
und schliefslich des Kraftverlustes durch das Triebwerk. 

3) Versuchsanordnungen. Auf einem schmiedeisernen 
Montagebock ist der zu untersuchende Motor mit allem Zu- 
behör in derjenigen Lage und Gesamtanordnung befestigt, 
welche bei dem betriebstertigen Fahrzeug eingehalten wird; 
in Fig. 1 ist dieser Versuchsaufbau skizzirt. Ein Crosby- 
Gasindikator mit gegen einander auswechselbarem grofsem 
und kleinem Kolben sitzt in etwas geneigter Stellung auf 
dem Cylinderdeckel und wird von der Kurbelwelle aus an- 
getrieben. Bei richtiger Durchbildung der Bewegungsmittel 
und genauer Einstellung der Trommelfeder arbeitet dieser 
Indikator noch bei 800 Min.-Umdr. befriedigend. Für wesent- 
lich höhere Geschwindigkeiten benutze ich beim Indiziren 
ein besonderes Antriebverfahren, auf das ich später noch 
näher zurückkomme. Zur Bestimmung der Leistung ist auf 
der Kurbelwelle eine ständig unter Oel laufende geschlossene 


S SO eS i Ace = p Te, : PT EI P 
Be? = -= = „= Tz, - 


— 


ECH 


Bandbremse aus dünnem Stahlblech vorgesehen; die an der 
Fahrzeugachse verfügbare Kraft wird durch einen in der 
Radfelge gleitenden offenen Bremsriemen gemessen, wobei 
eine Federwage die Zugspannung des entlasteten Riemen- 
trum anzeigt. Die Handhabung dieser zweifachen Brems- 
vorrichtung bedingt einige Uebung des Hülfspersonals. Man 
misst zunächst bei abgestelltem Triebwerk die Leistung an 
der Kurbel, belastet dann das Bremsband auf dem Wagen- 
rade schätzungsweise und rückt nun unter gleichzeitiger Ent- 
spannung der Motorbremse allmählich das Getriebe ein. Be- 
lastet man hierauf die Radbremse soviel, bis der Motor wieder 
die frühere Umlaufzahl hat, so ergiebt sich aus dem Ver- 
hältnis der Belastung beider Bremsen der Wirkungsgrad 
der Uebertragungsorgane, vorausgesetzt, dass die indizirte 
Leistung der Kraftmaschine vor und nach dem Umschalten 
dieselbe ist. Uın dies zu erreichen, empfiehlt es sich, die- 
jenige Gemischzusammensetzung zu wählen, welche die gleich- 
mäfsigsten Diagramme liefert, und alsdann die Messung mit 
der Radbremse nicht zu lange (nur etwa auf 5 Minuten) aus- 
zudehnen. Die Umdrehungszahlen der Motorkurbel und der 


| 
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gebremsten Fahrzeugachse werden mittels besonderer, un- 
mittelbar angetriebener Umlaufzähler festgestellt. 

Für die Bestimmung des Benzinverbrauches wird der 
Motor aufser mit dem in das Wagengestell eingebauten Haupt- 
karburator noch mit einem zweiten Karburator verbunden, 
der hinter dem ersten liegt; Fig. 1 giebt den Hülfsvergaser 
punktirt an. Der Hauptkarburator enthält die genau abge- 
wogene Benzinmenge und wird nur während des Messver- 
suches benutzt, nachdem unter Verwendung des im zweiten 
Vergaser enthaltenen Benzins der normale Betriebszustand des 
Motors hergestellt ist. Das Ein- und Ausschalten der Karbu- 
ratoren vollzieht sich sehr schnell. Am Ende des Messver- 
suches wird das noch im Hauptkarburator befindliche Benzin 
abgelassen und zurückgewogen. 

Ein längerer Betrieb mit rippengekühlten Motoren ist 
nur bei sehr regem Luftwechsel zwischen den Rippen mög- 
lich. Diesen besorgt bei dem seinem eigentlichen Zwecke 
dienenden, also auf der Fahrt befindlichen Wagenmotor der 
stets vorhandene Gegenluftzug, welcher bei Versuchen an 
feststehenden Motoren künstlich erzeugt werden muss. Dazu 
wird im vorliegenden Falle ein 
kleiner elektrisch betriebener Venti- 
lator benutzt, dessen Unterbringung 
Fig. 1 andeutet. Die Auspuffgase 
werden aus dem Schalltopf unmit- 
telbar in den Versuchsraum geleitet. 

4) Messkonstanten. Für die 
Leistung mafsgebende Hebellänge 
der Motorbremse r = 0,1435 m als 
Mittel der durch die Schwankungen 
des Bremsbandes gegebenen Grenz- 
werte 0,140 und 0,145 m. 


Konstante der Motorbremse: 
2ra _2.0,1425 7 
60:5 60°75 


Km =0,00019887. 
Durchmesser des gebremsten 

Hinterrades, auf dem Felgengrunde 

gemessen, im mittel 0,564 m. Dicke 

des Bremsriemens rd. 0,004 m. Dar- 

aus der das Bremsergebnis bestim- 

mende Hebelarm 
R= 0,564 + 0,004 

u 2 


Konstante der Radbrems 
2Rn 2-0,284-% 
= 60:75 60-75 

Es ist alsdann bei einer Brems 
las Q kg und n Min.-Umdr. 

die Motorleistung N, = Ka Qn PS, 

die Triebradleistung N, = k, Qn PS. 

Aus dem Kolbenquerschnitt 

q = 98,520 qcm und dem Kolbenhub 
s = 0,160 m ergiebt sich die 


= 0,284 m. 


ky = 0,00089688 


: 8 
Konstante der indizirten Leistung u = 60-752 Er 
98,52 - 0,160 
= ———— = 0,0017515 
60-75-2 


und bei einem mittleren Kolbendruck 9, 
die indizirte Motorleistung N = kı pı n PS. 


5) Versuchsergebnisse. 


A-Motor. 
a) Höchstleistung: Q=17 kg, bei n = 650 nur für 
einige Minuten aufrecht zu erhalten; daraus: 
N. max = 0,00019887 17'650 = 2,1975 PS. 


b) Benzinverbrauch, bezogen auf die effektive Pferde- 
stärke und Betriebstunde: 

Bremslast während dieses Messversuches Q= 13kg, mitt- 
lere Umdrehungszahl — 669,6 i. d. Min. 

Bremsleistung N, = 0,00019887 + 13 - 669,6 = 1,731 PS. 

Benzin eingewogen 2 kg; nach 15 Minuten Betrieb zurück. 


1322 


veworen 155 ke. Hieraus Verbrauch für eine volle Be- 
triebstunde 1,80 ke und Benzinverbrauch pro PS. -Std 


C — 1,80: 1,731 — 1,04 ke. 


ch Mechanischer Wirkungsgrad des Motors: 
mittlerer indizirter Kolbendruck in der Versuchsreihe a) 


llieraus: 
N; nax ~ 0,0017515°2,782 690 = 3.1672 PS. 


pi — 2,782 ke qem bei n — 650. 


Gleichzeitige Bremsleistune, wie unter a) nachgewiesen, 
Nom == 2,1973: ES 

Danach für die Hoéchstleistuny: 
“1879 _ 0,694. 
3,1672 

Während der Versuchsreihe b) gemessener mittlerer in- 
dizirter Kolbendruck p; = 2,49 ke/qem bei n = 669,65 also: 

N; = 0.0017515:2,39°669,6 = 2,918 PS. 

Da die gleichzeitig gebremste Leistung nach den An- 

eaben unter b) 


Lech == 


N. = 1,731 PS 


ist, so beziffert sich für rd. 2, Nennleistung der mechanische 
Wirkungsgrad des Motors auf 
1,731 
2,918 
Die Ermittlungen dieser Versuchsreihe e) können nur 
auf beschränkte Genauigkeit Anspruch machen, da bei den 
hier gegebenen hohen Umlaufzahlen die Ausdehnungskurve 
des Diagrammes wegen der Massenwirkung des Indikator- 
schreibzeuges stets als Wellenlinie erscheint, vergl. Fir. 5 
und s, aus welcher die wahre Expansionskurve erst abgeleitet 
werden muss. Bei derart behandelten Diagrammen stellten 
sich aber erhebliche Unterschiede in der Flächenentwicklun« 
heraus, deren Gründe sowohl in Unrerrelmälsiekeiten der 
inneren Arbeitsvoreänge, als in Veränderungen der Indikator- 
kolben- und -Schreibstiftreibung gesucht werden können. 


— 0,593. 


Lech = 


B-Motor. 
d) Höchstleistunge: Q 19,125 kg wurde bei einer 
mittleren Umlauťzahl 2 — 712 mit Sicherheit durchgezoven; 
daraus: 


— 


N. maz = 0,00019887°19,125°712 = 2,708 PS. 


Zuriickeefiihrt auf die normale Umdrehuneszahl 650 des 
A-Motors, verringert sich diese Höchstleistung auf 


2,708 - 650 


Nas - = 2,471 PS. 
712 
e) Benzinverbrauch.  Bremsleistung während der 
Messung wie bei Versuchsreihe d), also 
A. man = 2,708 PS. 
Benzin eingeworen 2 ke; nach 15 Minuten Betrieb zu- 
rückrewogen 1,512 kr. Hieraus Verbrauch für eine volle 


3etriebstunde 1,952 kg und Benzinverbrauch PS,-Std 


C — 1,952:2,708 = 0,721 kg. 
f) Wirkuneserad des Triebwerkes zwischen 
Motor und der hinteren Wagenachse. 
mittels gefräster Stirnräder, und zwar 


pro 


dem 
Zwei Uebersetzungen 


S 32 55 1 
kleine Uebersetzung ees ; 
HÄ 50 2,386 
N 32 36 1 
erofse Uebersetzung >. = . 
HÄ 69 2,031 


Messung bei kleiner Vebersetzune. 
Gebremste Motorleistung bei abeestelltem Triebwerk und 
einer mittleren Umedrehuneszahl n = 600 i. d. Min. 
N, = 2,375.P°. 
Nach dem Umschalten: Nettobelastunge der Radbremse 
Q= 17,625 ke, mittlere Uindrehuneszahl des getriebenen Rades 
n -- 2525 daraus die von dem Triebrade abeevebene Arbeit: 
N, = 0.00059633°17,625°252 — 1,761 PS, 


und Wirkuneserad des Getriebes: 
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Messung bei grofser Uebersetzung. 


Gebremste Motorleistung bei Triebwerk 


und n = 544 i. d. Min. 


ausgerticktem 


Ne = 3,2 PS. 


Nach dem Einrücken: Nettobelastune der Radbremse 
Q 35.125 ke, ınittlere Umdrehuneszahl des Triebrades n 
= 163; daraus die an der Wagenachse verfügbare Arbeit: 


2,27 PS, 


N, — 0,00039633 35,125 163 = 


und der Wirkungsgrad des Getriebes: 


9) es 
eat 


Tr — 0,709. 

3,2 

Die Abnahme des Wirkungsgrades 7, bei dieser Ueber- 
setzung ist zumteil auf Gleiten der Reibkupplung zurück- 
zuführen, die anscheinend dem letzten, ungewöhnlich grofsen 
Drehmoment nicht gewachsen war; vielleicht war auch etwas 
Spritzöl von den Bandbremsen zwischen die Reibflächen ge- 
langt und deren Adhäsivkraft dadurch vermindert. Dass ein 
Gleiten in der Kupplung stattzefunden hat, zeigt das Ver- 
163 1 


hältnis der Umlaufzahlen, das =- beträgt, wohin- 
844 9,178 
vegen die Rideriibersetzung nur eine Abnahme der Ge- 


schwindiekeit im Verhältnis 1:5,031 ergiebt. Ohne das Gleiten 


der Kupplung wäre ein Wirkungsgrad 


Ur = rd. 0,73 
zu erwarten gewesen. 


R) Folgerungen aus den Diagrammen. Beide Ver 
suchstage wurden damit eingeleitet, dass mittels des Indi- 
kators die Widerstände der Lade- und Entladevorgänge, so- 
weit sie im Diagramm zum Ausdruck kommen, bestimmt 
wurden. Zu dem Zwecke fanden der erofse Indikatorkolben 
und die schwächste Feder (20 mm = 1 kır’gem) Verwendung; 
die Anpresschraube des Schreibhebels wurde so eingestellt, 
dass der Schreibstift das Papier nur mit leichtem, doch möglichst 
wleichmäfsigem Drucke beriihrte. Da es unzulässig ist, die 
20 mm-Feder der vollen Verpuffungsspannung auszusetzen, die 
Diagramme aber bei betriebswarmer Maschine genommen 
werden sollten, so habe ich bei Benutzung des grofsen Indi- 
katorkolbens folgendes Verfahren eingeschlagen: Die Umlauf- 
zahl des unbelasteten Motors wurde bei abgesperrtem Indi- 
kator mit reichem Gemisch weit über die normale Höhe gre- 
bracht und hierauf während einiger Augenblicke der Abrcvifs- 
hebel der elektrischen Zündung festgeklemmt, sodass Aus- 
setzer eintraten und die Geschwindigkeit sieh verminderte. 
Sobald jetzt der Umlaufzähler die verlangte Stellung erreicht 
hatte, wurde schnell das Diagramm genommen, der Dreiwer- 
hahn des Indikators wieder weschlossen und der Zündhebel 
freivegeben. Auf diese Weise bekommt man indes nur ein 
richtiges Bild der Saugwiderstinde, nicht aber der wirklichen 
Betriebsvorgiinge im Auspuffventil, da ja bei den künstlich 
herbeigeführten Aussetzern im Cylinder die auszuschiebenden 
hochgespannten Verbrennungsgase fehlen und an deren Stelle 
nur die vorher angesaugte Ladung von atmosphärischer 
Spannung durch das Ventil ausgestoßen wird. Um nun auch 
den wirklichen Entladevorgang mit schwacher Feder zu Papier 
bringen zu können, habe ich den Motor während des Indi- 
zirens mit sehr verdünnter Ladung und Nachzündung laufen 
lassen; der auftretende höchste Verpuffungsdruck konnte als- 
dann gewöhnlich mit der 20 mm-Feder noch eben gefasst 
werden. Wegen des bei Spätzündung selbstverständlichen 
Nachbrennens der Ladung kommt unter den skizzirten Ver- 
suchsverhältnissen der Expansions-Enddruck demjenigen des 
normalen Arbeitsdiagrammes ziemlich nahe. 

Beim A-Motor zeigen die mit schwacher Feder genomme- 
nen Diagramme, Fig. 2 bis 4, einen ganz ungewöhnlichen, 


beim ersten Anblick fast verblüffenden Verlauf; besonders 
das Diagramm Fig. 2 giebt sehr interessante Aufschlüsse. 


Wie ersichtlich, herrscht während des Saughubes im Cylinder 
ein Unterdruck von nahezu 0,5 Atm, wofür der Grund wohl 
nicht nur in der hohen Geschwindigkeit im Saugventil 
(129,4 m sek) gesucht werden darf; Zweifellos wird hier auch 
der Sauewiderstand innerhalb des Verdunstungskarburators 
und des Reeulirhahnes einen grofsen Einfluss haben; Motoren 
init Zerstäubungsvergaseru oder direkter Benzineinspritzung 
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weisen allgemein einen kleineren Saugwiderstand auf. In- 
folge des bedeutenden Unterdruckes am Ende des Saug- 
hubes beginnt die eigentliche Verdichtung des eingelassenen 
Gemisches erst nach dem ersten Drittel des Kolbenrück- 
laufes; der Schnittpunkt der Kompressionskurve mit der 
atmosphärischen Linie liegt fast 35 vH von der äufseren 
Hubgrenze entfernt. Natürlich hängt hiermit eine beträcht- 
liche Verminderung des volumetrischen Wirkungsgrades und 


\\ 


Fig. 2. 


20 mm = 1 kg/qcem 


653 Min:Umdr 


Atm:Lımie 


Fig. 3. 


20 mm = 1 kg/qem 


310 Mın:Umdr 


582 Mır:Umdr: 


Fig. 4. 


20 mm = 1 kg/qcem 


643 Min-Umdr 


der Verdichtungs-Endspannung, also auch der Motorleistung 
zusammen. Der Ausschubwiderstand steigt selbst bei Zün- 
dungsaussetzern, Diagramm Fig. 2, bis auf rd. 0,25 Atm 
Ueberdruck. Das stetige Ansteigen der Gegendrucklinie nach 
dem inneren Hubwechsel zu dürfte auf die Volumenzunahme 
des angesaugten Gemisches durch die von den Cylinderwän- 
den aufgenommenen Wärme zurückzuführen sein; bei Ver- 
brennungshüben wechselt der Ausschubwiderstand in ent- 
gegengesetzter Richtung (vergl. Diagramm Fig. 4 bis 6). 

In welch empfindlichem Mafse die Saugwiderstände mit 
der Geschwindigkeit des Motors wachsen, zeigt das Diagramm 
Fig. 3 und ein Vergleich zwischen ihm und dem ersten 
Diagramm. Der bei n = 653 rd. 0,45 kg/gem betragende 
Unterdruck vermindert sich bei n = 582 auf rd. 0,2 und bei 
n = 310 auf rd. 0,1 kg/gem; erst der letzte Wert nähert sich 
der bei kleineren ortfesten Motoren normalen Höhe. 

Das Diagramm Fig. 4, aus dem oben erwähnten Gründen 
bei schwacher Ladung und Nachzündung genommen, giebt 
den wahren Verlauf des Gegendruckes beim Austreiben der 
Verbrennungsgase wieder. Am Ende des Expansionshubes 
herrscht im Cylinder noch eine Spannung von etwa 1,25 Atm, 
die so schleichend durch das Auspuffventil entweicht, dass 
erst nahe dem innern Totpunkt voller Druckausgleich mit 
der Aufsenluft hergestellt ist. Die Ursachen liegen haupt- 
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sächlich in der verspäteten Ventileröffnung und in zu grofsen 
Strömungswiderständen im Schalltopf. 

Der Unterdruck des Saughubes ist in Diagramm Fig. 4 
nicht ganz so grofs wie im Diagramm des Aussetzers, Fig. 2, 
mutmafslich weil das angesaugte kalte Gemisch durch die 
Abgasrückstände im Cylinder eine Erwärmung und Ausdeh- 
nung erfährt. Bei Diagramm Fig. 4 mag noch darauf hin- 
gewiesen werden, dass die Verbrennung erst nach rd. 20 vH 
Kolbenverlauf beginnt und die höchste Verpuffungsspannung 


Fig.5. 


3 mm = 1 kg/qem 


Fig. 6. 


fast in die Mitte des Arbeitshubes fällt, obgleich der Zünd- 
funken schon 10 mm vor dem Ende des Verdichtungshubes 
überspringt. 

Nachdem der kleine Kolben und die 3 mm-Feder ein- 
gesetzt waren, wurden am A-Motor die Diagramme Fig. 5 und 
6 genommen, ersteres bei normaler Ladung und frühester 
Zündstufe, letzteres beidemselben Gemisch, aber Nachziindung ; 
die vorher untersuchten Ein- und Auslasswiderstinde kamen 
auch in diesen Diagrammen, die einer besonderen Betrach- 
tung nicht mehr bedürfen, unverkennbar zum Ausdruck. 

Einige Zeit nach der Untersuchung des A-Motors wurde 
das verbesserte Modell, der B-Motor, nach demselben Pro- 
gramm von mir geprüft. Dass diese Prüfung bessere Be- 
triebsergebnisse liefern würde, war bei den vorgenommenen 


Fig. 7. 
20 mm = 1 kg/qcem 
rd. 625 Min-Umdr. 


Fig. 8. 


2mm = 1 kg/qem 


Vy VASO 


wichtigen Verbesserungen vorauszuschen; inwieweit diese 
Voraussicht in Wirklichkeit Bestätigung fand, zeigten schon 
die oben zusammengestellten Versuchszahlen: Bei gleichen 
Abmessungen und derselben Umlaufzahl ist die Leistung von 


rd 610 Min:Umdr 


2,1975 auf 2,471 PS. gestiegen, der Benzinverbrauch von 1,04 


auf 0,721 kg pro PS.-Std gesunken. Man braucht aber auch 
nur einen Blick auf die Diagramme des B-Motors, Fig. 7 
und 8, zu werfen, um den günstigen Einfluss der baulichen 
Aenderungen auf die inneren Arbeitsvorgänge zu erkennen. 
Ganz im Einklang mit der um die Hälfte verminderten Saug- 
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geschwindigkeit (statt 129,4 nur noch 60,7 m/sek) beträgt bei 
dem neuen Modell der Unterdruck beim Ansaugen nur noch 
0,1 kg/qem; der volumetrische Wirkungsgrad der Ladeperiode 
ist also erheblich besser geworden, die Kompression demge- 
gemäfsvon 2,4 auf rd.3,25 Atm, die Verpuffungsspannung von 13 
auf 16 bis 17 Atm gewachsen. Durch richtige Bethätigung des 
Auspuffventiles und verbesserten Anschluss des Schalltopfes 
ist erreicht, dass der Expansions-Enddruck schnell entweicht 
und ein Gegendruck beim Ausschieben der Abgase nicht 
mehr bemerkbar wird. Zündung und Verbrennung, die übri- 
gens auch beim A-Motor gesetzmifsig vor sich gingen, ver- 
laufen beim neuen Modell tadellos; ein Beweis für die Voll- 
kommenheit des Verbrennungsvorganges kann schon darin er- 
blickt werden, dass die Auspuffgase während der je 5- bis 6 stün- 
digen Untersuchungen in den Versuchsraum geleitet wurden, 
ohne irgendwie zu belästigen. Die Gase waren stets ganz 
unsichtbar und fast vollständig geruchlos. 


Die rückhaltlose Veröffentlichung dieser Versuchsergeb- 
nisse verpflichtet mich schliefslich noch zu der Erklärung, 
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dass schon der erstuntersuchte A-Motor trotz seiner durch die 
Diagramme verratenen baulichen Unvollkommenheiten hin- 
sichtlich Leistung und Brennstoffausnutzung den meisten 
heutigen Wagenmotoren mindestens gleichwertig war; die Be- 
triebsergebnisse des verbesserten B-Motors aber, der in der ein- 
gangs genannten Fabrik jetzt ausschliefslich ausgeführt wird, 
dürften meines Erachtens gegenwärtig nur von einzelnen, 
besonders gut durchgebildeten Systemen erreicht werden. 
Bei den vielseitigen Anforderungen, denen der Fahrzeug- 
motor für flüssige Brennstoffe gerecht werden soll, stöfst die 
völlig gesetzmäfsige Bethätigung der Steuer-, Misch- und 
Zündorgane, die Schaffung genügend grofser Ein- und Aus- 
trittwege usw. auf erhebliche Schwierigkeiten; nur durch 
umfassende systematische Untersuchungen fertiger Maschinen, 
und zwar nur mit dem Indikatordiagramm in der Hand, ge- 
langt man schrittweise zu normalen Verhältnissen. Leider 
sucht man aber bei den auf den Markt gebrachten Fahrzeug- 
motoren einen Indikatoranschluss gewöhnlich vergeblich. 


(Schluss folgt.) 


_ Martinstahlwerk nebst Blockwalzwerk und kontinuirlichem Platinenwalzwerk zur 
Herstellung von Feinblechen. 


Von Frits Lürmann jr., Osnabrück. 


Im Auftrage der Gesellschaft Chatillon, Commentry 
et Neuves-Maisons besuchte ich im November 1898 unter 
anderm auch die Apollo-Stahlwerke in der Nähe der Station 
Poulton bei Pittsburg. Die Apollo-Stahlwerke, die nur Fein- 
und Schwarzbleche anfertigen und den dafür erforderlichen 
Stahl in Martinöfen mit saurem Herde selbst herstellen, galten 
damals als die besteingerichteten Feinblech-Walzwerke der 
Vereinigten Staaten. 


Das Martinstahlwerk. 


In dem Martinstahlwerk sind drei 30 t-Oefen in einer 
Reihe erbaut und der Platz für drei weitere Oefen vorge- 
sehen; s. Fig. 1 links. Der Einsatz besteht aus 25 vH Roh- 
eisen (Standard Bessemer) und 75 vH Schrott; aufserdem 
werden ungetähr 450 kg Eisenerz zugesetzt. Der Abbrand 
beträgt im Jahresdurchschnitt 8 vH. Die Materialien werden 
mittels einer Maschine jeweilig in Mengen von 3 bis 4000 kg 
eingesetzt; die Wagen, welche je drei Gefälse dieses Fassungs- 
vermögens tragen, werden auf einer ansteigenden Rampe 
durch eine Lokomotive vor die Oefen gefahren. Letztere 
werden mit natürlichem Gas geheizt, und zwar beläuft sich 
der Verbrauch auf 200 cbm für 1000 kg Blöcke. 

Der erzeugte Stahl enthält 0,115 bis 0,1s vH C, 0,30 bis 
0,36 vH Mn, 0,24 bis 0,25 vH Si und 0,064 bis 0,112 vH P. 

Zwei elektrisch angetriebene Laufkrane von 50 und 
20 t Tragtähigkeit dienen zum Giefsen und zur Bedienung 
der etwa 1600 mm tiefen und 4000 mm breiten Giefsgrube, 
welche sich vor den Oefen befindet. 

Die in den Kokillen festsitzenden Blöcke werden durch 
einen hydraulischen Ausstofser, Fig. 2, herausgedriickt. Man 
giefst nur zwei Arten von Blöcken, und zwar mit folgenden 
Abmessungen: 


I u 


unterer Querschnitt 457 >< 508mm (18”>x20”) 406><457mm (16">< 18") 


> 406 ><457 » (16"><18") 356><406 » (14”><16") 
v e 8 1727 » (68”) 1727 » (68") 


Bei hohen Schrottpreisen wiirde man unter Umstinden 
mit 90 vH Roheiseneinsatz basisch arbeiten und, um die 
grofsen Schlackenmengen nicht im Ofen zu behalten, die 
Martinöfen kippbar einrichten; dadurch würden die Vorteile 
des Bertrand-Thiel-Prozesses in einem Ofen vereinigt. Diese 
Ofenart würde sich auch da empfehlen, wo man das Roh- 
eisen vom Hochofen unmittelbar flüssig verarbeiten kann, 
wie es z. B. schon seit Jahren in Homestead geschieht. 


Das Blockwalzwerk. 


Zwischen Giefsgrube und Blockwalzwerk, s. Fig. 1, be- 
finden sich 12 in 3 Reihen angeordnete heizbare Gruben, 


Fig. 3. 
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deren jede 4 Blöcke fasst. Die Deckel der Gruben werden, 
wie fast überall in Amerika, hydraulisch bewegt. Die Kon- 
struktion der geheizten Gruben zeigen Fig. 3 bis 6. 

Zum Heizen wird auch hier Naturgas verwendet, und 
zwar gebraucht man etwa 320 cbm, um eine Gruppe von 4 
kalt eingesetzten Blöcken in 2?/; Stunden walzwarm zu 
machen. 

Zum Einsetzen und Ziehen der Blöcke ist ein elektrisch 
angetriebener Laufkran von 20 t Tragfähigkeit, der mit einer 
gewöhnlichen Zange ausgestattet ist, vorgesehen. Er legt die 
warmen Blöcke unmittelbar auf den Rollengang der Block- 
strafse; es ist also keine Auflegevorrichtung vorhanden. 

Die Blockstrafse ist ein Reversirduo mit nur 4 Kalibern. 
Eine Beschreibung der Antriebmaschine unterlasse ich, da 
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EE 
die Walzenzugmaschinen in Deutschland besser hergestellt 
werden als in Amerika. Auf die Kalibrirung amerikanischer 
Blockwalzen werde ich noch zurückkommen. 

Die Entfernung von Mitte Kammwalze zu Mitte Kamm- 
walze beträgt 34” (864 mm), doch entspricht der Walzen- 
durchmesser nicht diesem Mafs. Die Walze wird hydraulisch 
angestellt; der Hub beträgt ungefähr 600 mm. 

Die Anordnung der hochliegenden Rollengänge, deren 
jeder von einer Reversir-Dampfmaschine angetrieben wird, 
ist aus Fig. 7 bis 10 ersichtlich. Die Kantvorrichtung die 
übliche. 

Bei meinem Dortsein wurden Blöcke von 457><508 mm 
(18">< 20") durchschnittlich in 37/4 min auf 190><95 mm her- 
untergewalzt. 
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Der Rollengang vor der Schere, 
Fig. 1, hat 17 Rollen und wird elektrisch 
angetrieben. Mit dem elektrischen An- 
trieb behauptete man keine Schwierig- 
keiten zu haben. 

Der vorgewalzte Block wurde von 
der senkrechten hydraulischen Schere in 
3 Stiicke geschnitten und der Schrott 
mittels eines feststehenden hydraulischen 
Kranes in die Kasten der Einsatzmaschine 
geladen. 

Die Blockstrafse erforderte folgende 
Bedienung: 


Steuerbiihne: 


1 Maschinist fiir die beiden Rollengang- 
maschinen 

1 Mann zum Stellen der Walze 

1 Mann fiir die Kantvorrichtung 


Blockstrafse: 


2 Walzer, 1 Mann vor und 1 Mann hinter 
der Walze 


Schere: 


1 Maschinist zum” Bedienen der Schere 
und der beiden Elektromotoren 
2 Mann zum Aufladen der Blockenden 
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Fig. 1. 
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Das kontinuirliche Walzwerk setzt sich aus 2 Gruppen 
von je 3 Geriisten zusammen. Die erste Gruppe wird von 
einer liegenden eincylindrigen Dampfmaschine von 1118 mm 
Kolbendurchmesser und 1219 mm Hub angetrieben, die unge- 
fihr 85 Min.-Umdr. macht. Die untere Walze des zweiten 
Gerüstes wird unmittelbar, die obere Walze und die Walzen 
der beiden andern Gerüste durch Zahnräder angetrieben. 


Ueber die Hauptverhältnisse des Walzwerkes giebt die 
folgende Tabelle Auskunft. 


Se gee be [Re 
eA | Sg | 35 | 238 
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| min | mm 

| | 

erstes Gerüst . 61,22 2278 49 425 
zweites » ns 85,70 1627 | 35 414 
drittes » aoa et a 120,00 1162 | 25 409 


Die Abmessungen der Walzen der ersten Gruppe dieses 
kontinuirlichen Walzwerkes sind in Fig. 11 dargestellt. 


An das letzte Gerüst der ersten Gruppe schliefst sich 
ein Rollengang aus 16 Rollen, der mittels Seiles von der 
Walzenzugmaschine der ersten Gruppe angetrieben wird. Auf 
4 Schlepprollen folgt die zweite Gruppe mit wiederum 3 Walz- 
gerüsten, deren Walzen von einer ähnlichen Maschine und 
in ähnlicher Weise wie die der ersten Gruppe angetrieben 
werden; die Abmessungen dieser Walzen sind in Fig. 12 ge- 
geben. Die beiden ersten Walzenpaare dieser Gruppe sind 
mit Bunden versehen. Die Entfernungen von Mitte Walze zu 
Mitte Walze betragen: 


Fig. 10. 


Schnitt A-8 


Aachener B.-V. — Karlsruher B.-V. 
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Während meines Besuches betrugen die Dicken der die 
einzelnen Gerüste verlassenden Platinen: 

211/33” 15/3” 11/6” 25/24" 16/33” "el 
59,53 mm 41,27 mm 28,57mm 19,84mm 12,70mm 9,52mm 

Ein Rollengang von 36 Rollen, elektrisch angetrieben, 
führt die Platinen, die inzwischen durch Wasserbespritzung 
abgekühlt sind, zur Schere, vor der eine Einrichtung aufge- 
stellt ist, um mehrere Platinen über einander zu legen und 
somit gleichzeitig zu schneiden. Die Platinenschere wird ge- 
wöhnlich elektrisch betrieben, jedoch ist eine Dampfmaschine 
mit Rieınenübersetzung als Reserve vorgesehen. 

Nachdem die Platinen genau auf Gewicht geschnitten 
sind, fallen sie in eine mit Wasser gefüllte Grube, auf 
deren Boden ein Blechgetäfs steht, das, wenn gefüllt, durch 
einen elektrischen Laufkran auf Wagen gehoben wird, um 
dem Feinblechwalzwerk zugeführt zu werden. 

Es ist bemerkenswert, dass sämtliche Laufkrane dieselbe 
Spannweite haben, sodass sie sich, soweit angängig, gegen- 
seitig ergänzen und ersetzen können. 

Die Bedienungsmannschaft dieses kontinuirlichen Walz- 
werkes ist sehr beschränkt; sie besteht nur aus den Ma- 
schinisten und dem Aufsichtspersonal. 

Es ist natürlich nicht ausgeschlossen, dass die Walzen- 
zugmaschinen durch Hochofen- oder Generatorgasmotoren 
oder durch Elektromotoren im einzelnen oder ganzen ersetzt 
werden. 

Für Hochofenwerke, welche überschüssiges Gas zur 
Verfügung haben, ist die Entwicklung dieser kontinuir- 
lichen Walzwerke von nicht zu unterschätzender Bedeu- 
tung, zumal, wenn der Brennstoff einen langen Transport 
zu ertragen hat. Für Deutschland insbesondere habe ich 
dabei das Siegerland mit seiner weltberühmten Feinblech- 
fabrikation im Auge. 

Die Lage der Maschinenhalle, welche die Dynamo- 
maschinen und die Pumpen enthält, ist aus Fig. 1 er- 
sichtlich. Drei Tandem-Verbundmaschinen mit zwei Cy- 
lindern von 406 und 711 mm Dmr., 559 mm Hub und 180 
Min.-Umdr. betreiben drei Gleichstromdynaınos von 800 Amp 
und 250 V. Ein Teil des Gleichstromes wird durch 2 Trans- 
formatoren in Wechselstrom von 9,6 Amp und 4000 V umge- 
wandelt. . 

Auf die Weiterverarbeitung der Platinen werde ich später 
zurückkommen!). 


D Das technische Bureau von Fritz W. Lürmann, das im Besitz 
der Originalzeichnungen der beschriebenen Anlage ist, liefert sowohl 
Lagepläne wie Zeichnungen für Martinöfen, Durchweichungsgruben usw. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine 


erstes Gerüst . 422 mm 
zweites » 415,5 » 
drittes » .. 428 » 
Eingegangen 30. April 1900. 
Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 4. April 1900. 
_ Vorsitzender: Hr. Lynen. Schriftführer: Hr. Holz. 


Anwesend 26 Mitglieder. 


Vor Eintritt in die Tagesordnung giebt der Vorsitzende 
der A u une one von dem am 1. April 1900 erfolg- 
ten Ableben des Hrn. Professoıs Schulz in Aachen, der dem 
Aachener Bezirksvereine seit vielen Jahren angehört hat und 
stets ein besonders reges Mitglied war. Im Jahre 1887 war 
er Vorsitzender und im Jahre 1888 stellvertretender Vorsitzen- 
der des Bezirksvereines. Bis zu seinem Tode war er ferner 
viele Jahre hindurch Abgeordneter zum Vorstandsrat, sowie 
im Aachener Bezirksvereine Mitglied der Kommission für Was- 
serschäden. 

‚Zur Ehrung des Andenkens des Verstorbenen erheben sich 
die Anwesenden von ihren Sitzen. 

Hr. Holz spricht darauf über Wasserkraftgewinnung 
in Norwegen, insbesondere am Flusse Glommen. 


? 


7 Eingegangen 30. April 1900. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Straube. Schriftführer: Hr. Heitler. 
Anwesend 21 Mitglieder und 13 Gäste. 


Hr. Zimmermann spricht über eine Reise durch 
Ungarn und Rumänien nach Odessa. 


Technischer Ausflug am 30. März 1900. 


Der freundlichen Einladung des Hrn. Friedrich Hoepfner 
zum Besuch seiner neuen Brauerei waren rd. 65 Mitglieder 
des Badischen Architekten- und Ingenieurvereines und des 
Karlsruher Bezirksvereines gefolgt. Nachdem die Anlage an- 
hand eines Lageplanes kurz erläutert worden war, wurde sie 
in 2 Gruppen besichtigt. Daran schloss sich ein gemütliches 
Beisammensein, wobei Hr. Baurat Hauser, Vorsitzender des 
Badischen Architekten- und Ingenieurvereines, Veranlassung 
nahm, den Dank der Teilnehmer auszusprechen. 


Sitzung vom 9. April 1900. 
Vorsitzender: Hr. Straube. Schriftführer: Hr. Ahrens. 
Anwesend 29 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr.Joos spricht über den gegenwärtigen Schnellzug- 
dienst. Er erörtert die Fragen der Bequemlichkeit des Reisen- 
den, des ruhigen Laufes der Wagen, der Schnelligkeit, Billigkeit 
und Sicherheit. Anhand von Zeichnungen werden die gra- 

hischen Fahrpläne und Diensteinteilungen für Lokomotiven, 
f okomotivführer und Wagenwärter, sowie die Konstruktionen 
der Durchgangswagen und der neueren badischen Lokomo- 
tiven eingehend erläutert. Die Gefahren der Entgleisung 
durch die Zentrifugalkraft und durch das Zwängen langer 
Lokomotiven in Kurven werden besprochen und in letzterer 
Hinsicht besonders auf die richtige Konstruktion der Dreh- 
gestelle aufmerksam gemacht. Zum Schluss werden das tele- 
graphische Zugmeldeverfahren, die elektrischen Blocksystemęe 
und die registrirenden Geschwindigkeitsmesser/ besprochen. 
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Darauf erläutert Hr. Trapp anhand von Skizzen zwei 
vermeintliche Verbesserungen bei Fahrrädern, und Hr. Straube 
macht einige Mitteilungen über die Salzlager bei Stassfurt und 
deren Abbau. 


Eingegangen 1. Mai 1900. 
Bezirksverein an der Lenne. 
Sitzung vom 21. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Hase. Schriftführer: Hr. Hellenthal. 
Anwesend 18 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Perl spricht über die Beanspruchung der Kugeln 
im Kugellager. Er geht von den durch Hertz aufgestellten 
allgemeinen Gleichungen über die Berührung elastischer Kör- 
per aus, durch deren Anwendung auf die Verhältnisse des 
Kugellagers er eine Beziehung zwischen der gröfsten Normal- 
pressung an der Bertihrungsstelle, dem Durchmesser und der 
auf die einzelne Kugel wirkenden Belastung erhält. Diese 
lautet: 


=> yarr 
p = Tan d? Finn, 
wenn & die Belastung, d den Durchmesser bedeutet und F(n m) 
eine die Gestalt des Zapfens berücksichtigende Funktion ist. 
Darin giebt n Aufschluss über den Zapfendurchmesser, m über 
die Anschmiegung der Lauffläche der Kugel. Der Redner 
kommt zu dem Schluss, dass eine Verstärkung des Zapfens, 
d. h. eine Vergröfserung des Krümmungshalbinessers der die 
Kugel berührenden Fläche, nur bis etwa zum 10- bis 20-fachen 
Betrage des Kugelradius einen wesentlichen Einfluss auf die 
Tragfähigkeit der Kugel ausübt. 


Für die Wahl der zulässigen Pressung hat der Redner die 
Belastungsproben von Meyer & Co. in Düsseldorf benutzt. Dar- 
nach zerbricht eine Kugel durchschnittlich bei einer Belastung 
von 7150 4? (cm) zwischen gehärteten ebenen Platten. Nach 
den Hertzschen Gleichungen würde dies einer gröfsten Pres- 
sung von 200000 kg/qem entsprechen. Eine so hohe Bruch- 
festigkeit ist nur so zu erklären, dass die nicht unmittelbar 
beanspruchten Seitenteile der Kugel den Kern an der Form- 
änderung hindern. 


Um einen Anhalt zu gewinnen, welchen Teil der Bruch- 
spannung man als zulässige Belastung annehmen darf, be- 
rechnet der Redner die Belastung der Kugeln in einem Fahr- 
radlager. Es ergiebt sich, dass die Pressung bei der gröfsten 
vorkommenden Belastung, wenn 8 Kugeln in einem Ringe 
liegen, 27200 kg/gem für 8 mm starke Kugeln, 32300 kg qcm 
für 6 mm starke Kugeln beträgt. Unter der Voraussetzung, 
dass als zulässige Pressung 1 der Bruchfestigkeit, k ~ 25000kg, 
genommen wird, ergiebt sich für die Tragfähigkeit einer Kugel 
zwischen ebenen Stahlplatten p = 14d?, in einer ebenen 
Rinne mit dem Radius rp = 85d? und für Tragzapfen 
p = 56d? F(nm). 


Beriicksichtigt man, dass sich die Formänderung nur auf 
die Kugeln erstreckt, so ergiebt sich nach Hertz, dass die am 
meisten beanspruchte unterste Kugel 1.4mal so viel zu tragen 
hat, als wenn sich die Belastung gleichmälsig über die Pro- 
jektion des Zapfens verteilte. Der Druck auf die unterste 


í / e 
Kugel ist p = T lasing, worin a der Neigungswinkel der 
Lauffiäche am Zapfen, ry der einer halben Kugel entsprechende 
Teil der Zapfenumfanges ist. P ist die ganze auf dem Zapfen 
ruhende Last. Mitbezug auf diese wird der Kugeldurchmesser 


d= AVP und der Durchmesser des Kugelmittelpunktkreises 


I’ = BVP gesetzt. Die Werte A und B sind von der Anzahl 
der Kugeln im Lager abhängig und werden vom Redner für 
«= 45° und « = 30° graphisch dargestellt. 

Unter der Annahme, dass der Preis der Kugeln ihrer 
Oberfläche proportional ist, was bis zu 20 mm Dmr. zutrifft 
ergiebt sich als günstigste Kugelanzahl für einen Ring 15’ 


Der Vorsitzende macht sodann Mitteilungen über den 
in Hagen neu begründeten Dampfkessel-Ucberwachungs- 
verein!), dem sich die Besitzer von 650 Dampfkesseln an- 
geschlossen haben. Der Verein soll folxende Kreise umfassen: 
Stadt- und Landkreis Hagen, vom Kreise Schwelm die Stadt 
Gevelsberg und die Acmter Ennepe und Vörde, ferner die 
Kreise Altena, Iserlohn, Arnsberg, Meschede und Brilon. 
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Sitzung vom 25. April 1900. 
Vorsitzender: Hr. Hase. 


Hr. Lucas spricht über Thermometer und Pyro- 
meter. 

Mit Rücksicht auf die demnächst in Berlin stattfindende 
Kundgebungsversammlung!) spricht darauf Hr. Holzmüller 
über die Reform des höheren Schulwesens. 

Seit der Schulkonferenz im Jahre 1891 hat sich das latein- 
lose Schulwesen fortgesetzt gut entwickelt. Das beweisen 
folgende amtliche Zahlen: Im Jahre 1882 besuchten das Gym- 
nasium 82213 Schüler, das Realgymnasium 36 153, die berechti- 
gungslosen lateinlosen Schulen 12795 Schüler, im Jabre 1890 
stellte sich das Verhältnis auf 83256, 35130 und 21415 Schüler 
und im Jahre 1898 auf 91064, 24234 und 40289 Schüler. In 
der neueren Zeit kamen für das lateinlose Schulwesen die 
Reformschulen nach dem Frankfurter und Altonaer Schulplan 
inbetracht. Der Redner erkennt die Bedeutung dieser Reform- 
anstalten an, glaubt jedoch nicht, dass sie sich dauernd be- 
währen werden, weil sie zu viel leisten wollen und deshalb 
nicht gründlich genug arbeiten können. Wie überall, so 
werde auch auf dem Gebiete der Schule die Arbeitsteilung 
eintreten müssen, und jede der drei Anstalten für sich werde 
suchen müssen, das Beste zu erreichen. Für gröfsere Städte 
könne er die Kompromissanstalt nicht empfehlen, wie denn 
auch bezeichnender Weise Berlin auf dem neuen Wege nicht 
vorangegangen sei. Die Berechtigungsfrage tritt bei den 
Schulen überall in den Vordergrund, und es wird seitens der 
Reformer, auch vom Verein deutscher Ingenieure, die Erteilung 
der sämtlichen Berechtigungen an alle höheren Schulen ge- 
fordert. Nach Ansicht des Redners wird für das Studium der 
Theologie, Altphilologie und historischen Fachwissenschaft 
nach wie vor das Latein und mithin das Gymnasium erforder- 
lich sein; für die Oberrealschule verbleibe sicher die technische 
Hochschule, ferner das Bergfach, Forstfach und Postfach, end- 
lich aber auch die landwirtschaftliche Akademie. Der Juris- 
prudenz und der Medizin könne es füglich überlassen bleiben, 
wo sie ihre höhere Schulbildung finden wollen. 

In der diesen Ausführungen folgenden Erörterung wird 
insbesondere betont, dass die Gemeinsamkeit der drei unteren 
Klassen der Reformschulen wertvoll sei, um die Berufswahl 
in ein nicht zu frühes Alter zu verlegen, und es wird ferner 
die übliche Abschlussprüfung als eine unnötig grofse Arbeit 
und Mühe verursachende Form bezeichnet. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 2. April 1900. 


Vorsitzender: Hr. Gerdau. Schriftführer: Hr. Birsztejn. 
Anwesend 92 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Schmitz spricht über die Verwendung von 
Pressluftwerkzeugen in der Eisenindustrie”. 

In der Erörterung fragt Hr. Gerdau, ob und in welcher 
Weise die Pressluftwerkzeuge in Stahlgiefsereien verwendet 
werden. Hr. Schmitz erklärt, dass die Werkzeuge zum Abhauen 
der Gussnähte benutzt werden. Hr. Riemer erkundigt sich, 
ob es auf Wahrheit beruhe, dass das Hantiren mit Pressluft- 
werkzeugen nachteilig auf den Schlaf der Arbeiter einwirke. 
Hr. Schmitz entgegnet, dass nach seiner Erfahrung ein 
nachteiliger Einfluss nicht vorhanden sei, was auch Hr. Vogel 
bestätigt. Weiter erklärt er auf eine Anfrage, dass Ver- 
suche mit kombinirten hydro-pneumatischen Werkzeugen vor 
rd. 15 Jahren angestellt seien, aber kein gutes Resultat ge- 
geben hätten. Die neueren kombinirten Maschinen arbeiten 
mit Oel, haben aber wegen des Bügels ein grofses Gewicht, 
und ihre Verwendung ist deshalb nur in der Werkstätte, nicht 
aber beim Schiffbau angezeigt. “Hr. Röper (Gast) berichtet, 
dass sich bei den Howaldtwerken die hydro-pneumatischen Niet- 
vorrichtungen mit Oel gut bewährt haben. Hier schlug z. B. 
eine Kolonne von drei Arbeitern 870 Niete am Tage. Eine 
ähnliche Anlage besitzt die Firma Flender in Benrath sowie 
die Benrather Maschinenfabrik. Hr. Riemer meint, dass die 
pneumatische Nietung nur ein Notbehelf sei, sofern es sich 
nicht um kleine Nietdurchmesser handele. Sollen die Niete 
die Löcher gut ausfüllen, so könne nur die hydraulische Nie- 
tung (also Drutknietung) infrage kommen. Hr. Schmitz 
antwortet, dass er den Wert der hydraulischen Maschinen nicht 
schmälern wolle, die Wirkung der pneumatischen Maschinen 
gehe indessen auch bis an den Setzkopf, und es werde je nach 
dem Zwecke hier die hydraulische, dort die pneumatische 
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Nietung zweckmäfsiger sein. Hr. Gerdau stimmt Hrn. Rie- 
mer bei und bemerkt, dass Proben pneumatischer Nietung 
von Kesselblechen herumgereicht seien, die in den Versen- 
kungen nicht genügend ausgefüllt waren. Es komme somit 
bei Dichtnietungen mehr oder weniger nur das hydraulische, 
dagegen bei Nietungen, wo es sich lediglich um Festigkeit 
handelt, das pneumatische Verfahren infrage. Die Besprechung 


habe ergeben, dass die Schlagnietung, also die pneumatische, 
sich besser für die Baustelle und die Montage von Eisenkon- 
struktionen eigne, dass dagegen für die Kesselnietung und 
schwerere Nietung die Drucknietung, also die hydraulische, 
am Platze sei. 

Schliefslich empfiehlt Hr. Schmitz die Besichtigung der 
Versuchsanstalt der Firma Schuchardt & Schütte in Köln. 


Bücherschau. 


Neuere Dampfkesselkonstruktionen und Dampf- 
kesselfeuerungen mit Rücksicht auf Rauchverbrennung. 
Neue verbesserte und wesentlich erweiterte Auflage. Berlin 
1900, P. Stankiewicz. 

Seit dem Erscheinen der ersten Auflage dieses Werkes, 
welches damals ungeteilten Beifall fand, ist durch den ge- 
waltigen Aufschwung der Elektrotechnik eine Umwälzung auf 
dem Gebiete des Dampfmaschinenbaues hervorgerufen, sodass 
eine gleichzeitige Umgestaltung der Bauart und der Herstel- 
lung der Dampfkessel zur Notwendigkeit wurde. 

Die Fortschritte auf dem Gebiete des Dampfkesselbaues 
machen sich namentlich nach folgenden vier Richtungen hin 
geltend: 

1) Die grofsen Dampfmaschinen verlangen eine möglichst 
mehrstufige Expansion, um mit geringen Dampf- und Kohlen- 
mengen grofse Leistungen zu erzielen; die Dampfkessel 
müsser daher für hohen Dampfdruck gebaut werden. 

Diese Forderung hat eine Reihe Konstruktionsänderungen 
an den Dampferzeugern gezeitigt, die sowohl in der Form 
der Kessel, als auch in der Ausführung der Verschlüsse, der 
Nietverbindungen, der Auswahl des Materials usw. zum Aus- 
druck kommen. 

2) Der Erzeugung möglichst trocknen Dampfes wird er- 
höhte Aufmerksamkeit gewidmet. Die ausgedehnte Anwendung 
von Dampfüberhitzern ist eine unmittelbare Folge dieser Be- 
strebung; auch hierdurch wurden mehr oder weniger grofse 
Umgestaltungen in den Kesselformen und in der Einmauerung 
der Kessel erforderlich. 

3) Die Lage der grofsen Krafthäuser in dicht bevölkerten 
Städten bedingt möglichst vollkommene Verbrennung, um die 
Belästigung durch Rauch und Rufs nach Kräften einzu- 
schränken. 

4) Auch das Raumbedürfnis grofser Zentralanlagen spielt 
in dicht bewohnten Stadtvierteln eine wichtige Rolle. 

In den bezeichneten Richtungen bietet die vorliegende 
neue Auflage bemerkenswerte Anhaltspunkte. Ein besonderer 
Wert aber wird ihr gegenüber der ersten Aufiage dadurch 
verliehen, dass die Tafeln fast durchweg Ausführungszeich- 


nungen mit allen erforderlichen Mafsen enthalten, die sowohl: 


dem Industriellen als auch dem ausübenden Ingenieur grofses 
Interesse abgewinnen werden. 


Der Dampfkesselbetrieb. Allgemein verständlich dar- 
gestellt von E. Schlippe, kgl. Gewerberat. Berlin 1900, 
Julius Springer. Preis 5 MM. 

Das in dritter Auflage vorliegende Buch hat in der Ein- 
teilung des Stoffes gegenüber der zweiten Auflage eine 
wesentliche Aenderung nicht erfahren. Es bietet im ersten 
Abschnitt eine kurze Erörterung über Wärme und Verdampfung, 
erläutert im zweiten Abschnitt die Eigenschaften der ver- 
schiedenen Brennstoffe und die Grundsätze der Verbrennung 
und giebt im dritten Abschnitt Anleitung zum sparsamen und 
rauchfreien Heizen. Der vierte Abschnitt behandelt kurz 
die für die zweckmäfsigste Erzeugung des Dampfes inbetracht 
kommenden Gesichtspunkte, während der fünfte Abschnitt das 
über Form, Material und Herstellung der Dampfkessel Wissens- 
werte in gedrängter Darstellung enthält. Der sechste Ab- 
schnitt befasst sich eingehend mit den verschiedenen Feuerungs- 
anlagen der Dampfkessel und bietet eine kurze Darstellung 
der besonderen zur Erzielung einer rauchfreien Verbrennung 
entstandenen Konstruktionen. Im siebenten Abschnitt sind die 
wichtigsten Kesselbauarten besprochen, während der achte 
die gesetzlich vorgeschriebenen Ausrüstungsgegenstände und 
Zubehörteile der Dampfkessel, sowie die sonstigen Sicherheits- 
und Hülfsvorrichtungen zum Gegenstand hat. Im neunten 
Abschnitt sind die bei der Beschaffung eines Dampfkessels in- 
frage kommenden Gesichtspunkte zusammengestellt; aufser- 


| 
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dem enthält er in gedrängter Kürze eine Anleitung für die 
Inbetriebsetzung und den Betrieb der Kessel und behandelt 
schliefslich die Kesselexplosionen, ihre Ursache und Verhütung. 
Im zehnten und letzten Abschnitt endlich finden sich die 
gesetzlichen Bestimmungen über die Analge von Dampf- 
kesseln. 

Das Buch verdient bei seiner einfachen und klar ver- 
ständlichen Darstellung, insbesondere des zweiten, dritten und 
sechsten Abschnittes, die den Kernpunkt bilden, die eingehende 
Beachtung aller, die mit dem Kesselbetrieb zu thun haben. 
Wenn man auch über die Art der Heranbildung eines tüchtigen 
Heizerstandes, insbesondere über den Wert von Heizerschulen, 
grundsätzlich anderer Anschauung sein kann als der Verfasser 
(vergl.das Gutachten des Württembergischen Ingenieurvereines, 
Z. 1899 S. 1233 u. f.), so kann man doch nur wünschen, dass 
die in dem Buche niedergelegten Grundsätze über das spar- 
same und rauchfreie Heizen weitesto Verbreitung und Auf- 
nahme, namentlich auch seitens der Heizer, finden. Auch 
der Kesselbesitzer wird das Buch nicht ohne Nutzen aus 
der Hand legen, und so ist zu wünschen, dass die dritte Auf- 
lage dieselbe gute Aufnahme finden möge, wie sie den beiden 
ersten zuteil wurde. F. Haier. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Eneyklopädie der mathematischen Wissen 
schaften mit Einschluss ihrer Anwendungen. II. Band: 
Analysis, 4. Heft. Leipzig 1900. B. G. Teubner. 160 S. gr. 8° 

(Kontinuirliche Transformationsgruppen — Randwertaufgaben bei 
gewöhnlichen Differenzialgleichungen — Potenzialtheorie — Randwert- 
aufgaben in der Theorie der praktischen Differnzialgleichungen.) 


Eisenbahnhandbuch zum Gebrauch für das Publikum, 
für Beamte und Behörden im Deutschen Reich. Von Julius 
Schwartzkopf. Stuttgart 1900, Greiner & Pfeiffer. 308 S. 
gr. 8° Preis 4 A. 

(Das Buch giebt in seinen einzelnen Abschnitten einen Ueberblick 
über die Reichs-Eisenbahngesctzeebung, das Verhältnis der Eisenbahnen 
zu den andern Verwaltungen, insbesondere den Post- und Militärverwal- 
tungen, sowie über die die Beförderung von Personen und Gütern um- 
fassenden Bestimmungen.) 


Tafeln zur graphischen Ermittlung der Wasser- 
geschwindigkeit v für trapezförmige Fluss- und 
Grabenprofile. Von A.Schüngel. Hannover, Klindworths 
Verlag. 35. mit 5 Fig. und 7 Taf. 

(Die Tafeln dienen der zeichnerischen Ermittlung der Wasserge- 
schwindigkeit nach der Formel von Ganguillet und Kutter und stellen 
eine Erweiterung der im Jahre 1896 vom Ministerium für Landwirt- 
schaft, Domänen und Forsten herausgegebenen Tafel, die nur für wenige 
Fälle ansreichte, dar.) 


Von R. Jasmund. 
228. gr. 4° mit 12 Fig. 


Die Regulirung der Rhone. 
Berlin 1900, Wilhelm Ernst & Sohn. 
und 3 Taf. Preis 5 M. 

(Sonderabdruck aus der Zeitschrift für Bauwesen.) 

La Liquéfaction des gaz et ses applications. Von 
Julien Lefèvre. Paris 1899, Gauthier-Villars. 176 S. 8° 
init 38 Fig. Preis 2 A. 

Wirkungsgrade und Kosten elektrischer und 
mechanischer Krafttransmissionen. Von Joset Krämer. 
Leipzig 1900, Oscar Leiner. 126 S. gr. 8° mit 82 Fig. und 
einer Tafel. Preis 4,50 A. 

Kalksandsteine. Bausteine aus quarzigem Sand 
und Kalk. Von E. Stöffler. Zürich 1900, Ed. Pascher, 
Meyer & Zellers Nachf. 35 S. gr. 8° mit 19 Fig. und 5 Taf. 

Bau und Betrieb elektrischer Bahnen. Von Max 
Schiemann. II. Band. Leipzig 1899, Oscar Leiner. 293 S. 
8° mit 189 Fig. und 15 statistischen Tabellen. Preis 19,50 M. 
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Le Bouclier et les méthodes nouvelles de per- 
cement de souterrains. Von Réné Philippe. Paris 
1900, Ch. Béranger. 3475. gr. 8° mit 225 Fig. Preis 15 fr. 


Ueber die Notwendigkeit volkswirtschaftlicher 
und rechtswissenschaftlicher Bildung des Tech- 
nikers. Von einem preufsischen Regierungshaumeister. 
Berlin 1900, Polytechnische Buchhandlung A. Seydel. 308. 
er. 8°. Preis 0,50 WN. 


Encvklopidie der Photographie. Heft 7 und 9. Die 
Misserfolge in der Photographie. Von Hugo Müller. 
2. Aufl. I. Teil: Negativ-Verfahren. II. Teil: Positiv-Verfah- 
ren. Halle a/S. 1899/1900, Wilhelm Knapp. I. Teil 92 S. 8° 
mit 10 Fig. Preis 2 A. II. Teil 92 S. 8° mit 10 Fig. Preis 2 M. 

Das Pumpenventil. Ein Buch für Konstrukteure. 
Von Otto H. Müller (jr.). Leipzig 1900, Arthur Felix. 
151 S. gr. 8° mit 52 Fig. Preis 5 M. 


Zeitschriftenschau. d 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 


Deep sewer trenching. (Eng. Rec. 1. Sept. 1900 S. 194/95*) 
Die gemauerte Abwasserleitung hat 1980 mm 1. Dmr. und {st 10,6 bis 
12 m unter dem Strafsenpflaster versenkt. Beim Einbau wurde der 
Boden von oben ausgeschachtet und durch Spundwände abgestützt. Be- 
schreibung der Ausführungsarbeiten. 


Beleuchtung. 


Die Flamme der Hefnerlampe und die Messung ihrer 
Länge. Von Krüss. (Journ. Gasb.-Wasserv. 15. Sept. 1900 S. 705/09*) 
Erwiderung auf den in Zeitschriftenschau v. 11. Aug. 1900 erwähnten 
Aufsatz von Martens, in dem behauptet wird, dass der Prüsssche 
Flammenmesser ungenau sei, da von der matten Glasscheibe, auf der 
das wirkliche Flammenbild erzeugt wird, viel Licht verschluckt werde. 
Infolgedessen soll die Flammenlänge zu kurz erscheinen. Der Ver- 
fasser weist nach, dass dies ohne Einfluss ist, da die Aulfserste schwach- 
leuchtende Spitze der Flamme von etwa 2 mm Länge ohnehin die 
Lichtstärke nicht mehr vermehrt. 


Dampfkraftanlagen. 


The »Warwick« feed-heater and detartariser. Con- 
structed by Messrs. Edwards & Barness, London. (Engng. 
14. Sept. 1900 S. 345*) Der Speisewasservorwärmer und -reiniger be- 
steht aus 2 über einander liegenden Behältern. In den oberen wird 
der Abdampf, nachdem er vom Oel gereinigt ist, seitlich von unten 
her eingeführt und strömt nach oben, von wo das Wasser regenförmig 
herunterfallt. Das vorgewärmte Wasser gelangt sodann in den unteren 
Sammelbehälter, den es durch ein am Boden angeordnetes Filter wieder 
verlässt. 

Wasserrohrdampfkessel von 212,7 qm Heizfläche, aus- 
geführt von Simonis & Lanz in Sachsenhausen-Frankfurt. 
(Prakt. Masch.-Konstr. 13. Sept. 1900 S. 147/48* mit 1 Taf.) Der Zwei- 
kammerkessel besteht aus einem Cylinderkessel und einem darunter- 
liegenden Wasserrohrkessel mit 128 patentgesclhweifsten Röhren von 
88 mm innerem Dmr. Er hat 5,33 qm Rostfläche und soll stündlich 
3800 kg Dampf von 12 Atm Ueberdruck hervorbringen. 

Générateur oléothermique. Systeme Mähl et de Nitis, 
(Rev. ind. 8. Sept. 1900 S. 337*) Der stehende Röhrenkessel hat 90 qm 
Heizfläche und 1,90 qm Rostfliche. In 3 Lagen über einander sind je 
zwei Stederohre von recheckigem Querschnitte spiralförmig aufgewunden ; 
sie laufen neben einander her und sind im inneren Endpunkt der Spi- 
ralen mit einander verbunden. Unter diesen ganz in einem Oelbade 
befindlichen Wasserrohren sind lotrechte Oelrohre angeordnet, die oben 
mit dem Oelbehälter in Verbinaung stehen, unten der Heizflamme un- 
mittelbar ausgesetzt sind. Das Oel in den Rohren und in dem Be- 
hälter befindet sich in lebhaftem Umlauf und giebt die aufgenommene 
Wärme an das Wasser und den Wasserdampf ab. Der Kessel lässt eine 
Ueberhitzung von 400° zu und erzeugt Dampf von 200 Atm Ueberdruck. 

Lewickis rauchfreie Feuerung. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 15. Sept. 1900 S. 476/77*) Die Feuerungseinrichtung lässt 
sich für Plan- und Treppenroste verwenden und soll durch Regelung 
der Oberluitzuführung die vollständige Verbrennung des Heizmaterials 
herbeiführen. Kritische Besprechung ihrer Wirkungsweise. 

Die Dampfmaschinen der Pariser Weltausstellung. Von 
Freytag. (Dingler 15. Sept. 1900 S. 581/88*) Verbund-Ventildampf- 
maschine mit Kondensation von 1200 PS von der Maschinenfabrik 
Läng in Budapest. Liegende Viercylinder-Dreifach-Expansionsmaschine 
von Sulzer, Winterthur, mit Drehstromdynamo von Brown, Boveri & 
Co. in Baden. Tandem- Ventilmaschine von Sulzer mit Schwungrad- 
dynamo von Rieter & Co in Winterthur. Zwillings-Tandemmaschine 
von Sulzer mit Wechselstromdynamo der Maschinenfabrik Oerlikon. 
Eincylindermaschine mit Kolbenschiebersteuerung von Sulzer. Forts. 
folgt. 

Machine Corliss compound de 1100 chevaux des ateliers 
de construction H. Bollinkx. (Rev. ind. 8. Sept. 1900 S. 338/40*) 
Die Hegende Maschine hat 760 und 1150 mm Cyl.-Dmr., 1500 mm 
Kolbenhub und macht 80 Min.-Umdr. Sie verbraucht bef 700 und 
300 PS; im mittel 5,48 kg Dampf von 17,7 Atm Ueberdruck. Die von 


1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern In 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3 4 pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


ihr angetriebene 800 KW-Drehströmdynamo ist zwischen beiden Cylin- 
dern angeordnet. 

Automatische Abstellvorrichtung für Dampfmaschinen 
von Josef Piowartsi in Blansko. (Prakt. Masch.-Konstr. 13. Sept. 
1900 S. 152*) Die Vorrichtung schliefst beim Reifsen des Regulator- 
riemens das Dampfeinlassventil selbstthätig ab. Vorschriften über die 
Handhabung der Vorrichtung. 


Eisenbahnwesen. 


Great Northern Railway. — New railway at Nottingham. 
III. Von Bennet. (Engineer 14. Sept. 1900 S. 257/59*) Brücken und 
neu gebaute Haltestellen von London-Road Station bls zum Vereinigungs- 
punkte der Strecke mit der Great Central Railway. 

Standards of track construction on American railways. 
(Eng. News 30. Aug. 1900 S. 142/47) Tabellarische Zusammenstellung 
der Abmessungen von Schienen, Laschen, Weichen, Stofsplatten und 
sonstigen Oberbauteilen von Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten, 
Canada und Mexico. 

Consolidation locomotives for the Rio Grande Western 
Ry. (Eng. Rec. 30. Aug. 1900 S. 150/51* mit 1 Taf.) */s-gekuppelte 
Lokomotiven mit aufsenliegenden Cylindern von 533 mm Dmr. und 
710 mm Hub. Die Kessel haben 258 qm Heizfliche und 3 qm Rost- 
fläche. 

Heavy consolidation locomotive for the Illinois Cen- 
tral Railroad. (Engng. 14. Sept. 1900 S. 334* mit 1 Taf.) Die 
4/, - rekuppelte Lokomotive ist von der Rogers Locomotive Company 
in Paterson, New Jersey, gebaut. Sie hat 580 mm Cyl.-Dmr. 760 mm, 
Kolbenhub, 296 qm Heizfläche und 3,56 qm Rostfläche und wiegt 
insgesamt 100 t. 

Italian locomotive at the Paris exhibition. The exhi- 
bit of the Mediterranean Railway Co. (Engng. 14. Sept. 1900 
S. 345/46*) 3/5, - gekuppelte Verbuudlokomotive mit aufsenliegenden 
Cylindern von 540 und 800 mm Dmr. und 680 mm Kolbenhub. Der 
Kesrel hat 2,6 qm Rost- und 131 qm Heizfläche. Das Adhäsionsge- 
wicht beträgt 45 t, die Zugkraft 4300 kg bei 60 km Zuggeschwin- 
digkeit. 

Die Weltausstellung in Paris 1900. Kollektivausstel- 
lung der Norddeutschen Wagenbau-Vereinigung. Schluss. 
(Glaser 15. Sept. 1900 S. 122/26 mit 7 Taf.) Vierachsiger Durch- 
gangswagen I. und II. Klasse mit Mittelgang, gcbaut von der Aktien- 
Gesellschaft Düsseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. Carl Weyer & Co., 
Düsseldorf-Oberbilk. Vierachsiger Durchgangswagen I. und II. Klasse 
mit Seitengang, gebaut von der Waggonfabrik A.-G. vorm. P. Her- 
brand & Co., Köln-Ehrenfeld. Vierachsiger Personenwagen III. Klasse 
mit Seitengang, gebaut von der Maschinenwerkstätte de Dietrich & Co., 
Reichshofen. 

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin. (Glaser 15. Sept. 
1900 S. 113/18*) Wiedergabe eines Vortrages von Wagner über eine 
elektrische Steuerung von Luftdruckbremsen. Meinungsaustausch. 

Der neue badische Bahnhof in Basel. Von Bringolf. 
(Schweiz. Bauz. 15. Sept. 1900 S. 105/06*) Der Personenbahnhof soll 
eine Fläche von 250000 qm bedecken und als Durchgangsbahnhof 
ausgeführt werden. Die Bahnsteige sollen sich 6 m über den anliegen- 
den Strafsen erheben. 

Pneumatic signalling plant at the Paris exhibition. 
(Engng. 14. Sept. 1900 S. 331/34*) In der von der International Pneu- 
matic Railway Signal Company in Rochester, N.Y., eingerichteten 
Anlage werden alle Stellwerke und Signale mittels Druckluft von 0,5 
bis 1 Atm Ueberdruck bethätigt. Erläuterung der Vorrichtung und 
Darstellung der für den grofsen Hauptbahnhof in New York ausge- 
führten Anlage. 


Eisenhüttenwesen. 


Progrés réalisés depuis 1889 dans la metallurgie du 
fer et de l’acier et spécialement dans le procédé Martin. 
Von Howe. (Bull. @’Encour. 31. Aug. 1900 S. 212/19*) Kurzge- 
fasste Abhandlung über Neuerungen auf dem gesamten Gebiete des 
Eisenhüttenwesens. 

On the annealing of white cast iron. Von James. (Journ. 
Franklin Inst. Sept. 1900 S. 227/35) Der Verfasser veröffentlicht seine 
im Betriebe gewonnenen Erfahrungen über die allotropischen_Form- 
Anderungen des Kohlenstoffes im weifsen Roheisen beim Ausglühen-und 
den Einfluss der andern Beimengungen.O(Der/ amorphe Kohlenstoff ver- 
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wandelt sich zum gröfsten Teil in eine allotropische Form des Gra- 
tits, der das Härten des Eisens gestattet. 

Constitution chimique des aciers; influence de la 
trempe sur l'état de combinaison des elements autres que 
la carbone. Von Carnot und Goutal. (Rev. ind. 8. Sept. 1900 
S. 915. 46) Nach den angestellten Versuchen änderte sich durch Ab- 
schrecken des Eisens beim Härten das beigemengte Arsen, indem 
es in eine Eisenverbindung überging. Schwefel. Phosphor, Kupfer und 
Nickel zeigten keine Zustandsänderung. 


Eisenkonstruktionen und Brücken. 


Schluss der Debatte über den Bericht des Eisen- 
brickenmaterial-Ausschusses. Forts. (Z. österr. Ing.- u. Arch.- 
Ver. 14. Sept. 1900 S. 572/76) Wiedergabe verschiedener Meinungs- 
Aufserungen. Schluss folgt. : 

Die Moselbrücke bei Trarbach-Traben. Schluss. (Glaser 
15. Sept. 1900 S. 118/22*) Darstellung der Trägerverbindungen und 
der Hauptträgerlager. ‘ 

Die Stahlformguss - Konstruktionen der Alexander- 
Brücke in Paris. Von Frahm. Schluss. (Stahl u. Eisen 15. Sept. 
1900 S., 942/47*) Beschreibung der Ausführung des Gusses und des 
Abkühlens der Gussstücke. Bericht über die Materialprüfung und ihre 
Ergebnisse. Das Fertigmachen der Arbeitstücke und die Aufstellung 
der Bogen mittels Hülfsbrücke. Genaue Angaben über die Bauzeit. 

Eiserner Dachstuhl für einen lichten Raum von 8m 
Linge und 20 und 21!/s m Breite. Forts. (Prakt. Masch.-Konstr. 
13. Sept. 1900 S. 150.51 mit 1 Taf.) Ermittlung der Spannungen in 
den Dachbindern. Schluss folgt. 

Shipping and erecting a complete 130-foot railroad 
span. (Eng. Rec. 1. Sept. 1900 S. 196/97*) Die Parallel-Fachwerk- 
triger waren für eine Brücke über den Credit-Fluss bei Streetville, 
Canada, bestimmt. Jeder Träger wog 3628 kg und wurde beim Trans- 
port zum Bestimmungsorte auf 2 besonders konstruirten Plattform- 
wagen befestigt. 


Elektrotechnik. 


Eine direkte Methode für Wechselstromanalyse Von 
Des Coudres. Schluss. (Elektrot. Z. 13. Sept. 1900 S. 770/72*) 
Versuche mit Spiegelwattmesser und mit der Joubertschen Scheibe. 
Ergebnisse der Untersuchungen. 

Beitrag zur Theorie der Synchronmotoren und Wechsel- 
stromgeneratoren. Von Seefehlner. (Z. f. Elektr. Wien 16. Sept. 
1900 S. 454/61*) Der Verfasser versucht, durch Uebertragung des Hey- 
landschen Diagrammes auf Synchronmotoren und Wechselstromerzeuger 
deren Verhalten zu untersuchen und daraus eine Berechnungsart fir 
diese Maschinen auszubilden. 

Brennerwerke bei Matrei. (Bayr. Ind.- u. Gew.-Bl. 8. Sept. 
1900 S. 285/86*) Die Werke nutzen eine Wasserkraft von 6000 PS aus 
zur Erzeugung elektrischer Energie in Form von Gleichstrom, der zum 
Betriebe einer Karbidfabrik verwendet wird. Das Oberwasser wird 
durch einen Kanal mit Reinigungsvorrichtungen und durch einen 526 m 
langen Tunnel von 5 qm Querschnitt und 2 vH Gefälle einem Behälter 
und sodann durch eiserne Rohre mit 82 m Gefälle den Turbinen zuge- 
führt. Die Hochdruckturbinen haben wagerechte Achse und fliegendes 
Laufrad. Sie leisten bei 215 Min.-Umdr. 750 bis 850 PS und ver- 
brauchen sekundlich 1000 bis 1100 Itr Wasser. Mit ihnen sind zwölf- 
polige Gleichstromdynamos von 3350 Amp bel 150 V unmittelbar ge- 
kuppelt. Das Werk ist auf 8 Maschinensätze eingerichtet, von denen 
bisher aber nur 3 im Betriebe sind. 


The electricity supply of Glasgow. (Engincer 14. Sept. 
1900 S. 259/61*) Beschreibung der Einrichtung des Port-Dundas- 
Kraftwerkes, in dem Gleichstrom für Belceuchtungs- und Kraftzwecke 
erzeugt wird. Die bisher fertiggestellte Maschinenanlare umfasst vier 
Dampfmaschinen von 200, 400, 900 und 1000 PS, die mit je 1 Dy- 
namo gekuppelt sind. 10 Wasserrobrkessel liefern den Dampf. Die 
Leistung des Werkes soll später auf 30000 PS erhöht werden. 


Elektrische Bremsen für Wechselströme. Von Fischer- 
Hinnen. (Elektrot. Z. 13. Sept. 1900 S. 767/70*) Die behandelten 
Bremsen sind mechanische mit magnetischer Entlastungsvorrichtung. 
Letztere ist in Form eines Asynchronmotors mit einem stehenden Felde 
und mit zweipoliger Wicklung ausgebildet. Innerhalb dieses Ständers 
befindet sich ein um 90° drehbarer Anker, dessen Wicklung mit der 
Feldwicklung in Reihe geschaltet und gegen sie um eine halbe Pol- 
breite verschoben ist. Der Strom wird dem Anker mittels biegsamer 
Kabel zugeführt. Bestimmung der mittleren Zugkraft und der clektro- 
motorischen Kraft der Selbstinduktion. Zahlenbeispiele von Ent- 
lastungsvorrichtungen für Ein- und Mehrphasenstrom. 


Ueber die Ausschaltung mehrpoliger Apparate und 
Leitungen. Von Passavant. (Elektrot. Z. 13. Sept. 1900 S. 767) 
Der Verfasser veröffentlicht die Ansichten des Sicherheitsausschusses 
des Verbandes deutscher Elektrotechniker tiber die Bestimmung, dass 
hinter dem Schalter alle Telle einer Anlage nach dem Ausschalten 
stromlos sein müssen. Bei Schaltgeräten für Drehstrom «dürfen daher 
keine zweipoligen, sondern nur dreipolige Ausschaltvorriebtungen ange- 
ordnet seln. 
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Erd- und Wasserbau. 


Les dragues. Von Masse. (Rev. Mée, Aug. 1900 S. 149/62*) 
Eingehende Darstellung von Baggern aller Bauarten; Erläuterung ihrer 
Wirkungsweise und der wichtigeren Konstruktionseinzelheiten; Angaben 
über Betriebsergebnisse. Die Puinpenbagger von Ball, Henning, Jaudin, 
Vernandon, Thyboron und Octopus. Forts. folgt. 

Ueber Flussregulirungen. Schluss. (Z. österr. Ing.- u. Arch- 
Ver. 14. Sept. 1900 S. 576/83) S. Zeitschriftenschau v. 22. Sept. 1900. 

The improvement of non-tidal rivers by regulation. 
(Eng. Ree. 1. Sept. 1900 S. 206/09) Verbesserung der Schiffbarkeit 
von Flüssen durch Anordnung von abgezweigten Kanälen an schwer 
schiffbaren Stellen und durch Ebnen und Vertiefen des Flussbettes. 
Tiefe und Breite von Fahrrinnen; Wassergeschwindigkeit in denselben. 
Verschiedene Verfahren bei Flussregulirungen. 


Gasindustrie. 


Zur Theorie des Wassergasprozesses. Von Strache und 
Jahoda. Schluss. (Journ. Gasb.-Wasserv. 15. Sept. 1900 S. 709/12) 
Berechnung des Gesamtnutzeffektes beim Blasen, der Bildungswärme 
des Wassergases und der Dampfgeschwindigkeit aus der Gasgeschwindig- 
keit und der Menge des unzersetzten Dampfes. Die Eigenwärme des 
entweichenden Wasseryases und des unzersetzten Dampfes. Die Ab- 
kühlung des Gaserzeugers beim Gasen. Die Verbrennungswärme des 
Wassergases Der Kohlenstotfverbrauch und der Wirkungsgrad. Schluss- 
folgerungen. i 


Giefserei 


. Brass melting with petroleum. (Iron Age 30. Aug. 1900 
S.7*) Der Messing-Schmelzofen besteht aus einer gusseisernen zwei- 
teiligen Hohlkuyel. Petroleum und Pressluft werden unten eingeführt. 
Während des Schmelzens, das für 120 kg etwa 1 Std dauert, ruht der 
Ofen auf einem Gestell, von dem er mittels Kranes gehoben und zu 
den Giefskasten gefahren wird. Zur Bedienung des Ofens Ist nur ein 
Mann erforderlich. 


Heizung und Lüftung. 


The new power plant of the Massachusetts general 
hospital. (Eng. Rec. 1. Sept. 1900 S. 205/06*) In den Anlagen wird 
Elektrizität für Beleuchtungs- und Kraftzwecke erzeugt. Der Dampf 
wird von 4 Feuerrohrkesseln geliefert. Eingehende Angaben über die 
Verwendung des Dampfes zum Heizen der Räume nebst Lageplan der 
Rohrleitungen und Maschinen. 


Hochbau. 


Anwendung und Theorie der Betoneisen-Konstruktionen. 
Von Rosshänder. II. (Schweiz. Bauz. 15. Sept. 1900 S. 101/02*) 
Betoneisenträger in Rippenform. Forts. folgt. 


Holzbearbeitung. 


Verbesserungen an Holzbearbeitungsmaschinen. (Z. 
Werkzeugm. 15. Sept. 1900 S. 541/42*) Trommelsige und dreiseitige 
Hobelmaschine mit langen Sellers-Wellenlagern für Ringschmierung 
von F. W. Hofmann in Breslau. 

Kälteindustrie. 

A Brooklyn refrigerating plant. (Eng. Rec. 1. Sept. 1900 
S. 202/05*) Die Anlage besteht aus einem zweistöckigen Krafthause 
und einem siebenstöckigen Gebäude, das zur Aufnahme der zu kühlen- 
den Gegenstände bestimmt ist. Die Räume werden durch 2 Ammoniak- 


maschinen gekühlt. Angaben über die Lüftungs- und Isolationsvor- 
richtungen, die elektrische Einrichtung und die Kühlrohrleitungen. 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


Umlaufkanal mit Stau- und Turbinenanlage bei Jonage 
an der Rhone. Von Ortloff. Schluss. (Zentralbl. Bauv. 15. Sept. 
1900 S. 444/46*) Darstellung des Stauwehres und der Turbinenanlage 
von 20000 PS. Einzelheiten der Turbinen und der mit ihnen verbun- 
denen Dynamomaschinen. 


Maschinenteile. 


Von der Pariser Weltausstellung. Panzerrohre, System 
Rogé. Von Blum. (Journ. Gasb.-Wasserv. 15. Sept. 1900 S. 713/14*) 
Panzerrohre sind gusseiserne Rohre mit angegossenen Verstärkungs- 
ringen, auf die stählerne aus dem Vollen gewalzte Ringe warm auf- 
gezogen werden. Sie sind gegen Aufsere und innere Drücke und Stöfse 
sehr widerstandsfühig. Bericht über Schlag- und Druckproben. 

Sur le volant élastique. Von Lecornu. (Bull. d’Encour. 
31. Aug. 1900 S. 230/32) Theoretische Erläuterung der mechanischen 
Eigenschaften eines Schwungrades mit 4 radial am Rade beweglichen 
Schwungkérpern von der Form eines Ringabschnittes. 

Regulirung von Wasserkraftanlagen jeder Art. Von 
Kühn. (Dingler 15. Sept. 1900 S. 588/80*) Darstellung einer von 
der Maschinenbauanstalt J. Schrieder in Säckingen a/Rh. gebauten Re- 
zulirvorrichtung, welche aus einem Kasten besteht, der eine be- 
stimmte Menge Oel oder Seifenwasser enthält. Die Flüssigkeit wird 
dureh eine Kapselpumpe, die von einer Transınissionf/in Bewegung Ve. 
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setzt wird, in stetigem Kreislauf erhalten und durchströmt hierbei ein 
Ventil. Sobald die Geschwindigkeit der zu regelnden Maschine wächst, 
hebt sich ein mit dem Ventil in Verbindung stehender Kugelregulator 
und verengt den Querschnitt für die Durchströmung der Flüssigkeit. 
Hierdurch wird eine Breinsung erzeugt, welche auf die Transınission 
einwirkt, bis die Zahl der Umdrehungen wieder normal geworden ist. 
Schaubild eines Schnelligkeitszeigers für Wasserinühlen. 


Materialkunde. 


Beziehungen zwischen chemischer Zusammensetzung 
des Stahles und seinen mechanischen Eigenschaften. Von 
von Jüptner. (Stahl u. Eisen 15. Sept. 1900 S. 939/41) Der Ver- 
fasser veröffentlicht weitere Beiträge zu seinem Berechnungsverfahren, 
nach welchen der Eintluss, den geringe Mengen von Beimengungen auf 
die mechanischen Eigenschaften des Eisens ausüben, für gleiche Atom- 
mengen der Beimengungen gleich ist. Zu den durch ihre Atomgewichte 
dividirten Beiinengunzgen tritt in den Gleichungen noch eine unveränder- 
liche Gröfse, die aber für die verschiedenen thermischen und mechani- 
schen Bearbeitungsverfahren des Eisens einen besonderen Wert hat und 
tür jedes Verfahren besonders bestimmt werden muss. Vergleich zwi- 
schen berechneten und aus Versuchen ermittelten Werten.  Berück- 
sichtigung Ges Gehaltes an Phosphor, Kupfer, Schwefel und Sauerstoff, 

Du moulage sur mica des preparations pour métallo- 
graphie. Von Hannover. (Bull. d’Encour. 31. Aug. 1900 S. 210/11*) 
Da das Schleifen weicher Metalllegirungen sehr schwierig ist, xiefst 
man das Metali, um cin Bild des Kleingefüges zu erhalten, aufglatte Flächen, 
Früher benutzte man hierzu Glas oder geschliffenen Stahl. Statt des 
Glases, das beim Gielsen des Metalls häufig springt, wird die Anwen- 
dung von Glimmer empfohlen, der auch vor dem Guss bis anf die 
Schmelztemperatur des Metalls erhitzt werden kann. 


Messgeräte. 


Indicateur-relévateur. Von Duchesne. (Rev. Mic. Aug. 
1900 S. 137/48*) Durch Indikatordiagramme hatte man gefunden, dass 
der Dampf bei Dampfmaschinen gegen Ende der Ausströmung Neigung 
zur Ueberhitzung zeigte. Eine Untersuchung ergab, dass die Angaben 
des Indikators im wesentlichen richtig waren. Untersuchung der 
Proportionalität zwischen den Abszissen des Diagrammes und dem 
Kolbenweg, sowie zwischen den Ordinaten und dem Dampfdruck im 
Cylinder, Einfluss der Schwere der Prüfbelastungsstücke, der Erdbe- 
schleunigung und der Reibung. Prüfergebnisse und Schlussfolgerungen. 


Metallbearbeitung. 


The Walker universal tool and cutter grinder with au- 
tomatic feed. (Iron Age 30. Aug. 1900 S. 1/4*) Die wagerechte 
Schleifscheibenwelle ist lotrecht verstellbar und kann in der wagerechten 
Ebene nach jeder Richtung gedreht werden. Auf das Gehäuse dieser 
Welle kann eine zweite Schleifvorrichtung aufgesetzt werden, die aus 
einem knleförmigen Rahmen besteht, der eine lotrechte Welle trägt. 
Letztere wird mittels Ricmens und Leitrollen angetrieben und kann 
in der lotrechten Ebene nach allen Richtungen gedreht werden. 
Die Schleifscheiben arbeiten mit 5 verschiedenen Umdrehungsgeschwin- 
digkeiten; die höchste beträgt 20000 Min.-Umdr. Der Tisch wird 
selbstthätig mit 24 verschiedenen Geschwindigkeiten bewegt. 


Aufspannrahmen für Hobelmaschinen. Von Stier. (Z. 
Werkzeugin. 15. Sept. 1900 S. 542/43*) Der Rahmen besteht aus 
4 Schienen, die mit Schrauben, welche mit ihren Köpfen in den Nuten 
des Aufspanntisches verschiebbar sind, am Tische befestigt werden. 
Das Arbeitstück wird durch Kleininschrauben, die an den Schienen an- 
gebracht sind, festgehalten. 

Scie automatiqueä métaux pour barres et tuyaux. Sys- 
teme E. G. Herbert. (Rev. ind. 8. Sept. 1900 S. 342%) Die dar- 
gestellte Kaltsäge schneidet Stangen und Rohre bis zu 115 mm Dmr., 
die selbstthitiz vorgeschoben werden. Die Vollendung der Arbeit wird 
angezeigt, und bei einem Bruch des Sigeblattes tritt die Vorschubvor- 
richtung aufser Thätisrkeit. 

The Young double geared cutting and slitting shear. 
(Iron Are 30. Aug. 1900 S. 6*) Die abgebildete Schere schneidet 
Eisenstangen bis zu 16 mm Stärke Die Scherenblätter sind 250 min 
lang. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Der internationale Automeobilkongress von 19v0 in 
Paris vom 9. bis 15. Juli. Forts. (Motorwagen 15. Sept. 1900 8. 
255/57) Bericht von Hospitalier über die Verwendung der Elektrizität 
zum Betriebe von Moutorwaren. Forts. folgt. 

Der Kerosinmotor von Root. (Motorwagen 15. Sept. 1900 S. 
267:68) Eineylindriger Viertaktinotor mit Glühruhrzündung von Root 
& Venables in London. Der Cylinder wird ıniv Wasser gekühlt, das 
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durch eine Puinpe mittels Exzenters und Kolbenstange von der Auspuff- 
ventilwelle angetriebene in Kreislauf versetzt wird. 


Müllerei. 


Gries- und Dunstputzmaschine sowie Fruchtputz- 
maschine von Haller-Maerky in Aarau. (Prakt. Masch.-Koastr. 
13. Sept. 1900 S. 147 mit 1 Taf.) Bei der ersten der beiden darge- 
stellten Maschinen wird durch das mit Gries und Dunst belegte Sieb 
von oben her Luft gesaugt, sodass die leichteren Teile sich stets über 
der Grieschicht befinden. Die Maschine liefert von 100 kg aufgege- 
benem unreinem Schrotgries 75 bis 85 kg reines Erzeugnis. In der 
Fruchtputzinaschine reinigen sich die Körner durch gerenscitire Reibung 
selbst. Die Umdrehungszahl ist niedrig. Die fortschreitende Bewe- 
gung der Körner läugs der sich drehenden Trommel wird durch einen 
Ventilator bewirkt. 


Schiffs- und Seewesen. 


The Clyde and palatial steam yachts. (Engineer 14. Sept. 
1900 8. 255) Kurze Angaben über die Abmessungen zweier aufserge- 
wöhnlich groser Yachten, der »Lysistrata« und der » Margaritas; jene 
ist 95 m lang und 12 m breit bei 2082 t Wasserverdranguny, diese 
78 ım lang und 11 ım breit bei nicht ganz 2000 t Wasserverdrängung. 


Seil- und Kettenbahnen. 


Pohbligs Universal-Kupplungsapparat für Drahtseil- 
bahnen. (Berg- u. Hüttenm. Z. 14. Sept. 1900 S. 442*) Die Klemm- 
backen für das Zugseil werden durch einen drehbaren Zapfen mit dop- 
peltem Gewinde geöffnet und geschlossen. Für die eine Backe Ist das 
Gewinde flach und liuksgängig, für die andere steil und rechtegängfr. 
Hierdurch wird erreicht, dass die Backen dureh das flache Gewinde 
recht fest geschlossen, durch das steile recht schnell geöffnet werden. 
Der Schliefszapfea trägt an dem einen Ende einen Hebel, der durch 
eine Anschlagführung uingelegt wird und dadurch die Kupplung be- 
thätigt. 


Strafsenbahnen. 


Die Entwicklung des Motorwagens für elektrische 
Strafsenbahnen. Von Stobrawa. (Eiektrot. Z. 13 Sept. 1900 5. 
779/81) Bei dem Bau von Strafsenbahnwagen hat man sich bisher 
immer an die ursprüngliche einfache Form gehalten, die bei den elek- 
trischen Bahnen nur durch Verlängerung der Kasten, Verstärkung des 
Untergestelles und Ausbildung von vierachsigen Wagen mit zwei Dreh- 
gestellen verändert wurde. Gröfsere Abweichung zeigt der vierachsige 
Wagen mit Mittelplattforın. Beschreibung eines neuen amerikanischen 
Wagens mit Quersitzen, der vun tonnenförmiger Gestalt ist und leicht 
dureh Heraufschieben der nach aufsen gebogenen Fenster und Seiten- 
wände auf das gebogene Dach In einen offenen Wagen verwandelt 
werden kann. 


Wasserversorgung. 


Bradford waterworks, old and new. Von Watson. (En: 
gineer 14. Sept. 1900 S. 274/76*) Geschichtliches. Angaben über die 
Sammelbehälter, Leitungen und Baukosten der verschiedenen Wasser- 
werke um Glasgow, die zusaminen täglich 54000 cbin liefern. Bericht 
über den Entwurf für ein neues Wasserwerk im Thal des Nid-Flusses. 

The Marlbourough Brook filter beds; metropolitan 
water supply for Boston and vicinity. (Eng. News 30. Aug. 
1900 S. 153/54) Die Anlage besteht aus 17 Filtern von 216 a Ge- 
samtobertläche, in denen Wasser mittels chemischer Mittel geklärt wird, 
und 7 natürlichen Filtern von 326 a Oberfläche. Angaben über die 
Herstellungskosten. 

Water purification at Leighton, Buzzard, England. 
(Eng. Rec. 1. Sept. 1900 S. 209) Ergänzungen zu dem in Zeitschriften- 
schau v. 22. Sept. 1900 besprocheuen Aufsatz: The water works of 
Leighton, Buzzard, England. 

Experimental test of a conerete and expanded metal 
conduit for the Jersey City water supply. Von Godfrey. 
(Eng. News 30. Aug. 1900 S. 142*) Die Leitung hat einen halb- 
eiförmigen Querschnitt und ist innen 2660 mm breit und 2660 mm hoch. 
Bel der Prüfung wurden Abschnitte der Leitung mit Eisenschienen von 
13000 bis 25000 kg Gewicht beschwert, ohne dass Formänderungen 
eintraten. 

The useand waste of water. Von Croes. (Eng. Rec. 1. Sept. 
1900 S. 196,93) Verlust von Wasser durch undichte, in den Erdboden 
verlegte Wasserleitungen. Schitzuny der Menge des zu allgemeinen 
Zwecken verbrauchten Wassers. Ergebnisse aus behördlichen und 
privaten Wassermessunyen. Wasservergeudung jim Haushalt. Ver- 
minderung des Leekens von Wasserleitungen durch Verminderung des 
Wasserdruckes. 
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Die Industrie Ostasiens. 


Vorgetragen im Zwickauer Bezirksverein deutscher Ingenieure 
von G. Hartig, Zwickau-Schedewitz. 


Die grofse Bedeutung der ostasiatischen Länder für unsere 
Industrie hat sich im Laufe der letzten Jahre mehr und mehr 
zu erkennen gegeben, und gerade heute treten dicse Linder 
derartig in den Vordergrund, dass sie das lebhafteste Interesse 
in der ganzen Kulturwelt erwecken. China fordert unsere 
Aufmerksamkeit hauptsächlich deshalb, weil die jetzigen Un- 
ruhen und Wirren zumteil durch die Einführung europäischer 
Kultur verursacht worden sein sollen, Japan, weil es uner- 
müdlich darnach strebt, sich von allen fremden Ländern, be- 
sonders von denen Europas, freizumachen. 


Es sind zwar bereits zwei Jahre verflossen, seifdem ich 
diese Verhältnisse in Ostasien studiren konnte, doch haben 
sie sich seit jener Zeit nicht wesentlich verändert. 


Man kann sich keinen grölseren Gegensatz denken als den 
zwischen der Bevölkerung Chinas und den ihr stammver- 
wandten Japanern: die Chinesen ein unsauberes, faules, phleg- 
matisches und durch Opiumgenuss zerrüttetes Volk, die Japaner 
ungemein reinlich, unverwüstlich, ausdauernd und unter- 
nehmungslustig. 

Wenden wir uns zunächst dem chinesischen Volke zu! 
Man muss da natürlich einen Unterschied zwischen der Masse 
des Volkes machen, die sich meist in sehr dürftigen Lebens- 
verhältnissen befindet, und jenen wenigen reichen Kaufleuten, 
wie sie sich in den europäischen Ansiedlungen niedergelassen 
haben. Nicht mit Unrecht wird behauptet, dass man sich 
ganz China vorstellen könne, wenn man eine Chinesen- 
stadt gesehen hat. Kennzeichnend für alle chinesischen Städte 
sind die aufserordentlich schmalen, sich rechtwinklig schnei- 
denden Gassen, rechts und links mit Läden verseben, in denen 
die Handwerker ibrer Beschäftigung obliegen. Jedes Haus 
besteht aus einem Vorderraum, der Laden und Werkstatt 
vereinigt, einem Hinterraum als Wohnung und hat etwa 
4 m Strafsenlänge und 8 bis 10 m Tiefe. Als Abgrenzung 
gegen die Nachbarbäuser sind Ziegelmauern errichtet, wäh- 
rend die Vorderseite nach der Strafse abends durch Holz- 
planken abgesperrt wird. Die Decken der Wohnungen sind 
äufserst mangelhaft und gewähren nur geringen Schutz gegen 
Wind und Wetter. Spärlich dringt das Licht durch die 
schieferartig über einander gelegten abgeschliffenen Muschel- 
schalen, welche auf schmale Leisten genagelt sind und als 
Oberlichtfenster verwendet werden. Hier werden von alters- 
her alle Zweige der chinesischen Hausindustrie betrieben. Ein 
Fortschritt oder das Eindringen moderner Kultur ist nicht zu 
finden. 

Viele Chinesenstädte sind von Kanälen durchzogen, und 
hier fesselt den Blick zunächst die Entladung der Reissäcke aus 
den Dschunken in die Entschäl- und Mahlmühlen. Im Innern 
eines Gebäudes sieht man mehrere Arbeiter, von denen jeder 
mittels seines Körpergewichtes einen an einem Balken be- 
festigten Steinklöppel hebt, welcher dann in den mit Reis ge- 
füllten Holztrog niederfällt.e Auf diese Weise wird der Reis 
entschält. 

Ein Tischler fertigt mit den einfachsten Werkzeugen ge- 
schnitzte Möbel, meist schmale hohe Bänke mit Rück- und 
Seitenlehne oder Tische. Daneben befindet sich ein Elfenbein- 
schnitzer, deren einer z. B. bei meinem Besuch einen grofsen, 
vielleicht halbvollendeten Pokal in Arbeit hatte, an dem er 
bereits acht Monate beschäftigt war. Klempner stellen aus 
Abfallblechen Lampen, Kochgeschirr, Kästchen usw. her. 


Mitten im Staube der Strafse sitzt ein Uhrmacher, der 
eine alte Wanduhr ausbessert; neue Uhren vermag der Chi- 
nese noch nicht zu fertigen. Gehen wir einige Schritte weiter, 
so kommen wir an die Werkstatt eines Glasbläsers. Ein kleiner 
Ofen von etwa !/; m Höhe enthält das flüssige Glas, das der 
Arbeiter mit seinem Rohre aus der in der Glasmasse schwim- 
menden Schäumpfanne entnimmt, um daraus Lampencylinder 
herzustellen. Dort sitzt ein Glasschleifer, der aus einem alten 
Flaschenboden den Fufs für eine Opiumlampe bildet. Ueber- 
all drängt sich uns der Eindruck auf, dass die Zeit hier keine 
Rolle spielt. Auch in Zinngefäfsen leisten die Chinesen 
-saubere Arbeit; so z.B. fertigen sie Dosen und Kästchen, in 
welche die verschiedensten Arabesken eingravirt werden. 
Eine alte Industrie Sutchous ist die Specksteinschnitzerei. 
Canton ist berühmt durch seine Binsenmatten, die in grofsen 
Mengen, besonders nach Amerika, ausgeführt werden und 
sehr dauerhaft, aber nicht so geschmackvoll hergestellt sind 
wie die Fabrikate Japans. 

Zu den ältesten Gewerbszweigen Chinas gehören Spinne- 
rei und Weberei von Seide und Baumwolle, Industrien, für 
welche das Land selbst die Rohstoffe liefert. Da die Verar- 
beitung im Inneren Chinas noch auf der Anfangstufe steht, 


so entsteht ein Material, welches dem heimischen Bedarf viel- 
leicht genügt, aber für die Ausfuhr sich nicht verwenden 
lässt. Die chinesischen Seidenwaren, Pongees, denen gerade 
in Deutschland in der letzten Zeit so viel Aufmerksamkeit ge- 
widınet wurde, werden aus einer geringwertigen Sorte Roh- 
seide auf Handstühlen hergestellt. 

Der Hauptfabrikationsort für Rohseide ist Sutchou, eine 
Stadt, in deren Nähe die Seidenraupenzucht vielfach be- 
trieben wird. Trotzdem Sutchou jetzt Vertragshafen ge- 
worden ist, wird doch Shanghai der Hauptausfuhrplatz für 
Rohseide bleiben. In den letzten Jahren haben sowohl Fremde 
als auch Chinesen eine Anzahl Seidenspinnereien errichtet, in 
denen die aus Sutchou stammenden Cocons mit europäischen 
Maschinen und unter europäischer Aufsicht abgehaspelt wer- 
den. Heute bestehen 25 solcher Spinnereien mit über 8000 
Baccinellen, und ihre Zahl nimmt jährlich zu. In Nordchina, 
besonders in der Provinz Shantung, wird die sogen. Tussah- 
seide oder wilde Seide gewonnen, die bekanntlich vom Eichel- 
spinner herrührt. Bis jetzt giebt es in China nur eine einzige 
Anlage europäischer Art, die einen besseren derartigen Stoff 
erzeugt, und zwar in der Nähe Tschifus in Shantung. 

Wie streng die Chinesen an althergebrachten Einrichtun- 
gen hängen, kann man am besten bei der als Hausindustrie 
betriebenen Baumwollspinnerei bemerken. Noch heute wird 
die Rohbaumwolle überall mittels einer an einem Holzbogen 
angebrachten Spannschnur (Fachbogen) geöffnet und auf dem 
einfachen Handspinnrade versponnen; das Trittrad ist in 
China unbekannt. Ebenso sind die Handwebstühle roh zu- 
sammengesetzte Geräte, und es ist geradezu verwunderlich, 
dass auf derartigen Stühlen noch eine verhältnismäfsig gute, 
feste Ware erzeugt wird. 

Bekanntlich wurde durch den Vertrag von Shimonoseki 
erreicht, dass Maschinen zollfrei in China eingeführt werden 
dürfen, ein Vorteil, den die Japaner auszunutzen hofften, in- 
dem sie Baumwollspinnereien in China errichteten. Nach reif- 
licher Ueberlegung haben sie aber diesen Plan vorläufig auf- 
gegeben. Bis zum Jahre 1595 hatte die chinesische Regie- 
rung in den geöffneten Plätzen die Errichtung von industri- 
ellen Unternehmungen verboten, wenn irgend welche Beden- 
ken vorlagen; besonders war das Zollamt in Shanghai beauf- 
tragt, keine Maschinen für Baumwollspinnereien hereinzulassen. 
Nach 1895 aber entstanden verschiedene Gesellschaften zur 
Errichtung von Baumwollspinnereien und Webereien, welche 
die glänzendsten Ergebnisse erwarten liefsen. Genügende 
Mengen Rohbaumwolle waren in Shanghai vorhanden, billige 
Arbeitskräfte und unbeschränkter Bedarf an fertigen Fabri- 
katen in China selbst schienen Erfolg zu verheifsen, wenn 
nicht die Regierung auf in China hergestellte Waren eine Ab- 
gabe von 5 vH verlangt hätte, wodurch diese mit eingeführten 
Waren in eine Reihe gestellt waren. Mit ungerechten Ab- 
gaben auf die Rohstoffe auf ihrem Wege nach den Fabriken 
ist ebenfalls zu rechnen. In Shanghai gab es bis 1897 8 Baum- 
wollspinnereien mit 278000 Spindeln und verschiedene Webe- 
reien mit 1800 Stühlen. Jetzt sind in China 14 Spinnereien 
mit 500000 Spindeln im Betrieb. Von den Shanghai-Spinne- 
reien gehören 4 europäischen Firmen, darunter eine deutsche. 
Alle übrigen Spinnereien stehen unter chinesischer Verwaltung. 


Ueber die Ergebnisse der europäischen Unternehmungen 
hat man noch kein genügendes Urteil, und die unter chine- 
sischer Leitung stehenden Werke geben keine glaubwürdigen 
Abschlüsse bekannt. Besonders in Fabriken, die von Manda- 
rinen verwaltet werden, kommen die unglaublichsten Unregel- 
mäfsigkeiten vor. 

Soweit sich bis jetzt feststellen lässt, kommen in den chi- 
nesischen Spinnereien auf 100 Arbeiter 24 Männer, 51 Frauen 
und 25 Kinder; der Durchschnittslohn beträgt 11 A pro Monat, 
also rd. 40 Pfg pro Tag. In Shanghai waren die Löhne im 
Jahre 1897 bedeutend gestiegen, sodass geübte Arbeiterinnen 
bis zu 50 und 60 Pfg verdienten. Es steht aber zu erwarten, 
dass die Löhne wieder etwas sinken werden, sobald genügend 
geschulte Leute vorhanden sind. 


Bei dieser Gelegenheit sei der Leistungsfähigkeit des 
chinesischen Arbeiters gedacht, ein Gesichtspunkt, der beim 
Vergleich der Löhne wohl inbetracht zu ziehen ist. Der Chi- 
nese ist von Haus aus. wie bereits erwähnt, faul und leistet 
nur unter strenger Aufsicht etwas. In der Regel rechnet man 
3 Chinesen auf einen Europäer; eine Fabrik, in der vielleicht 
2 chinesische Arbeiter soviel schaffen wie ein Europäer, ge- 
hört schon zu den Seltenheiten. 

Neben den Baumwollspinnereien finden wir in Shangha 
grofse Egreuiranstalten, die teils in chinesischem, teils in euro- 
päischem Besitz sind; die meisten von ihnen arbeiten mit aus 
Japan eingeführten Entkernmaschinen. Die entkernte Baum- 
wolle wird zum gröfsten Teile nach Japan ‚ausgeführt. 

Verschiedene Ausfuhrfirmen ~ Shanghais haben’ grofse 
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Packereien und Pressereien, deren hydraulische Pressen aus 
England stammen. In diesen Anlagen befinden sich auch 
Reinigungsmaschinen für Federn, Wolle und andere Waren. 
Aehnliche Anlagen, wenn auch nicht so grofs, habe ich nur 
in Tientsin gesehen. 

Infolge des sich stetig steigernden Dampferverkehrs und 
der fortschreitenden Entwicklung der fremden Besitzungen 
und geöffneten Häfen stellte sich die Anlage von Docks als 
dringend erforderlich beraus. Bis jetzt sind gröfsere Dockan- 
lagen nur in Hongkong und Shanghai vorhanden, während 
kleinere Docks in Amoy, Tientsin und Sutchou zu finden sind. 
Die Hongkong and Whampoa Dock Company hat 3 ausge- 
dehnte Anlagen, deren Docks mit den besten Einrichtungen und 
Maschinen für Metall- und Holzbearbeitung versehen sind und 
eigene Giefserei, Kesselschmiede- und Maschinenbauwerkstatt, 
sowie grofse Schreinerei und Zimmerei besitzen. Die Gesell- 
schaft beschäftigt etwa 3000 Arbeiter. Das gréfste Dock — 
das Admirality-Dock — ist 152 m lang und 9,2 m tief. Damit 
genügt es heute allerdings nicht mehr für alle nach Ostasien 
fahrenden Fracht- und Personendampfer. 


In Hongkong giebt es noch mehrere andre Werke, in 
denen Schiffbau und Giefserei betrieben wird, und es sind 
dort sogar bereits einige mittelgrofse Dampfer gebaut worden. 
Die dortige englische Marinewerft besitzt grofse, gut einge- 
richtete Maschinenanlagen und Werkstätten, in denen die 
schwierigsten Reparaturen an den gröfsten Kriegsschiffen aus- 
geführt werden können. Die in den Werften beschäftigten 
Arbeiter sind teils Chinesen, teils Portugiesen oder Mischlinge. 
Die Arbeitszeit ist 12stiindig. Aufserordentlich streng ist die 
Ueberwachung der Arbeiter beim Verlassen des Betriebes, da 
der Chinese selbst den kleinsten Gegenstand des Stehlens 
wert hält. 

In Shanghai sind 4 Docks zu verzeichnen. Das Dock in 
Tungkadu gegenüber der Stadt ist 116 m lang und bei Hoch- 
flut 6,4 m tief; das alte Dock in Hongkiu ist 122 m, das 
neue Dock in Putung am unteren Ende des Hafens 152 m 
lang und bei Hochflut 6,4 m tief. Im verflossenen Jahre hat 
sich eine Gesellschaft zum Bau eines grölseren Docks in 
Wusung gebildet, da der Hafen von Shanghai mehr und mehr 
versandet und die davor liegende Barre Dampfern mit grofsem 
Tiefgang die Durchfahrt nur zu gewissen Tagesstunden ge- 
stattet. Bislang ist dieser Plan aber noch nicht zur Ausführung 
gekommen. 

Alle Dampfer und die meisten Segelschiffe laden und ent- 
laden in Shanghai auf den verschiedenen öffentlichen und 
Privatlandungsplätzen. Die Besitzungen der Associated Wharf 
Company haben eine Anlauflinge von 1,2 km. Die chinesische 
Regierung besitzt ein Arsenal, ein Dock und eine Schiffbau- 
werkstatt in Kaou-Chung-Mou, eine kurze Strecke oberhalb 
Shanghais. 

Auch in Sutchou giebt es ein Dock von 98 m Länge, das 
unter französischer Verwaltung steht. Schliefslich sei noch 
der Docks in Amoy gedacht, deren gröfstes 95 m lang ist. 
Da dort zwischen Ebbe und Flut ein Unterschied von nahezu 
5 m ist, brauchen die Docks kaum ausgepumpt zu werden. 

China ist zwar nach allen Richtungen hin von Strafsen 
durchzogen, doch sind die meisten nur Wegspuren, im besten 
Fall aber Fufswege, die sich gewöhnlich in den ausgetrock- 
neten Flussbetten hinziehen. Der Transport von Waren, 
der teils auf Kameelen, teils auf Eseln ausgeführt wird, ist 
deshalb ein kostspieliges und schwieriges Unternehmen, und 
es herrscht infolgedessen ein verhältnismäfsig grofser Verkehr 
auf den zahlreichen Kanälen und schiffbaren Flüssen. Die 
Bodenverhältnisse Chinas sind für Anlage von Eisenbahnen 
im grofsen ganzen wohl geeignet. Der erste Versuch, Bahnen 
zu bauen, wurde 1876 mit der 16km langen Strecke von 
Shanghai nach Wusung von einer englischen Gesellschaft 
gemacht. Diese kleine Bahn wurde später von der chinesischen 
Regierung erworben und am 21. Oktober 1877 wieder ge- 
schlossen. Jetzt ist die Strecke wieder neu hergestellt und 
dem Verkehr übergeben. Die Lokomotiven wurden aus 
Amerika, die eisernen Brücken aus Deutschland bezogen, die 
Wagen in den Regierungsfabriken in Tientsin hergestellt. 
Die Schienen sind belgischen Ursprungs. Der Bau stand unter 
der Leitung eines Deutschen, des Reg.-Baumeisters Hildebrand. 


Eine zweite Bahn wurde vor einigen Jahren für den 
Transport von Kohlen aus den Kaiping-Gruben nach dem 
grofsen Kanal gebaut; bald wurde sie auch für Personen- 
verkehr eingerichtet und einerseits bis Tientsin und Taku, 
anderseits aus strategischen Rücksichten bis Shanhaikwan 
weiter geführt, jene Stadt, bei welcher die chinesische Mauer 
an das Meer herantritt. Weiter folgte im Jahre 1596 die Bahn 
von Tientsin nach Peking, die zur Zeit meines Besuches noch 
nicht ganz bis an die Stadtmauern, sondern nur bis zur Station 


Fengtai führte. Auf dieser Strecke waren durchgängig chine- 
sische Beamte im Dienst. Während die Lokomotiven eng- 
lischen Ursprungs sind, sind die Personenwagen, von denen 
es zwei Klassen giebt, in Tientsin hergestellt. Die Wagen 
haben einen Mittelgang; gepolsterte Sitze kennt man nicht. 
Die neue Einrichtung scheint sich der Gunst der Reisenden 
zu erfreuen; doch war es anfangs schwer, die Fahrkarten- 
kontrolle durchzuführen, und nur durch die strengsten Be- 
stimmungen ist jetzt eine bessere Ordnung erreicht worden. 
Grofse Schwierigkeiten hat der Bau des Schienenbettes ver- 
ursacht; auf viele Kilometer Länge mussten Betonpfeiler er- 
richtet werden, um den regelmäfsigen Frühlingsüberschwem- 
mungen des Peiho Durchtluss zu gestatten. Die Oberautsicht 
über die Bahn liegt in englischen Händen; ohne europäische 
Ueberwachung würde das Unternehmen durch chinesische 
Misswirtschaft bald zugrunde gerichtet werden. 


Eine der längsten Bahnen Chinas, die Strecke Peking- 
Hankou, ist an ein beleisches Syndikat vergeben worden, und 
mit ihrem Bau ist bereits begonnen. Ende 1895 wurde den 
Provinzialregierungen die Genehmigung zur Errichtung einer 
Bahn von Shanghai nach Sutchou erteilt, einer Strecke von 
etwa 128 km Länge. Nach ihrer Fertigstellung beabsichtigt 
man, die Linie nach Chinkiang und Narking fortzusetzen. 


Dies sind die einzigen bis jetzt bestehenden Bahnen Chinas) 
denen sich hoffentlich recht bald die deutschen Kiautschou- 
bahnen anschliefsen werden. 


Hier sei auch einer Drahtseilbahn in Hongkong gedacht, 
die zur Personenbeförderung dient und die Geschiftstadt 
mit dem Villenviertel auf dem Berge verbindet. Die Maschinen- 
anlage ist auf dem Gipfel des Berges gelegen. Die in eng- 
lischen Händen befindliche Bahn wurde 1858 eröffnet. Die 
Gesamtdauer der Fahrt beträgt etwa 10 min, und es sind 
3 Stationen auf mittlerer Höhe vorhanden. Die Bahn hat eine 
Höhe von rd. 550 m zu erklimmen. 

Kine der gröfsten Schwierigkeiten bei Errichtung neuer 
Bahnen bildet in China die Gräberfrage. Bekanntlich haben die 
Chinesen Ahnenkultus und dürfen ihre Toten begraben, wo sie 
wollen. Kirchhöfe in unserem Sinne kennt man nicht, jedenfalls 
sind sie nur ganz vereinzelt anzutreffen. Besonders in der Um- 
gegend grofser Städte sieht man dagegen auf den Feldern 
verstreut zahlreiche Grabhügel. Das Grab eines Ahnen ist 
des Chinesen heiligstes Besitztum, welches er um keinen Preis 
verkaufen würde; neue Bahnen müssen also mit Umgehung 
dieser Begräbnisplätze angelegt werden, was mitunter gerade- 
zu unmöglich ist. Viele Chinesen gehen sogar soweit. nicht 
einmal zuzugeben, dass Telegraphendrähte über die Gräber 
geführt werden. Es sei auch gleich darauf hingewiesen 
welche Schwierigkeiten infolgedessen der Bearbeitung des 
Landes entgegen stehen. Ein Pflug ist nicht verwendbar, 
und fast alle Felder müssen von Hand mit der Hacke bearbeitet 
werden; landwirtschattliche Maschinen werden sich in China 
niemals Eingang verschaffen. 


Bis jetzt giebt es erst ein einziges Eisenwerk in China, 
dasjenige von Hanvang, welches dem Taotai Sheng gehört. 
Das Roherz wird ebenso wie die erforderliche Kohle auf dem 
Yangtse durch Boote von einem 130 km stromabwärts gc- 
legenen Orte herbeigeschafft, von dem eine 22 km lange Bahn 
nach den Gruben führt. Es wäre viel vorteilhafter gewesen, 
das Werk in die Nähe der Gruben zu legen; aber der miss- 
trauische Besitzer, der in Wutchang residirt, wiinschte es 
unmittelbar vor seinen Augen zu haben, um es besser über- 
wachen zu können. In dem Hanvang-Eisenwerk wird Roh- 
eisen und Stahl erzeugt; das Walzwerk scheint aber noch 
nicht befriedigend zu arbeiten, denn die dort hergestellten 
Schienen, welche man für die Bahn Shanghai-Wusung ver- 
wenden wollte, waren nicht zu gebrauchen. 


Ich möchte hier einige Bemerkungen über das Münzwesen 
Chinas einflechten. Eine einheitliche Münze für das ganze 
Reich giebt es nicht. Man rechnet nach Taels, die ein ge- 
wisses Gewicht Silber darstellen, aber in allen Städten Chinas 
verschieden sind. Beim Verkehr bedient man sich eigentlich 
nur des Gewichtes an reinem Silber. Um etwas Erleichterung 
zu schaffen, hat man die sogenannten Sycees eingeführt, in 
Schuhform gegossene Silberstücke von bestimmtem Gewicht, 
welche durch die Provinzialverwaltungen geprüft und geaicht 
werden. Es haben sich allerdings auch fremde Silbermünzen 
in China Eingang verschaft, von denen die mexikanischen 
Dollars am meisten umlaufen. Jede Münze wird vom Empfän- 
ger durch den Klang auf Feinheitsgehalt und Gewicht ge- 
prüft und dann mit einem Garantiestempel versehen; dadurch 
erleiden die Münzen allerdings eine derartige Verunstaltung, 
dass sie allmählich die Gestalt von Schalen annehmen. Seit 
kurzem hat die englische Regierung die sogenannten Trade- 
Dollars eingeführt, welche sich auch grofser Beliebtheit er- 
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freuen. Aufserdem sind noch der japanische Silber-Yen und 
einige andere Silberdollars im Umlauf. 

ie einzige Miinze Chinas ist von altersher der Cash, der 
früher meist aus reinem Kupfer bestand und in verschiedenen 
Provinzen einen verschiedenen Wert hatte, heute aber aus 
Messingblech geprägt wird. Sein Wert ist im Laufe der 
Jahre zurückgegangen, da das Mischverhältnis zwischen 
Kupfer und Zink immer weiter herabgedrückt wurde. Für 
ı Tael erhält man rd. 1200 Cash, was also einem Werte von 
0,225 Pfg pro Cash entspricht; die sogenannten kleinen Cashs 
sind nur die Hälfte davon wert. Die Cashs werden hauptsäch- 
lich in der grofsen Münze in Canton geprägt, wo 86 aus 
England stammende Prägmaschinen in Betrieb stehen. Die 
Leitung ist einem Engländer übertragen. Auch Silbermünzen, 
besonders kleinere Stücke, die sich indes nur in Hongkong 
und Shanghai besser eingeführt haben, werden in der Münze 
zu Canton geprägt. 

China besitzt aufserordentlich viele und grofse Kohlen- 
lager, die auszubeuten man sich bisher allerdings noch nicht 
sehr bemüht hat. Es giebt nur Gruben in der Provinz Hupeh 
und in Kaiping. Die einer Aktiengesellschaft gehörigen 
Kaiping-Kohlengruben, die bedeutendsten in China, wurden 
in den 70er Jahren eröffnet, nachdem der non Li-Hung- 
Tschang die Genehmigung hierzu erteilt hatte. Sie werden 
jetzt von einem Deutschen geleitet, dem verschiedene euro- 
päische Beamten zur Seite stehen. Es sind 2 Schächte von 
90 und 150 m Tiefe abgesenkt. Die Kohle soll von guter Be- 
schaffenheit, jedenfalls bedeutend besser und rauchfreier als 
die japanische Kohle, sein und wird von den nach Tientsin 
kommenden Dampfern gern gekauft; aufser dem grofsen Ab- 
satz im Lande selbst werden jetzt jährlich rd. 100000 t ausge- 


führt. Die Kohle eignet sich auch gut zur Koksbereitung. 

Die Frage der Kohlengewinnung hat seit Erwerbung der 
Besitzung Kiautschou viel von sich reden gemacht. Leider 
liegen genaue Untersuchungen über die dortige Kohle nur 
spärlich vor, und über die Ausdehnung der Kohlenlager ist 
noch nichts Bestimmtes bekannt. Immerhin darf als sicher 
angenommen werden, dass die Kohle von ausgezeichneter 
Güte ist, und es ist sehr erfreulich, dass sich so bald deutsches 
Privatkapital zur Ausnutzung der Kohlenfelder gefunden hat. 
Ehe man jedoch an die Ausbeutung der Kohlenlager gehen 
kann, muss die Bahnverbindung nach dem Innern hergestellt 
werden; vorher ist an eine Entwicklung Kiautschous in Ge- 
werbe und Handel überhaupt nicht zu denken. Es ist mit 
Freuden zu begrüfsen, dass der Bau dieser Bahn bereits so 
grofse Fortschritte gemacht hat. 

Wie steht es nun betreffs des Wettbewerbes Chinas mit 
europäischen Industrien? Nun, wer einmal in einer unter 
chinesischer Leitung stehenden Fabrikanlage war, wird zu 
der Ueberzeugung gekommen sein, dass derartig geleitete 
Werke den Europäern keine Gefahr bringen. So lange die 


‚Bestechlichkeit, die sich bis auf die untersten Beamten fort- 


pflanzt, nicht beseitigt ist, brauchen wir China nicht zu 
fürchten. Einsichtsvolle Chinesen sind auch bereits zu der 
Ueberzeugung gekommen, dass es ohne europäische Aufsichts- 
beamte nicht geht. Die geringe Leistungsfähigkeit der Chinesen 
habe ich bereits betont; die besten Neuanlagen werden zu- 
dem in kurzer Zeit aufgearbeitet sein, da für ihre Erhaltung 
nichts oder nur sehr wenig gethan wird. Uebrigens geht der 
konservative Chinese verhältnismäfsig schwer an die Ein- 
führung neuer Industriezweige aus Europa heran. 
(Fortsetzung folgt.) 
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Kl. 14. Nr. 109810. Umlaufende schwingende Dampfmaschine. Ph. 
F. Oddie, Wimbledon (Surrey, England). Ein oder mehrere 
Cylinderpaare f,g; d,e. .. schwingen um Zapfen c (Nebenfigur), die 
auf einer Scheibe ò befestigt sind, und laufen mit dieser, auf der Hohl- 
welle a befestigten Scheibe um, während die Kolbenstangen von je zwei 
einander gegenüber liegenden Cylindern an feststehenden (Kurbel-) 
Zapfen h, i angreifen. Eine viercylindrige Maschine dieser Art wirkt 
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als Verbundmaschine, indem die festen Zapfen h, i um 180° versetzt 
sind und der Dampf durch a, b, c in die Hochdruckcylinder f, g und 
aus diesen durch einen als Aufnehmer wirkenden Hohlraum der Zapfen c 
in die Niederdruckcylinder d, e geleitet wird. Zu dem Zweck ist 
zwischen f, d und g, e je ein durch ein feststehendes Exzenter gesteuerter 
Kolbenschieber p angeordnet Ist. 


Kl. 14. Nr. 109811. Absperrvorrichtung. J. Danis, West-New- 
ton, G. Brousseau, North-Cambridge, L. 
A P. Cote, Somerville, und L. da Rozir, 
Cambridge (Mass., V. S. A.). Zur Fernab- 
stellung des Dampfes usw. bei Unfällen ist auf 
der Spindel / des Absperrhahnes, die aufsen ein 
Handrad g trägt, innerhalb eines geschlossenen 
a Gehäuses d ein Flügelrad A befestigt, das durch 
4 Dampf, den man (mittels Schnurzuges und 
Hahnes oder dergl.) in ein Zweigrohr d, leitet, 

in der Richtung des Abschlusses gedreht wird. 


Kl. 84. Nr. 110167. Zugregelung bei Lokomotiven. O. Hörenz, 
Dresden. Ein den Füllungsgrad der Cylinder änderndes Glied der 
Steuerung wird mit einem anderen Gliede (Klappe, Schieber, Ventil, 
Kappe od. dergl.) zwangläuffg verbunden, durch dessen Stellungs- 
Anderung sich das gegenseitige Gröfsenverhältnis von Blasrohrq uerschnitt, 
und Austrittquerschnitt für die Feuergase und Dampfmenge bezw., 
Dampfdruck derart ändert, dass die Zugstärke eine gewisse Grenze 
nicht überschreitet. Die Patentschrift erläutert eine Reihe verschie- 
dener Ausführungsformen. 


Kl. 14. Nr. 108878. Umsteuerung fdr Verbundmaschinen. Ch. 
Hagans, Erfurt. Durch die Schraubenspindel a wird die Mutter m 
verstellt, an deren Bolzen 6 sowohl die Umsteuerstange a des Hoch- 
druckcylinders, als auch ein Lenker ? drehbar befestigt ist, dessen 
Lagerzapfen D sich in der 
Schleife c verschiebt. Ein bei 
Tq gelagerter Lenker r greift 
mit seinem Zapfen rı in die 
Schleife bh von ! und in die 
Schleife h; des bei ha gelager- 
ten Lenkers A, mit dem die 
Umsteuerstange va des Nieder- 
druckcylinders verbunden ist. 
Dadurch werden die Bewegun- 
gen von u; und ua so von ein- 
ander abhängig, dass bei gleich- 
mäfsiger Verstellung von u; aus 
der Mittellage 1—1’ (Nullfül- 
lung) u, zuerst viel mehr als u, dann aber weniger und zuletzt fast 
garnicht verstellt wird, sodass bei kleinen und mittleren Füllungen des 
Hochdruckcylinders der Niederdruckcylinder mit grofsen Füllungen 
arbeitet. Der Lenker ! kann auch bei LG 
fest gelagert und 6 in bh verschiebbar 
sein usw. 


Kl. 17, Nr. 109908. Kühlvorrichtung. 
P. E. Mathieu und F. F. Veith, Reims 
(Frankreich). Zur Kühlung gebrauchten 
Kühlwassers u. dergl, sind auf einem 
Gestelle c Platten a fiber einander ange- 
ordnet und mit Rändern b und versetzten 
Löchern e versehen, durch die auf der 
darunter befindlichen Platte stehende 
Stäbe d von kleinerem Durchmesser hin- 
durchragen. Diese verringern die Fallge- 
schwindigkeit der zu küblenden Flüssig- 
keit und gewähren eine möglichst grofse 
Berührungsfläche mit der Luft, indem sie 
die hierfür ungünstige Tropfenbildung 
verhindern. 


Kl. 47. Nr. 109782. Eincylindermaschine mit Massenausgleich. 
A. Bauer, Berlin. Zu dem Schub- 
kurbelgetriebe bcd der Eincylin- 
dermaschine ab wird ein zweites, 
gleiches oder ähnliches Schubkur- 
beigetriebe ehg hinzugefügt, des- 
sen Kurbel g der Kurbel d ent- 
gegengesetzt gerichtet ist, und 
dessen gerade geführte Masse e nur 
dem Massenausgleich dient. Die 4 
Geradführung von e kann durch eine Bogenführung mittels Lenkers,@, 
ersetzt werden. 
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Kl. 35. Nr. 109880. Auslösevorrichtung für Kippgefälse. J. Tem- 
perley und J. R. Temperley, London. Um das Kippgefäfs f eines 
Hebezeuges ohne Anwendung eines 
besonderen Auslöseselles an beliebiger 
Stelle zu entleeren, lässt man das 
Hebeseil d etwas nach, bis die Klinke 
k durch die Seite ba einer der Aus- 
sparungen Au im Umfange der losen 
Rolle A aus der Lage Fig. 1 in die 
Lage Fig. 2 gebracht ist und entweder 
durch eine in A, angebrachte Blatt- 
feder 6 oder durch einen hinter die 
Nase 4 greifenden Schnepper Le fest- 
gehalten wird. Zieht man nun d 
wieder an, so wird der Klinkenträger 
g von der Seite bn auf der Führungs- 
schiene fa nach links bewegt, bis sein 
Führungsansatz gs durch eine Lücke 
in fs in die punktirte Lage, Fig. 2, 
fällt, wobei gleichzeitig i durch die 
schräge Fläche j ausgelöst und k 
durch die Feder bh zurückbewegt wird. 
Durch den Kettenzug gı, Fig. 1, wird 
hierbei der Schieber 43 gehoben, nimmt 
mittels Hakenhebels 
ù den Schieber o 
mit, löst dadurch den 
Sperrriegel ¢ aus der 
Rast f4, und f kippt 
um. Zur Verriege- 


Fig. 1 


i E EE We Ces lung eines neu zu be- 

Rer Bed E ladenden Gefälses f 
(a oy drückt man auf 4; 

4; Cs semen ORS dann fällt ñ mit ¢ auf 
Je l #3 herab; oder man 

f; 7 ` hebt mittels Hebels m 
9% den Klinkenträger g 


mit g auf die Schie- 
ne fa, worauf g mit o di auf % fällt. Im ersteren Falle kann das 
Kippgefäfs nur an der Stelle entleert werden, wo ein fester oder ein- 
stellbarer Anschlag p mittels des Hebels m den Klinkenträger g mit o 
auf fa hebt, sodass is auf à fällt; im anderen Falle kann f an be- 
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Hiebiger Stelle entleert werden. Das Patent erstreckt sich noch auf 
eine grofse Zahl von Abänderungen. 


Kl. 47. Nr. 109890. Lagerung für Tragachsen. F. Schumacher, 
Iron Ridge (Dodge, Wisconsin, V. S. A.). Die mit Druckluft ge- 
füllte Aussparung 5 zur Entlastung des Tragachsenzapfens a steht mit 
einem Druckluftcylinder c in Verbindung, dessen Kolben d die Last g 
trägt und auf der Druckluft wie auf einer Feder ruht. Zum selbsttbäti- 
gen Ersatz von Druckluft- 
verlusten und zur Erhaltung 
der mittleren Höhenlage der 
Last ist ein zweiter senk- 
rechter Cylinder A ange- 
ordnet, dessen Kolben 7 bei 
Luftverlust aus c oder bei 
wachsender Belastung die 
in h abgeschlossene Luft 
durch einen Drosselhahn n 
in einen wagerechten Cy- 
linder ? treibt. Mittels An- 
schlages gı auf der Stange des Kolbens m wird dann ein Lufthahn Aı 
geöffnet, worauf Druckluft aus dem Vorratbehilter r nach c strömt. 
Steigt bei Entlastung d und somit auch i zu hoch, so Öffnet der An- 
schlag go einen den Auslassstutzen k bedienenden Hahn hy. 


Kl. 60. Nr. 109869. Turbinenregler. B. Wagner, München. 
Bei zu schnellem Gange verstellt der Fliehkraftregler den oberen Lager- 
punkt p des vom Exzenter e 
in Schwingungen versetzten Ge- 
lenkparallelogramms abcd, so, 
dass die Schaltklinke k die 
Welle w bef jedem Hube um 
einen Winkel a rechtsum dreht. 
Jedesmal steuert dabei eine der 
(6) unrunden Scheiben s, deren 
Ausschnitte stets um a wachsen, 
mittels Winkelhebels A einen 
Schieber i so um, dass mittels 
eines zugehörigen Druckwasser- 
kolbens ein Beaufschlagungs- 
kanal des Leitrades abgeschützt wird (bei zu langsamem Gange wirkt 
die Klinke 2 umgekehrt); es wird also je ein Beaufschlagungskanal 
stets vollständig, nicht aber teilweise geschlossen oder geöffnet. 
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Die Ausstellung deutscher Ingenieurwerke in Paris 1900. 
Zu dem auf S. 1142/43 veröffentlichten Verzeichnis der Preisträger sind uns folgende Berichtigungen zugegangen: 


Mitarbeiter. 
Goldene Denkmünzen. 
Krieg, Bauinspektor beim Strom- und Hafenbau, Hamburg. 


Silberne Denkmiinzen. 
Merckel, Bauinspektor beim Ingenieurwesen, Hamburg. 
Vermehren, desgl. 
Wulff, desgl. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Mit der Vertretung 
unseres Vereines wih- 
rend der Dauer der 
Weltausstellung ist 
Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr / | 
vorm.) Ferner steht u = 


geboten ist, Briefe zu 
schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergl. m. Die 
Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 
lungsbureau gelan- 
gen sollen, lautet: 
Verein deutscher In- 
genieure. Exposition 
Universelle. Champ- 
de-Mars (Génie civil) 


den Mitgliedern unse- 
res Vereines in dem 
Gebäude für Trans- 
port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 
täglich von 9!/ bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 


Gruppe VI Classe 29 
(Allemagne). 
Im Deutschen Wirts- 


haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10/3 bis 


12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 


Plätze bereit gebalten. 
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Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert’). 


Von Geh. Hofrat Professor Georg Mehrtens in Dresden. 
(Fortsetzung von S. 1128) 


21) Deutsche Bolzenbrücken. Zur Zeit, als man 
den grofsen Einfluss der Nebenspannungen auf den Sicher- 
heitsgrad der Konstruktion erkannte, glaubte man anfangs, 
die Gelenkbolzenknoten veru aachten im allgemeinen weniger 
Nebenspannungen als die vernieteten Knoten. Gerber 
führte, wie bereits oben erwähnt (S. 699), deshalb seine eigen- 
artigen Gelenkbolzenbrücken ein, von denen ein Beispiel in 
Fig. 137 gegeben ist. Man befand sich dabei aber in einem 
Irrtum. Schon nach Manderlas Beobachtungen ’?) zeigte 
es sich, wie sich nur unter starken Erschütterungen der 
Konstruktion die Bolzenreibung zeitweise derart vermindert, 
dass eine Bolzendrehung stattfindet. Solches bestätigten im 
Laufe der Zeit auch amerikanische Erfahrungen, die ich 
an anderer Stelle, S. 535, 536 und 573, ausführlicher erörtert 
habe. Nur bei kleinen Wei- 


quemen Fertigstellung auf der Baustelle, selbst bei Verwen- 
dung von ganz ungeübten Arbeitern. Deshalb haben die 
Bolzenbrücken auch für deutsche Verhältnisse eine Bedeutung 
gewonnen, insofern sich unsere deutschen Brückenwerke mehr 
und mehr darauf einrichten, auch für das Ausland, besonders 
für die überseeischen Kolonien, zu liefern. Die gröfseren 
deutschen Werke führen daher seit Jahren ihre eigenen Sys- 
teme von Bolzenbrücken, von denen einige derart eingerichtet 
und mit der Zeit vervollkommnet sind, dass bei ihrer Zu- 
sammenstellung auf der Baustelle keine Feuerarbeit mehr vor- 
kommt und kein einziger Niet mehr geschlagen zu werden 
braucht. Nachstehend gebe ich eine kurze Beschreibung solcher 
Bolzenbrücken, wie sie die Gesellschaft Harkort seit Jahren 
in grofser Zahl in überseeischen Ländern auszuführen pflegt. 
In einzelnen Fällen hat die 


ten tritt unter den Stéfsen. Fig. 43%. Gesellschaft auch für einhei- 
der Verkehrslast bei den ame- mische Briicken ihr Gelenk- 
; r : bach. 
rikanischen Bolzenbriicken Eisenbahnbrücke über den Ellhofer Tobel bei Rötheubac bolzensystem gewählt, so z. B. 
Gelenkknoten. 40 m weit. 1881. 


eine Drehbewegung der Kon- 
struktion um die Knotenbolzen 
ein. Die Konstruktion erweist 
sich aber in solchem Falle 
allzu beweglich, weshalb die 
meisten amerikanischen Wer- 
ke Brücken von kleineren 
Weiten (bis etwa 55 m) nach 
europäischer Art (mit vernie- 
teten Knoten) herstellen 22). 
In weitgespannten Konstruk- 
tionen bieten die scharf ein- 
gepassten, starken Bolzen 
einen ebenso festen Anschluss 
als Niete, und dadurch wird 
die für derartige Bauten not- 
wendige Steifigkeit der Kon- 
struktion erzielt. Es bleibt 
für die Bolzenbrücken gegen- 
über den durchweg vernietec- 
ten Brücken aber ein grofser- 
Vorteil bestehen, das ist die 
Möglichkeit ihrer raschen, be- 


1) Zu Z. 1890;S. 912 Tabelle II 
Nr. 1 möge *berichtigend bemerkt 
werden, dass die Innbrücke bei 
Passau vom Direktions - Oberin- 
genieur der ehemaligen bayerischen 
Ostbahn, Carl Lang, entworfen 
und von den Maffelachen Werk- 
stätten in Regensburgf "ausgeführt 
und aufgestellt: wurde. 


bei den Strafsenbrücken über 
die Ems bei Münster (1881) 
und über die Lenne bei Al- 
tena (1882). 


Die meisten der ins Aus- 
land zu verschickenden und 
dort aufzustellenden Brücken 
haben mittlere Spannweiten 
(bis etwa 80 m). Die Eigenart 
einer solchen Konstruktion 
soll nachstehend an einer 
Brücke von 61,5 m Stützweite 
erörtert werden, wie sie von 
der Gesellschaft Harkort für 
die Deli-Spoorweg-Maatschap- 
py auf Sumatra zur Ausfüh- 
rung gelangte. Für die Haupt- 
trägergestalt werden einfache 
Dreiecksysteme gewählt, weil 
sie den theoretischen Anfor- 
derungen selbst dann noch 
genau entsprechen, wenn bei 
ihrer Ausführung einzelne 
Stäbe etwa ungenau abge- 
längt werden sollten. Meis- 
tens werden von der Gesell- 
schaft Harkort Parabelträger 
mit einteiliger_Wandgliede- 
rung verwendet, wie ae in 
Fig. 138 dargestellt and. “Bei 
Form 1 liegen die Gelenk- 
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punkte in jedem zweiten Felde; sie kommt zur Anwendung 
bei kleiner Felderteilung, bei welcher die zwei Felder langen 
Gurtstücke und Augenstäbe noch gut verschiffbare Versand- 
stücke (bis zu 8 m Länge) ergeben. Form 2, die in allen 
Knotenpunkten Gelenke erhält, eignet sich für gröfsere Feld- 
weiten, die an und für sich schon eine Länge von 4 m über- 
schreiten und bis etwa 8 m wachsen können. 

Selbstverständlich können auch Parallelträger angewendet 
werden. Für Brücken gröfserer Spannweite passen besonders 
gut die Formen 3 bis 5, als geschlossene Brücken gedacht, 
mit hohen Hauptträgern und mit einem durchlaufenden oberen 
Windverbande. Die Parabe'träger haben den Vorteil ziemlich 
gleich hoher Grenzwerte für die Gurtspannkräfte, und ein 
weiterer Vorteil besteht darin, dass ihre Wandstreben sehr 
schwach ausfallen, also eine viel untergeordnetere Rolle spie- 
len als die Streben von Parallelträgern, auch in ihrer Wirkung 
auf die Beweglichkeit der Bolzenknoten. 

Unter den Einzelheiten, die in Fig. 139 bis 145 veran- 
schaulicht sind, sind besonders die Augenstäbe der unteren 
(Gurtung, die Wandstäbe, die obere Gurtung, die Querträger 
und Längsträger, sowie der Windverband und die Lager her- 
vorzuheben. 

Die Augenstäbe der unteren Gurtung werden in der 
Regel aus dem vollen Block geschmiedet und an den Augen 
bearbeitet, ausnahmsweise aus Flacheisen mit angenieteten 

Augenlaschen hergestellt. Die 

Fig. 440. zweckmäfsigsten Abmessungen 
Ständar- u. Querirägeranschlogs Sind durch Versuche ermittelt 
: iM 7 worden, unter der Vorausset- 

> 7 zung, dass die Augen mindestens 


a d 
di? | Q ebenso grofse Zerreifsfestigkeit 
ol? 2 . 
Fal 4 aufweisen wie der volle Stab. 
ber [atmen An die Wandglieder, deren Quer- 


schnitte aus Fig. 139 bis 142 
ersichtlich sind, werden die 
Augen gelascht. 

Die Gelenkstücke der obe- 
ren Gurtung haben kastenför- 
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migen Querschnitt, Fig. 139, und reichen von Gelenkbolzen 
zu Gelenkbolzen. An ihren Endflächen sind sie (dem Gelenk- 
druck entsprechend) durch Blechauflagen verstärkt, abgefräst 
und mit halbkreisförmigen Ausbohrungen versehen, womit sie 
den Gelenkbolzen halb umfassen. Es bilden sich also offene 
Gelenke, wodurch die Aufstellung der Brücke aufserordentlich 
erleichtert wird. Rechts und links vom Gelenkbolzen sind 


F. ig. 138. Trägerformen. 


Forın 4 


für den Abschluss der Vergitterung der 
Gurtstücke volle Querverbindungen 2, 
Fig. 139, in die Kastenquerschnitte ein- 
gesetzt. Es entsteht so um das Ge- 
lenk herum ein unten offener Hohl- 
dl raum, der mit einem die Gurtfuge 
SS deckenden Blech abgeschlossen wird. 


Das Blech wird nur aufgeschraubt, da- 
mit es bei vorkommenden Bewegun- 
gen der Konstruktion nachgeben kann. 
So bietet es doppelten Nutzen: einer- 
seits dient es bei der Aufstellung als 
Hülfsmittel zur Verbindung zweier 
Gurtstücke, anderseits schützt es‘. in 
der fertigen Briicke.die Gelenkstelle 
vor Regen und Nässe. 
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Der Anschluss des Querträgers iin Ständer erfolgt durch 
vier Schrauben d, zwei Knaggen a und b und einen Keil e 
Fig. 140. Die Knagge a ist am Kopfe des Querträgers, die 
Knaggen b, zugleich Anschlussaugen des Ständers, sind an 
diesem befestigt. Zwischen der gehobelten Unterkante von 
a und der ebenfalls gehobelten Oberkante von b ist ein Spalt 
von 66 bis 80 min (eine Nietteilung) offen gelassen, der nach 
Beendigung der Aufstellung und nach erfolgter Richtigstellung 
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träger wird, wie in Fig. 143 und 144 dargestellt, durch ein 
Blech ! auf den Lagerbolzen gestützt. 

Die beschriebene Verbindung des Windverbandes ınit den 
Querträgern könnte zu der irrigen Meinung führen, dass sich 
der Querträger auch auf den Gelenkbolzen der unteren Haupt- 
trägergurtung stiitze. Das ist aber nicht der Fall, weil — 
wie schon gesagt — der Schlusskeil ec, der einem Querträger 
als Stütze dient, erst nach erfolgter Aufstellung und Ausrich- 


Fig. 143 und 444, Endquertriiger. 
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der Quertriger durch einen Keilc geschlossen wird. Die 
Stiitzendriicke des Quertrigers werden durch den Keil oder 
die Knaggen aufgenommen, wihrend die zwischen Quertriger 
und Ständer (infolge von Winddruck oder durch die Durch- 
biegung des Querträgers) verursachten Biegungsmomente auf 
die Schrauben d übertragen werden, deren Stärke und Ent- 
fernung e danach zu bemessen sind. Die Längsträger stützen 
sich auf besondere am Querträger angenietete Knaggen k; 
im übrigen werden sie mittels Winkel und Schrauben an den 
Quertriger geschlossen, Fig. 143 und 144. 

Die Anordnung des Windverbandes ist in Fig. 143 bis 145 
dargestellt. Auf die inneren Gelenkbolzenenden der unteren 
Augenstabgurtung sind E-förmige Stücke f geschoben, die 
oben und unten mit Anschlussblechen versehen sind, zwischen 
denen die mit bekannter Spannvorrichtung ausgerüsteten 
Rundeisenwindstreben liegen. Die Anschlussbleche sind mit 
Hülfe von Winkeln und Schrauben auch mit den Querträgern 
verbunden. wodurch diese als Ständer des Windträgers wirken 
können. In den Endfeldern endigt der Windverband in Spitzen 
und findet seine Stütze in der Mitte der Endquerträger, Fig. 141, 
Form 2. Es werden so die schwierigen Anschlüsse bei den 
Hauptlagern vermieden. Der Anschluss der Endwindstreben 
erfolgt durch senkrecht stehende Bolzen hk. Der Endquer- 


liegt, zu jeder Seite sriicke mindestens 

ein Arbeitsgang von 1,5 m Breite verbleibt. 
Zur vorübergehenden Stützung der Knoten werden Klötze oder 
Keillager verwendet, die man aber möglichst in jedem zweiten 
oder dritten Knoten durch Kopfschrauben oder Schrauben- 
winden zu ersetzen sucht. Zum Heben und Einbauen der 
Brückenteile dient (neben andern bekannten Geräten und 
Werkzeugen) bei gröfseren und längeren Brücken am besten 
ein hölzerner Laufkran, der aufserhalb der Hauptträger läuft 
und die ganze Brückenbreite zwischen sich fasst. Bei klei- 
neren und kurzen Brüeken genügt ein einwandiger Hebe- 

bock, der durch seitliche Taue in seiner senkrechten Stellung 
gehalten wird. Die lehrreichen weiteren Einzelheiten der 
Aufstellung können hier Raummangels halber keinen Platz 
mehr finden; die Figuren 146 bis 148 müssen genügen, um 
den allgemeinen Verlauf der Arbeiten anzudeuten. Den Zu- 
sammenbau von Gelenkbrücken auf dem Werke der Gesell- 
schaft Harkort in Duisburg veranschaulicht Fig. 149. 

22) Neuere Konstruktionseinzelheiten. Es kann 
nicht in meiner Absicht liegen, hier alle Einzelheiten einer 
Konstruktion eingehender zu besprechen. Ich beschränke 
mich darauf, die heute im allgemeinen geübten Konstruktions- 
grundsätze im grofsen und ganzen darzulegen und in ein- 
zelnen Fällen durch neuere gute Beispiele zu belegen. Dabei 
unterscheide ich, von der geschlossenen Brücke ausgehend, 
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zwei (je ein räumliches Ganze bildende) Teile der Konstruktion. 
Das sind 1) das Haupttragwerk, also die Hauptträger in 
Verbindung mit den Quer- und Windverbänden und Lagern; | 
2) die Fahrbahn, wozu Fahrbahndecke, Fahrbahntafel, | 


Aufserdem ist zu beobachten, wie man die genannten Zwecke 
auch durch Verkleinerung der Lagerflächen sowie auch durch 
wohl abgewogene, den Kraftstrom von der oberen Stützfläche 
aus gleichmäfsig verteilende Querschnittsformen zu erreichen 


Fig. 146 bis 148. Aufstellung der Gelenkbolzen-Brücken. 


dig. 446. Beginn der Arbeiten. 
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kurz das ganze Bahn- Fig. 149. gesucht hat. Wäh- 
gerippe, gerechnet Brücke für Japan (47,25 m weit), rend man aber im 
wird. in Aufstellung auf dem Harkortschen Werke in Duisburg. 1890. 6. Jahrzehnt in eini- 

Beginnen wir mit gen Fällen Gleitlager 
den Lagern der sogar bis etwa 90 m 
Hauptträger der Bal- Stützweite der Träger 
kenbrücken. In de- verwendete, hat man 


ren Entwicklung ist 
zu beobachten, wie 
das Streben nach 
scharfer Markirung 
und Festhaltung des 
theoretischen Stütz- 
punktes — unter 
zwangloser Ermdég- 
lichung sowohl der 
Trägerdurchbiegung 
als auch der beim 
Wechsel in der Luft- 
wärme eintretenden 
Längen- und Breiten- 
änderungen der Trä- 
ger — allmählich von 
der Verwendung der 
Flächen- oder Gleit- 
lager zu den Rollen- 
lagern und im weite- 
ren Verlaufe zu den 
heutigen Berührungs- 
oder Bolzen-Kippla- 
gern oder Pendel- 
stützen geführt hat. 
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(ganz im Gegensatz 
dazu) in demselben 
Zeitraume auch schon 
Beriihrungs - Kipp- 
lager versucht, deren 
Ausbildung von den 
heute gebräuchlichen 
Anordnungen nicht 
wesentlich abweicht. 


Das ist soweit be- 
kannt zum ersten- 
male geschehen 


durch Werder beim 
Bau der Grofshesse- 
loher Brücke (S. 810). 
Gerber hat diese 
Lager immer beibe- 
halten, und die Ma- 
schinenbaugesell- 
schaft Nürnberg ver- 
wendet sie heute 
noch überall, wo ihr 
freie Hand gelassen 
wird °). Solche Be- 
rührungslager „ sind 


Band XXXXIV. Nr. 40. 
6. Oktober 1900. 


von der Maschinenbaugesellschaft Niirnberg in neuester Zeit 
auch fiir die Paralleltriger in den Flutöffnungen der Süder- 
elbe-Brücke in Harburg verwendet worden. Sie sind für je zwei 
auf einen Pfeiler zusammenstofsende Träger gemeinschaftlich 
angeordnet, sodass der Pfeiler nur zentrisch belastet wird. 


Fig. 150 bis 155. Einzelheiten neuerer Lager. 


Fig. 450. Festes Lager. Fig. 151. 
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Die beiden auf das Lager ge- 
stützten Träger erscheinen von 
aufsen zwar wie ein durch- 
gehender Träger, sind aber 
nur federnd mit einander ver- 
bunden, sodass jeder seinen 
Lastanteil für sich allein trägt. 

Schwedler bevorzugte 
Bolzenlager, obwohl sie den 
Stützpunkt nicht so scharf 
markiren und festhalten wie 
Berührungslager, weil die Bol- 
zenreibung unter der verän- 
derlichen Brückenlast eine ge- 
ringe Verschiebung der Auf- 
lager - Mittelkraft veranlasst. 
Bei den Lagern der neuen 
Dirschauer Brücke führte 
Schwedler (1899) die quer- 
beweglichen Stelzen ein, 
um auch die Längenänderung 
der Brücke nach der Quer- 
richtung zu ermöglichen. Da- 
hei legte er den Schwerpunkt 
des Stelzenguerschnittes sehr 
tief, um das Wiedereinstellen 
der aus ihrer normalen Lage 
gekommenen Stelzen zu er- 
leichtern. Ein Nachteil dieser 
Schwedlerschen ` Lager mit 


Fig. 452. Querbeweglich. 


Fig. 153. 


Schragbeweglich. 
\@ S 


Fig. 154, Aeltere Anordnung. 


Längsbewegliches Lager. 
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Fig. 1455. Anordnung für einen Spitzen- Windverband. 
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ihren zwei Reihen von über einander liegender Stelzen, 
von deuen die obere Reihe für die Querbeweglichkeit, dic 
untere für die Längsbeweglichkeit dient, ist ihre grofse Höhe, 
wodurch auch die Uebertragung der Windkräfte auf die 
festen Pfeiler unvorteilhaft wird. Deshalb verwendete Köp- 
cke bei der Loschwitzer Hängebrücke zu gleichem Zweck 
nur eine nach der Diagonale der beiden Bewegungsrichtungen 
schräg gestellte Stelzenreihe. 

Solche vereinfachte Lager mit Längs- und Querbeweg- 
lichkeit hat die Gesellschaft Harkort neuerdings vervoll- 
kommnet, wie die in Fig. 150 bis 155 gezeichneten Beispiele 
von der Trarbacher Mosel-Brücke und für den Entwurf einer 
Magdeburger Elbe-Brücke veranschaulichen. Ihre Anordnung 
entspricht der Voraussetzung, dass sich die Hauptträger und 
Querträger einer Brücke unter dem Einflusse der Temperatur 
gleichmäfsig ausdehnen, was z. B. zutrifft, wenn Fahrbahn 
und Trägeruntergurte ganz im Schatten der Fahrbahndecke 
liegen. Die Lager werden besonders einfach, wenn man die 
beiden Sattelstücke der Kippvorrichtung mit Kugelflächen in 
einander greifen lässt. Es sind dann für jede Brückenöffnung 
nur zwei verschiedene Lagermodelle notwendig: ein festes 
Lager a, Fig. 150, und drei bewegliche Lager b, c und d 
Fig.151 bis 153. Letztere bestehen aus ganz gleichen Stücken, 
während die Lager b und c zwar unter einander ganz gleich, 
aber um 90° gegen einander verdreht aufgestellt werden. 
Beim Lager d wird die Stelzenreihe schräg angeordnet. Das 
querbewegliche Lager c ist in der Brückenlängsachse als fest 
zu betrachten, weil die Rollen oder Stelzen mit Bunden ver- 
sehen sind. 

Die in Fig. 150 bis 154 dargestellten Lager lassen bei 
sehr grofsen Brücken die unter den senkrechten Lasten ent- 
stehenden Verlängerungen der Hauptträger nicht ganz ohne 
Zwang vor sich gehen, wenn auch in weit geringerem Mafse 
als bei Brücken ohne querbewegliche Lager. Dieser Zwang 
kann aber noch erheblich mehr verringert werden, wenn man 
die Lager im Grundriss der Brücke etwas anders stellt, Fig.155, 
wie dies die Gesellschaft Harkort für eine Elbbrücke in Magde- 
burg vorgeschlagen hatte. Hierbei ist a der (führende) feste 
Punkt der Konstruktion. Er liegt in der Brückenlängsachse 
und wird durch den in Spitzen (auf der Mitte des Endwind- 
ständers) endigenden Windverband gehalten; c,c sind quer- 
bewegliche, d,d schrägbewegliche Lager. Die Schrägstel- 
lung der Stelzenreihe d,d ist hier nur halb so grofs wie 
bei der Anordnung in Fig. 154; der vorerwähnte Zwang ist 
also geringer. 

Der heutige Konstruktionsgrundsatz, wonach das auf 
seinen Lagern ruhende Haupttragwerk einer geschlossenen 
Brücke ein starres räumliches System bilden soll, ist in den 
ersten Jahrzehnten der Entwicklung des Eisenbaues nicht 
überall befolgt oder bewusst durchgeführt worden. Man be- 
trachtete das Haupttragwerk in der Regel nicht als ein räum- 
liches Ganzes, sondern dachte es sich zerlegt in die Haupt- 
träger, in deren Ebenen die senkrechten Lasten wirken, und 
in die Quer- und Windverbände, deren Aufgabe es ist, die 
Seitenkräfte aufzunehmen. In vielen Fällen war man wesent- 
lich nur darauf bedacht, die Hauptträger richtig zu berechnen 
und auszubilden, während man die Konstruktion der Quer- 
und Windverbände vernachlässigte, indem man sie nach Gut- 
dünken anordnete und dabei sehr oft entweder zu viel oder 
auch zu wenig that. Als dann (im Jahre 1892) unter so 
schrecklichen Umständen die Mönchensteiner Brücke einstürzte, 
erwachte ein allgemeines starkes Misstrauen gegen die Halt- 
barkeit und Tüchtigkeit der 
bestehenden eisernen Brücken, 
und unter dem bedrückenden 
| Gefühl des grofsen Ungliicks 

S kam dies sofort in den poli- 


an 6 | bk E ES tischen Zeitungen Europas zum 

| ug | SEET | lauten, zuweilen leider auch 
e | BEEN e x~ EEN 3 zum schreienden Ausdruck. 
| I Se T Wen a eee Zweifellos wurden damals die 
N | re, | Schäden der europäischen 


Brücken übertrieben darge- 
stellt, nicht allein von unkun- 
digen Laien, sondern auch von 
sonst verständigen Technikern. 
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auszubilden, was am besten durch eine nietfeste Verbindung 
der Fahrbahn mit den Hauptträgern zu erreichen ist, um da- 
durch die Knicksicherheit der Haupttriger-Obergurte zu er- 
höhen. Anders liegt die Sache bei der geschlossenen Brücke; 


Für die zunächst davon unschuldig Betroffenen war das nieder- 
drückend, im allgemeinen aber haben die damaligen Aufwal- 
lungen der Presse und ihre Nachwirkungen bei den beteiligten 
Behörden schliefslich auch ihr Gutes gebracht. Denn seit 


dem Mönchensteiner Falle schenkt man den Fragen über die denn bei ihr sind die Obergurte durch den dort eingelegten 
sogen. Quersteifigkeit der eisernen Brücken erhöhte Beachtung. ' Windverband leicht knickfest zu erhalten. Auch wahrt der 
Bei einer offenen Brücke sucht man selbstverständlich | Windverband die senkrechte Stellung der Hauptträger aus- 

die gesamte räumliche Konstruktion als ein starres Ganzes reichend, ohne dass man nötig hätte, ihn deshalb mit starken 
(zwischen den Hauptträgern eingespannten) Stän- 

Fig. 156. dern. zu versehen, oder gar noch von solchen 


Ständern aus steife Eckverbindungen nach den 
Wandstäben der Hauptträger zu führen. Wenn 
derartige Ständer und Eckverbindungen bei der 
Fordoner Brücke ausgeführt worden sind, Fig. 33 
und 69, so ist dies gegen den Willen des Entwurf- 
verfassers geschehen. Steife Endportale und ein 
zweifaches zug- und drucksicheres Strebenfach- 
werk in den Windverbänden (ohne steife Eckver- 
bindungen) dürften für die Erzielung der nötigen 
Quersteifigkeit geschlossener Brücken völlig ge- 
nügen. Auch eine geeignete bewegliche Lage- 
rung der Querträger auf den Hauptträgerunter- 
gurten wird der Quersteifigkeit des Haupttrag- 
werkes keinen Abbruch thun. Solche bewegliche 
Lagerungen wurden, so weit bekannt, zuerst 
1882 bis 83 in den Ueberbauten der Rhein-Brücke 
bei Reenen*) in der holländischen Staatsbahn- 


Lagerung der Querträrer der Brücke Dir die Argen. Längsschnitt der Brücke. 
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O GeO a ‚oo oe er De 0.8 strecke Amersfoort-Nymwegen hergestellt. Später 
geg FF EE A EE SSS? sind sie in ausgedehntem Mafse bei den russi- 
an Ce ee coe E eS ee schen Eisenbahnbrücken eingeführt worden 771. Bei 

der Fordoner Brücke waren sie im Entwurfe auch 

Sig. 157. vorgesehen, für die Ausführung aber nicht geneh- 


migt worden. Ein Beispiel aus neuester Zeit vom 
Bau der Eisenbahnbrücke über die Argen am Bo- 
densee**) veranschaulichen die Figuren 113, 156 
ea und 157. 

Neuerdings ist man in der konstruktiven Tren- 
nung zwischen Fahrbahn und Haupttragwerk ge- 
schlossener Brücken noch einen Schritt weiter ge- 
gangen, hauptsächlich um dadurch die Nebenspan- 
nungen (S. 699) der Hauptträger zu vermindern. 
Infolge eines allzu starren Zusammenhanges der 
beiden Hauptteile einer Brücke beeinflussen sich 


Ge RB ne 


§ beide wechselseitig in unerwiinschter Weise, wo- 
g durch der Kräfteverlauf verwickelter und unklarer 
Su ——— 

| *) ausgeführt von der Gutehoffnungshütte. 
i 9%) Mehrtens. Freie Auflagerung der Fahrbahn 
S ' eiserner Balkenbrücken. Stahl und Eisen. 1896. II. — 
` Beleluhsky. Aus der Praxis des Bauen eiserner Brücken. 
II. Rigacr Industrie-Zeitung. 1896. Nr. 4 bis 7. 

aar- - — — - = at > Ur **) ausgeführt von der Maschinenfabrik Esslingen. 
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Fig.1 58. Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Worms. Fig. 161. Querschuilte. 
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Fig.160. Unterer Windverband. 


Das Haupttragwerk ist durch 

starke, die bewegliche Fahr- 
PG N! bahn durch dünnere Linien 
y dargestellt. 
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Fig. 162. Strafsenbrücke über die Mosel bei Trarbach-Traben. Fig. 165. Querschnitte. 
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Sig. 166. Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Worms. Fig. 168. Strafsenbriivke über die Mosel bef Trarbach-Traben. 
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c dE eee ee wird. Die richtige Erkenntnis dieser Uebelstände 


. : hat in einzelnen Fällen schon früher dahin ge- 
E EE führt, die Längsträger an den Querträgern ver- 
et. 


schieblich zu lagern, oder sie als durchgehende 
Auslegeträger mit eingeschalteten beweglichen 
Zwischenstücken auszubilden. Auch die "erwähnte 
bewegliche Lagerung der Querträger !auf den 
Hauptträgern verfolgt gleiche Zwecke. Alle ge- 
nannten Mittel boten aber bisher noch keine voll- 
kommene Lösung der gestellten Aufgabe. Nur 
durch eine vollständige Loslösung der_ Fahrbahn 
von dem räumlichen Haupttragwerk in Verbin: 
dung mit einer passend’ gewählten” Anordnung 
und Formgebung des Haupttragwerkes scheinen 
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die vorhandenen Schwierigkeiten ausreichend umgangen 
werden zu können. Eine derartige sogenannte »freischwe- 
bende oder freigestützte Fahrbahn« hat zuerst die Gesell- 
schaft Harkort eingeführt, und zwar durch ihren preis- 
gekrönten Entwurf für die Bonner Brücke (1894). Die 
gleiche Anordnung war enthalten in den preisgekrönten 
Entwürfen der Firma für die Eisenbahnbrücke in Worms, 
für die Strafsenbrücke über die Süderelbe bei Harburg und 
für die Mosel-Brücke bei Trarbach. Seitdem ist die »frei- 
schwebende Fahrbahn« unter Abänderung von Einzelheiten 
auch von andern Werken übernommen worden, z. B. von der 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg bei der Herstellung der 
Süderelbe-Brücke in Harburg, Fig. 48. Besonders einfach ge- 
staltet sich die Anordnung bei Bogenfachwerken, deren Fahr- 
bahn unten liegt und deren Horizontalschub durch ein Zug- 
band aufgehoben wird, wie dies in den Figuren 158 bis 161 
dargestellt ist. 

Der eigentliche freischwebende Teil der Fahrbahn er- 


Fig. 169. 


Pendelsttitzen der Strafsenbrücke 
über den Rhein bei Worms 
(Entwurf). 


streckt sich stets auf die Län- 
ge des Zugbandes, weil ge- 
rade dieses infolge seiner 
Längenänderungen die Fahr- 
bahntafel beeinflussen würde, 
wenn es mit ihr fest ver- 
bunden wäre. Dementspre- 
chend sind bei der Worm- 
ser Eisenbahnbrücke, Fig. 
in den Knotenpunkten I und I, bei der 


158 bis 
Trarbacher Brücke, Fig. 162 bis 165, in den Punkten o und o 
Fahrbahnunterbrechungen (Ausdehnungsvorrichtungen) ange- 


161, 


ordnet. Bei der Wormser Brücke ist also die Fahrbahn der 
Endfelder mit dem Haupttragwerke verbunden. 

Bei aller Unabhängigkeit zwischen dem Haupttragwerke 
und der Fahrbahn müssen beide wegen der Wind- und Brems- 
kräfte in einer gewissen Abhängigkeit von einander gehalten 
werden, und zwar muss die Fahrbahn in der Querrichtung 
wie in der Längsrichtung unverschieblich zum Haupttrag- 
werke festgelegt sein, aber in der Art, dass dabei keine 
Nebenspannungen und gegenseitigen Beeinflussungen erzeugt 
werden. Das wird von der Gesellschaft Harkort in ähnlicher 
Weise erreicht, wie es bereits 1884 Winkler in seinen Vor- 
trägen vorgeschlagen bat?" 

43) Winkler. Brücken. 


Die Querkonstruktionen der eisernen 


Mehrtens: Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 
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Zur Ueberführung der von der Fahrbahn und von den 
auf ihr befindlichen Fuhrwerken erzeugten Windkräfte in den 
mit dem Haupttragwerke verbundenen unteren Windverband 
dienen die Querträger, Fig. 166 bis 168. Zu solchem Zwecke 
erhalten sie an ihrer Unterseite besondere mit Druckstücken 
ausgerüstete Ansätze c, die sich an die entsprechend ver- 
stärkten Anschlussbleche a des unteren Windverbandes legen; 
letzterer besteht aus den beiden Zugbändern z als Gurtungen 
und aus zweiteiligem Strebenfachwerk, in dessen Maschen die 
am Boden aufgehängten Querträger frei hineinhängen, Fig. 
160 und 164. Die Fahrbahn giebt auf diese Weise ihren 
Winddruck an den unteren Windverband zentrisch ab, ohne 
in ihrer Beweglichkeit behindert zu sein. Um die ebenfalls 
von der Fahrbahn ausgehenden Bremskräfte in der Längs- 
richtung der Brücke zu übertragen, genügt es, den mittelsten 
Querträger (oder bei ungleicher Felderzahl die beiden mittel- 
sten) den beiden Zugbändern des Haupttragwerkes gegenüber 
festzulegen. Das geschieht am einfachsten durch Knaggen, 


Fig. 170. Stralsenbrücke über den Rhein bei Worms (Entwurf). 


RSS 


Fig. 1. Oberer Windverband. 


ORDER ID EI DET 


Sig. 172. Unter r Windverband. 


die jede Verschiebung des Quertrigers (oder beider Quer- 
träger) in der Brückenlängsachse ohne Zwang verhindern. 
Zur Aufnahme der Bremskräfte bei Eisenbahnbrücken ist die 
Fahrbahntafel gegen die Mittelfelder des Windverbandes be- 
sonders zu versteifen, und gleichzeitig ist daselbst eine kräftige 
Befestigung mit den Zugbändern auszuführen, wie Fig. 160 
bei 7 veranschaulicht. Bei Strafsenbrücken können diese 
Versteifungsteile wegfallen, Fig. 164. 

Die Zugbänder z des Haupttragwerkes liegen unterhalb 
der Querträgerenden und sind an ihnen gelenkartig aufge- 
hängt, Fig. 166 und 168, sodass auf der Strecke innerhalb 
der festen Punkte in der Brückenmitte und den Brückenenden 
Relativbewegungen zwischen Fahrbahn und Zugband unbe- 
hindert vor sich gehen können. 

Zur Verminderung von Biegemomenten an den Aufhänge- 
punkten der Querträger, wie sic sowohl aus der Durchbie- 
gung der Querträger als auch aus ungleichmäfsigen Senkun- 
gen der Hauptträger hervorgehen können (besonders wichtig 
bei zweigleisigen Eisenbahnbrücken), müssen die Quertriiger 
möglichst beweglich aufgehangen werden. Bei der Wormser 
Eisenbahnbrücke, Fig. 166 und 167, sind für solche Zwecke 
regelrechte Gelenkbolzen angeordnet; bei Strafsenbriicken mit 
meist über die ganze Brückenbreite gleich verteiltem Verkehr 
ist auch feste Vernietung anwendbar, , wenn man: den Hänge- 
stangen A Querschnitte von nur geringem Trägheitsmoment 
giebt, wie es z. B. bei der Mosel-Brücke in Trarbach, Fig. 168, 
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Die guten Eigenschaften der beschriebenen freischweben- 
den Fahrbahn zeigen sich bei zweigleisigen Eisenbahnbrücken 
besonders wirksam, weil der ganze Querrahmen des Haupt- 
tragwerkes sich infolge verschiedener Durchbiegung der Haupt- 
triger rhombisch verschieben kann, Fig. 161, ohne dass die 
Hauptträger dabei aus ihrer senkrechten Stellung heraustreten. 
Um dies zu erreichen, muss die Verbindung der Wind- 
verbiinde mit dem Haupttragwerk nicht zu steif gehalten 
werden. In den Beispielen Fig. 166 und 168 sind deshalb 
die Windverbände durch flachliegende Anschlussbleche a an- 
geschlossen, die in der senkrechten Ebene genügend elastisch 
sind, um ohne Erzeugung nennenswerter Biegemomente kleine 
Bewegungen zuzulassen. Bei Strafsenbrücken mit gleich- 
mäfsigerem Verkehr und bei eingleisigen Eisenbahnbrücken 
sind die eben entwickelten Gesichtspunkte nicht so durch- 
schlagend. Eine grofse Verschiedenheit in der Durchbiegung 
der beiden Hauptträger und eine rhombische Verschiebung 
des ganzen Brückenquerschnittes tritt hier garnicht oder doch 
nur selten ein. Deshalb können in diesem Falle die oberen 
Querriegel q steifer ausgebildet werden, wenn man gleich- 
zeitig darauf bedacht ist, die Hängestangen A gegen Biegen 
schwach zu machen, wie dies bei der Trarbacher Brücke, 
Fig. 168, geschehen ist. 


Als Beispiel dafür, wie sich bei Bahn oben die frei- 
schwebende Fahrbahn in eine »frei gestütztes verwandeln 
kann, diene der preisgekrönte Entwurf der Strafsenbriicke in 
Worms (1895), Fig. 169 bis 174. Hier werden die Fahrbahn- 
lasten auf das Haupttragwerk durch die unter sich quer ver- 
steiften Stützen k übertragen, die an ihren unteren Enden in 
den oberen Knotenblechen der Hauptträger gelenkig gelagert 
sind und demnach in der Brückenlängsachse pendeln können, 


Wassergas im Vergleich mit 


während ihre mit Kugellagern, Fir. 169, versehenen oberen 
Enden die Fahrbahnquertriiger aufnehmen. Eine Ausnahme 
hiervon machen (im vorliegenden Falle) die Stützen o—o 
über den Hauptlagern, Fig. weil sie sehr lang sind 
und aufserdem für die Schwingungsebene ein schr geringes 
Trägheitsinoment des Querschnittes aufweisen, sodass sie trotz 
ihres grofsen Ausschlages nur schwache Verbiegungen erleiden. 
Im Scheitel der Hauptträgerbogen ist die Fahrbahn mit dem 
Haupttragwerke vernietet, Fig. 170. Die Relativbewegungen 
zwischen Fahrbahn und Hauptträgern erfolgen sonach von der 
Mitte der Oeffnung aus nach beiden Enden zu, ohne dass in 
den Stützen A nennenswerte Verbiegungen oder Nebenspan- 
nungen auftreten können. 

Der obere zur Fahrbahn gehörige Windverband stützt 
sich (an den Enden in Spitzen auslaufend) unmittelbar auf 
die Pfeiler, in denen zu diesem Zwecke besondere Lagerkörper 
verankert sind, die eine Längsbeweglichkeit des Windver- 


i75, 


- bandes mit der Fahrbahn, aber keine Seitenbewegung zulassen, 


Fig. 171. Auch die Querverstrebung der Endstützenwände 
in o sowie der untere bogenförmige Windverband laufen in 
Spitzen nach den Pfeilern zu aus, Fig. 172 und 173, und 
sind dort unmittelbar auf einem gemeinsamen Lager verankert. 
Jede metallische Verbindung mit den Hauptträger- Stütz- 
punkten wurde dabei absichtlich vermieden, um seitlich zwän- 
gende Krälte an den Lagern oder deren Losrütteln vom 
Mauerwerk zu verhüten. 

Bemerkenswerte Erörterungen von Backhaus über Ein- 
zclheiten der Gelenke von Bogenbrücken findet man in der 
angegebenen Quelle 27). (Fortsetzung folgt.) 


9) Backhaus. 
efserner Bogenbrücken. 


Betrachtungen über die 
Z. 1886. 


Gelenkkonstruktionen 


andern brennbaren Gasen. 


Von Joh. Körting, Hannover. 


(Schluss von S. 1308) 


5) Steinkohlenleuchtgas. 


Aus einer statistischen Zusammenstellung über 200 grofse 
und kleine städtische Gasanstalten sind die folgenden Mittel- 
werte bestimmt. Darin sind die Ergebnisse recht schlechter 
veralteter Anstalten enthalten, die durch zweckmälfsigere Er- 
neuerungen sehr verbessert werden könnten, wodurch sich 
das Gesamtbild vorteilhafter gestalten würde. Sowieso er- 
reicht man bei gröfseren Anlagen weit bessere Zahlen als die 
hier gegebenen Mittelwerte. 

Nach der Statistik werden aus 100 kg 
7800 WE/kg erzeugt: 


29,0 cbm Leuchtgas mit 5000 WE/cbm 


Gaskohle mit 


der Verbrauch an Koks 


46,5 » Koks » 7000 WE/kg | für die Retorten ist be- 
reits abgezogen 

5,3kg Teer » 8700 » 

0,6 » Ammoniak ohne Wärmewert. 


Man kann nun 2 Arten der Berechnung der Wirineaus- 
nutzung anstellen. 
1) Ist die Erzeugung des Leuchtgases allein Endzweck, 
so stellt sich das Güteverhältnis wie folgt: 
Für 29 cbm Leuchtgas mit 145000 WE sind nötig: 
780000 WE (aus der Kohle), 


weniger . 326000 » (aus den Koks), 
» . 46000 » (aus dem Teer) — 408000 WE, 
oder da3 Güteverhältnis beträgt a es 35,5 vH. 
408 000 


2) Ist dagegen neben der Erzeugung des Leuchtgases 
auch die der Koks und des Teeres Endzweck, so ergiebt sich 
folgende Rechnung: 

Aus 780000 WE der Kohle werden erzeugt: 

145000 WE im Gase, 


326000 » in den Koks, 
46000 » im Teer 
517000 WE, 
i ; 517000 . 
oder das Güteverhältnis beträgt = = = 66 vH. 
780000 


Diese 66 vH werden also vom Heizwert der Kohle 
wieder gewonnen. Bei der Ermittlung der Kosten ist es 
gleichgültig, wie man rechnet, es entsteht immer folgendes 


Ergebnis: 
100 kg Kohle kosten . . a 2 2 2 ww ee L80 AM 
ab Erlös fir Nebenerzeugnisse: 
46,5 kg Koks zu 2 M für 100 kg . = 0,93 M 
5,3 » Teer » 4» » 100 » = (0,216 » 
0,6 > Ammoniak zu 18 # für 100kg = 0,108 » 
1,25 » 


Es bleiben also für 29 cbm Gas 55 Die, oder 1 cbm Gas 
kostet 1,9 Pfg und 
1000 WE = 0,38 Pty. 


In diesen Zahlen sind, wie schon oben erwähnt, im Gegen- 
satz zu denjenigen tiber die Wassergasanlagen die An- und 
Aufheizverluste vollständig mit enthalten. 

Da man heutzutage häufiger den Vorschlag macht, 
Koks der Gasanstalten nicht als solche zu verwerten, 
aus ihnen noch Wassergas herzustellen, 


die 
sondern 
das man mit dem 


Leuchtgase mischt, so wollen wir auch untersuchen, wie sich 
solch ein Mischgasbetrieb stellt. 
Es bleiben von 100 kg Kohle 46,5 kg Koks. Nehmen 


wir die Zahlen der Anlage von Humphreys & Glasgow, so 
saben wir, dass aus 620 kg Koks 1000 cbm Wassergas ent- 
standen; dazu für An- und Aufheizen 0,1 kg pro cbm 
Wassergas, macht 720 kg für 1000 cbm. Aus 46,5 kg Koks 
entstehen 33.5 cbm Wassergas. Zusammen mit dem Leucht- 
gase gewinnt man also 62,5 ebm eines Gases, dessen Heiz- 


29. 5000 + 33,5:2500 : s À 
wert A TR E’cbm ist. 
32,9 


Aus 100 kg Kohle zu 1,80. sind 62,5 cbm Gas erzeugt, 
ferner für 0,324.4 Teer und Ammoniak. Die 6 62,5 chuu Kosten 
also 1,80 — 0,324 = 1,47.H4, oder 1 cbm kostet 2,35 Pfe und 


1000 WE = 0,64 Pfg. 


Man sieht, dass diese Verwertung der Koks’ bei den gd- 
nannten Preisen nicht zweckmifsig); ist; erst wenn) für\ die 
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Koks keine oder nur eine schlechte Verwendung vorhanden 
ist und sie dadurch an Wert stark verlieren, wird die Mög- 
lichkeit eintreten, dieses Verfahren wirtschaftlich zu gestalten. 


6) Kraftgas. 


Nach genauen Versuchen von Dr. F. Fischer wurde er- 
mittelt, dass bei Verwendung von englischem Anthrazit aus 
1 kg Brennstoff mit 7800 WE 4,8 cbm Kraftgas mit 1345 WE 
pro cbm erzeugt wurden, was einer Ausnutzung des Brenn- 
stoffes von 82 vH entspricht. Durch Verbesserungen ist 
diese Zahl noch erhöht, doch fehlen darüber noch zuverlässige 
Messungen. 

Wir wollen hier nach praktischen Ergebnissen rechnen, 
dass man aus 1 kg Kohlenstoff 5 cbm eines Gases von min- 
destens 1250 WE unterem Heizwert erzeugt, dass also Koks 
von rd. 7000 WE ungefähr 4,35 cbm ergeben. Das entspricht 
einem Güteverhältnis von 78 vH. 

Zum Blasen werden Dampfstrahl-Unterwindgebläsc ver- 
wendet, durch welche die treibende Kraft des Dampfes zur 
Förderung der Verbrennungsluft nutzbar gemacht wird, was, 
wie wir oben sahen, beim Wassergas nicht der Fall ist. Da- 
durch tritt gegenüber dem Wassergasbetrieb eine nicht un- 
erhebliche Ersparnis an Dampf ein. 

Nach längeren genauen Messungen an der Kraftgasanlage 
von Gebr. Körting wird für die Dampferzeugung !/s der im 


Zusammenstellung. 


Generator verbrauchten Brennstoffmenge gebraucht. Es ist 
also für 4,35-1200 — 5430 WE ein Brennstoffaufwand von 
7000 + 780 WE = 7780 WE nötig, oder das Güteverhältnis be- 
trägt 70 vH. 
Bei 2 Pfg als Preis der Koks kostet 1 cbm Kraftgas 
0,51 Pfg oder 
1000 WE = 0,44 Pfg. 


Wir lassen nunmehr cine Zusammenstellung der auf ge- 
meinsamer Grundlage gefundenen Ergebnisse folgen, die 
durch besondere Einfügung ‘der Anheiz- und Riechbar- 
machungskosten beim Wassergas ergänzt sind. Ferner ist 
aufgrund der zuvor gemachten Angaben auch ausgerechnet, 
welches die Kosten der Verwendung der Gase für Leucht- 
zwecke — offene Flammen und Auerlicht — sind. Eine Vervoll- 
ständigung dieser Zusammenstellung durch weitere Ergebnisse 
aus der Praxis wäre ein höchst dankenswertes Unternehmen. 


Die Ermittlungen lassen Folgendes erkennen: 


Bei den angesetzten Rohstoffpreisen, welche, wie erwähnt, 
normalen norddeutschen Verhältnissen entsprechen, ist, wenn 
man die Brennstoffkosten allein berücksichtigt, das reine 
Wassergas dem Leuchtgas im allgemeinen nicht überlegen; 
denn selbst das Auerlicht wird bei Wassergasbenutzung nicht 
billiger als das mit Leuchtgas hergestellte. Eine Verschiebung 
der Preise vermag jedoch grofse Aenderungen hervorzubringen. 


aus dem Brennstoff 


Ausnutzung Kosten für 
des Helzwertis ermittelte Gestehungskosten in Pfg 1000 HK (Wassergas 
(Güteverhältnis) ohne DE mit parfümirt). 
Heizwert Anheizverlusten Anheizverluste be- 
im einschl. ohne | mit rücksichtigt 
Generator | Dampf- Geruchmitteln (wo solche nötig) | offene 
allein erzeugun Auerlicht 
gung für | für für für Flamme 
esses Efe | vH 1 vH chm [1000 WEI Tei 11000 WEL Ti | Pie vH vH 1 cbm 1000 WEI icbm 1000 WE Div Pie 
Probeversuche. ` sae 1 II II" IT": 
Altes Wassergasverfahren nach Fischer. 9654 | 
Generatorgas nicht benutzt . . . 2.2. e SE 43 37,5 — — — — = = 
SIE Wassergas allein Endzweck. . ) 950 | 59 — — | _ _ — | = 
pe > a Wassergas und Generatorgas End- im Gene- | | 
SR zweck . . 2 2 220% ratorgas 85 74 = = Garg Së — Ss 
Dellwiks Verfahren | 
nach Prof. Lewes . . . 2500 _ 82 gr = = = = ait 
nach Dr. Bunte . . . čo 2 2.2.2.0 2500 72 | 63 _ _ = — = = 
Straches Verfahren naeh eigenen Versuchen. | 
2500 78 60 Gs ar = I = a2 
Gaskoksvergasung Së 8 2300 79 | 56 _ = | _ u Së | u 
2500 69 | 58 = = 23 ze = Ga 
oberschlesische Koble . . . . | 2300 63 op = = Ä a = RS | _ 
2500 52 42,5 = = — = Z = 
b hl n ee ft ds wee Se a = | 
Buchberger Braunkohle | 2300 47,5 | 39 = = | _ | NW WM u 
Kraftgas nach F. Fischer . a er 1345 82 73 = A = == ve = 
Ergebnisse aus dem Betriebe. 
Humphreys & Glasgows Verfahren | 
nach Dr. Hippers Untersuchung. | 
reines Wassergas . . pa 2500 — | 55 1,8 0,52 1,77 0,71 — | 8,66 
auf 16 HK mit deutschem. Oel karburirt . So 5000 — eg 3,8 0,76 4 0,80 87,5 74 
> 16 » > ausländischem Oel karburirt 5000 _ _ 6 12 6,2 1,24 57 11 
Dellwiks Verfahren | 
nach Königsberger Angaben. | 
reines Wassergas . SEN 2350 = 51 1,25 0,53 | 166 ° om en 3,48 
auf 16 HK mit Benzol karburirt ee ce 3700 — — 4,45 1,2 4,62 1,24 44 8,5 
» 16 » » deutschem Oel karburirt . 5000 — = 4,04 0,8 4,21 | 0,87 40 7,7 
>» 16 » » ausländischem Oel karburirt 5000 — = 6,25 1,25 6,32 1,28 60 11,6 
Straches Verfahren. 
reines Wassergas nach Pettauer Angaben 2500 — 33 1,8 ' 0,72 2,24 0,9 _ 4,48 
auf 16 HK mit Benzol karburirt e 3700 — — 5 1,35 ` 5.2 1,4 49 94 
» 16 » +» deutschem Oel karburirt . 5000 = i = 4,3 0,86 4,47 0,9 42 8,1 
» 16 » +» ausländischem Oel karburirt 5000 _ = 6,5 LA | 6,67 1,32 63 11,4 
reines Wassergas nach weiteren praktischen Er- | 
gebnissen . . 2500 — 30,5 1,85 0,74 231 | 2,31 — 4,62 
| 
Steinkohlenleuchtgas. | 
Leachtgas allein Endzweck 5000 — 33,5 — l — 
» und Nebenprodukte Endzweck 9000 — 66 — | — | Ge 2 ës Ze 
Mischgas aus Steinkohlengas und Wassergas 
(sämtliche Koks vergast) EEN 3670 _ — — — | 2,85 | 0,64 ? 4,25 
Kraftgas. . . . 1250 78 70 0,51 044 | pe = A £ 


Die fetten Zahlen stammen aus Versuchen, die übrigen sind durch entsprechende Annahmen ermittelt. 
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Es ist deshalb in jedem Falle eine besondere. Berechnung an- 
zustellen, die anhand dieser Zahlen nicht schwierig sein 
dürfte. Die für die Leuchtgasherstellung angegebenen Zahlen 
beziehen sich auf langjährige sehr sorgfältige Ermittlungen, 
die für das Wassergas nur auf verhältnismäfsig wenige Einzel- 
fälle mit teilweise mangelhaften und unvollständigen Angaben. 
Es wird Sache der Wassergasvertreter sein, sorgfältige Auf- 
zeichnungen aus länger andauernden Betriebszeiträumen zu 
saınmeln und, wenn es möglich ist, den Beweis zu liefern, 
dass die hier teilweise ziemlich ungünstigen Zahlen sich im 
längeren Betriebe anders gestalten. 


Es erübrigt nun noch, den Einfluss der hauptsächlichen 


andern Unkosten, welche die verschiedenen Gasarten bedingen, 
zu betrachten; das sind die Anlagekosten und die Aıbeitslöhne. 

Was die Anlagekosten anbetrifft, so sind die der 
Kraftgasanlagen unbestreitbar die billigsten. Während bei den 
Wassergasanlagen zum Betriebe des Gebläses eine Dampf- 
ınaschine nebst grofsem Dampfkessel nötig ist und die für den 
wechselnden Betrieb erforderlichen Einrichtungen hinzu- 
kommen, hat man bei den Kraftgasanlagen letztere nicht 
nötig und braucht nur einen kleinen Dampfkessel ohne Be- 
triebsmaschine. Der Preisunterschied ist daher auch bedeutend; 
er stellt sich gegenüber Wassergasanlagen, welche nur für 
Kraftzwecke dienen sollen, die also möglichst vereinfacht 
werden, ungefähr wie 1:4. 

Schwieriger sind die Ermittlungen über den Vergleich 
der Kosten der Wassergasanlagen gegenüber den Leuchtgas- 
anlagen. Dr. Leybold nennt für die letzteren den 5fachen 
Preis der ersteren, doch hat diese Zahl lebhaften Widerspruch 
erfahren. Eine Leuchtgasanlage würde danach 20 mal so 
teuer sein wie eine Kraftgasanlage. 

Es liegen uns zwei Kostenanschläge vor, der eine über 
eine Wassergasanlage für reines Wassergas mit zwei Genc- 
ratoren von je 100 cbm Leistung, also 4800 cbm täglicher 
Höchstleistung, der andere über eine Steinkohlengasanstalt mit 
24 Retorten mit ebenfalls 4800 cbm täglicher Höchstleistung. 
Beide Anschläge wurden gleichzeitig von derselben Fabrik, 
für dieselbe Stadt und für eine Jahresleistung von 400000 cbm 
Gas ausgearbeitet. 4800 cbm Wassergas sind nun, wie wir 
gesehen haben, nicht ohne weiteres 4800 cbm Leuchtgas gleich- 
wertig, uud deshalb könnten gerechte Zweifel laut werden, ob 
auch die beiden Anstalten als gleichwertig zu betrachten sind. 
Wir lassen das jedoch aufser acht; die Zahlen zeigen obnchin, 
dass der Unterschied ein ganz anderer ist als der oben ange- 
gebene. 


Kosten der 
Gegenstand Wassergas- | Leuchtgas- 

anlage | anlage 
Betriebsvorrichtungen A 81000 77000 

Gasbehilter » 29000 ') 40000 2) 
Grundstückswert (1 aie 1 ei » 2000 8000 
Einebnung . . » 1000 3500 
Standfläche der Behilter (Kiessehüttung) » 500 1000 
Verteilungsrohrnetz u ia a a _ 90000 90000 
Fabrikgebäude » 18 500 , 48000 
zus. A | 222000 | 267500 


D Für 800 cbm Rauminhalt. 
2 Für 2000 cbm Rauminhalt. 


Fraglich erscheinen insbesondere die Posten der Rohr- 
leitung, die in beiden Fällen gleich gesetzt sind. Brächte 
man auch durch Benutzung eines höheren Druckes beim 
Wassergas die gleiche Menge durch gleiche Rohre hindurch, 
so fragt es sich doch, ob die notwendige Verwendung der 
asphaltirten oder verzinkten Rohre nicht Mehrforderungen mit 
sich bringt. Diese sowohl wie der Umstand, dass die hier 
angenommene Wassergasanlage verhältnismäfsig weniger 
leistet, vermögen dazu beizutragen, dass die Preisunterschiede 
gänzlich verschwinden können. 

Bei solchem Widerspruch in den Angaben bedarf die 
Frage, wie sich die Anlagekosten in Wirklichkeit zu einander 
stellen, jedenfalls noch gründlicher Klärung. 

Inbezug auf den Arbeitslohn gehen die Ansichten eben- 
falls gewaltig aus einander. 

Dicke giebt in seinem Buche (Dr. Fleischer-Dellwiks 
Wassergasverfahren) 0,108 Pfg als Arbeitslohn für 1 cbm 
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Wassergas an. Dagegen nennt der englische Sachverständige 
Botley 0,5 Pfg. In der Ertragsberechnung, die zu unserm 
Kostenanschlage gehört, werden für Wassergas 1,1 Pfg ange- 
geben (es sollen ein Gasmeister mit 1500 A und zwei 
Arbeiter mit je 1400 „X nötig sein), und als Ergebnis einer 
Berechnung nach den Pettauer Verhältnissen werden für 
150060 cbm 2150 A genannt, sodass pro cbm = 1,42 Pfg 
he,auskommen. (Dabei muss betont werden, dass in diesem 
Falle für 1 Gasmeister ein Jahreslohn von 720 Fl = 1200 M 
und für 1 Gaser 540 Fi — 940 A angesetzt sind, also ganz 
erheblich weniger als beim vorigen Beispiel.) 

Betrachtet man dagegen die Arbeitslöhne der Leuchtgas- 
anstalten, so findet sich in der Vergleichsrechnung des oben 
angeführten Kostenanschlages für Leuchtgas rd. 1,9 Pfg/cbm. 
Dem ‘Journal für Gasbeleuchtung und Wasserversorgung sind 
folgende Zahlen entnommen: 


Gera 1,05 Pfg/cbm 

Magdeburg 1894/95 0,85 Pfg, 1895/96 0,73 Die 
Eisenach 1896 1,13 Pfg 

Halberstadt 1894/95 0,65 Pfg (nur Betriebsarbeiterlöhne) 
Düsseldorf 1893/94 0,9 Pfg. 


Es muss betont werden, dass es sich hier zumeist um 
Leuchtgasanstalten handelt, die mehr als 1 Million cbm Leucht- 
gas jährlich abgeben, während bei den angeführten Wasser- 
gasanlagen meist viel kleinere leistungen vorausgesetzt 
worden sind. Bei gröfseren Wassergasanstalten stellt sich das 
Verhältnis zweifelsohne günstiger, sodass auf eine Ersparnis 
gegenüber Leuchtgas mit Sicherheit gerechnet werden kann. 
Wie grofs diese aber ist, das bedarf noch genauerer Nach- 
weise aufgrund weiterer Ermittlungen aus der Praxis. 

Die Arbeitslöhne der Kraftgasanlagen sind noch etwas 
geringer als die der Wassergasanlagen, was sich ohne weiteres 
aus dem grundsätzlichen Unterschiede des wechselnden Betrie- 
bes bei Wassergas gegenüber dem stetigen bei Kraftgas erklärt. 

Für die Kraftgasanlage in Körtingsdorf, die jährlich in 
zehnstündigem Betriebe mehr als 6 Millionen cbm Kraftgas 
erzeugt, werden nur 1 Heizer und 1 Kohlenfahrer benutzt, 
was ungefähr 0,04 Pfg für 1 cbm ausmacht. 

Nach allem Gesagten glauben wir, soweit der heutige 
Stand der Gasbereitung infrage kommt, folgende Schlüsse 
ziehen zu können: 

Handelt es sich um die Herstellung von eigenen, nur für 
Kraftzwecke zu benutzenden Anlagen, so vermag das Wasser- 
gas in seiner heutigen Gestaltung das Kraftgas nicht zu er- 
setzen. Für das Kraftgas sprechen die bessere Ausnutzung 
des Brennstoffes, die sehr viel einfachere Behandlung und die 
Billigkeit der Anlage. 

Handelt es sich um die Erreichung sehr hoher Tempe- 
raturen für gewerbliche Zwecke, so nimmt das Wassergas 
die erste Stelle ein und ist für manche Zwecke geradezu un- 
ersetzlich. Hat man jedoch nur geringere Temperaturen nötig, 
so verdient aus den gleichen Gründen wie oben das Kraftgas 
den Vorzug. Durch Benutzung vorgewärmten Gebläsewindes 
kann man die Temperaturen allerdings auch erheblich steigern. 

Handelt es sich um städtische Beleuchtungen, so verdient 
das Steinkohlenleuchtgas noch immer das ihm bis jetzt zuteil 
gewordene Vertrauen, und es ist als ausgeschlossen zu be- 
zeichnen, dass das Wassergas karburirt oder rein unter den 
hiesigen Verhältnissen das Leuchtgas, dessen grölste Stärke 
in der Erzeugung der vielen wertvollen Nebenprodukte be- 
ruht, verdrängt. Nur in kleineren Ortschaften, in denen man 
das Gas dem elektrischen Licht vorzieht und die Leuchtgas- 
anlagen verhältnismäfsig ungünstig arbeiten, erscheinen diesem 
gegenüber die Aussichten für reines Wasscrgas günstiger, 
wenn man alle entgegenstehenden Schwierigkeiten, die wir 
geschildert haben, überwindet. Dagegen können die Wasser- 
gasanlagen als vortreffiiche Aushülfe auf den jetzigen Leucht- 
gasanstalten dienen: 

1) wenn Arbeiterschwierigkeiten entstehen können; denn 
bei den Wassergasanlagen kann man zur Not mit einer un- 
geübten Bedienung arbeiten; 

2) wenn die städtischen Verwaltungen zu lange gezögert 
haben, ihre Leuchtgasanlagen entsprechend zu vergrößsern; 

3) bei Platzmangel; denn der Platzbedarf der Wassergas- 
anlage ist kleiner als der einer Leuchtgasanlage, und 

4) wenn die Koks schlecht verwertbar sind, 

Bei der in den Städten immer _gröfser\ werdenden N ot- 
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wendigkeit, Rufs und Rauch zu vermeiden, bei der hohen 
Vervollkommnung der Stubenöfen für Koksheizung, der sich 
stetig vermehrenden Verwendung von Zentralheizungen und 
Kraftgasanlagen werden die Koks von immer gröfserer Be- 
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deutung, und es wird dort, wo sie noch schlecht verwertbar 
sind, für die Städte und Gasanstalten meist empfehlenswerter 
sein, die Einführung solcher Anlagen zu fördern, als die 
Koks zu Wassergas zu verarbeiten. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Turbinenbau. 


Von Professor E. Reichel, Charlottenburg. 
(Fortsetzung von S. 1118) 


Ganz & Co., Maschinenfabrik A.-G. in Budapest 
haben die Ausstellung mit einer radial von aufsen beaufschlag- 
ten Vollturbine in Spiralgehäuse von 1000 PS mit wagerechter 
Achse und selbstthätiger Regulirung beschickt, die in dem 
Elektrizitätswerk für die Karbidfabrik der Bosnischen Elek- 
trizitäts-A.-G. in Jajce Verwendung finden soll . ` 


Fig. 21. 


` Ganz & Co ,” Budapest. 


Uberfall. 
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Aufserdem ist eine kleine Partialturbine mit wagerechter 
Achse zu sehen, wie sie auch 1896 in Budapest ausgestellt 
war und in Z. 1897 S. 966 und 967, Fig. 13 bis 16, beschrieben 
worden ist. | 

Die Anlage in Jajce?) bietet allgemeines Interesse und 
kann in ihrer Gesamtheit gebracht werden, da alle Unter- 
lagen hierzu von Ganz 
& Co. bereitwilligst zur 
Verfügung gestellt wor- 
den sind. 

Die Pliva, ein wilder 
Bergstrom, dessen Nie- 
derschlaggebiet rd. 750 

qkm umfasst, bildet 
unterhalb der Ortschaft 
Jezero den grofsen Je- 
zero-See, Fig. 19, 20; 
aus diesem fällt der 
Fluss in den kleinen 
Jezero-See und eilt, 
noch zahlreiche kleinere 
Katarakte bildend, in 
raschem Laufe dem 
Vrbas-Flusse zu, in den 
er sich von einer 25 m 
hohen Felswand hinab- 
stürzt. Das Gefälle vom 
Spiegel des oberen Sees 
bis zum Vrbas beträgt 
rd. 80m. Die Wasser. 
menge, welche die Pliva 
dem Vrbas-Fluss zu- 
führt, sinkt bei trocken- 
ster Jahreszeit nicht 
unter 14 cbm und steigt 
bei Hochwasser bis zu 
300 cbm/sek. 

Im Jahre 1896 be- 
gann die Elektrizitäts- 
A.-G. vorm. Schuckert 
& Co. mit den Vorar- 
beiten zur Errichtung 


En 


Kleiner Jezero-See. 


emm,  — ën 


aait TO a a a ru 2a 
BE 


Oberweasserkanal. 


` Es Kee? 
eng 


Be 
wu. 


1) Vergl. Z. 1900 8. 157, 
421. 


eg ‚Band XXXXIV. Nr. 40. Reichel: Turbinenbau. 1349 


ktober 1900. 
Vë EA 
be) 
ea \ 
i 


BW 
ees 


SE i 


en 
~ 


2370. 


\ a Cer Einlay 
VK 


Fig. 20. 


yd BN A 
H 
50. 
ad 
` 
E 
ol. 

DEE 
d 
i g 


2427150 


se | 
i 
I 

l 

H 

\ 


1:4500. 


1350 Reichel: Turbinenban. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Ä ed 


DÉI 
( 
I 
i} 
| 
i) 
) 
D 
|} 
i 
IN 
is 
1 S 
i 
{ 
[l 
) 
i) 
1 
| 


4 


ad 
ioe 


ill 


i 
i 
i 
t 
' 
3 ' 
= I 
. KZ? N 
Leen: H 
i = 
= E MAP 
= | 
= i ; elf 
i d t | 
Je i oj ji 
| 
ES EE fl | : f ` 
` E GE EE em = Wei: L | 
a ei T- = déen | 
` ` £ i l 
ee EE SE i air 350-7 
i Hir Di 
— | ege déch 
N D 
) l Sl 
i it 
The 


tm 25827 --------D 


2 


d i 
------------- -2000 ----—-- 
N 


. ber : 7 
fe r PERS; SZ, Lf ef e 
2 $ E ET IAA L ee 

FL a 2 fi 
AEA 


| Fig. 28. 

e s 

S $ d 
| j by 
| K 


--600-- A 


| AY, 
i E 
i | SE % 
SS 7 Lë f} 
24% A WW b 
ie J. Ze 
1 G 
iy e et Ka 
D Vo 
d 2 
K PA 
DR SE? 
l iS Wy MY 
' i ! DZ. I Ee 
SH gee oe 
e f ra UY fa Z Ce 
d GE E 
Lé 7 TG 
einer Wasserkraftanlage 
| e e daselbst. Anfangs war 
| ig. 30. Kb 31. beabsichtigt, das Was- 
d ' ~ ý ; | 7 ser dem grofsen See an 
l S Reg Gre x D ` 
i RE Dë j SEN EEN 5 weer rust YF der Stelle, wo seine Ent- 
= N Fr 1 Dee en 2 
Fig. 99, i N ed S ? j - = =: fernung vom Vrbas-Flus- 
du Gi GE mono zen se am kürzesten ist, 
A = N IN E |: Caen: even EINER ee zu entnehmen und in 
geen | See ee || ER ME SS pe een, d 7 m a o a a - 
| a Ce e GE SE Seton OS | einem Kanal der am 
` Sr SES re ne reecht Ufer des Vrbas liegen- 
D bé E r D 
I EE den Kraftstation zu- 
SE Hutt zuführen. Aus wirtschaftlichen Rücksichten wurde später 
EW von diesem Plan abgesehen, man nahm vielmehr in Aus- 
— e RS KEEN GES Ee . ` = 3 S l 2 d 
re TEE TEE NT — IT] sieht, vom. Ausfinss des oberen Sees das Wasser in einem 
PANE SES TI T Eee TEN a - ` > 
Ce Lä EE e EN L 3100 m langen Kanal nach einer oberhalb der Ortschaft 
h Per Piavize anzulegenden Wasserkammer zu leiten und von_dort 
ae aan une A| in zwei Rohrleitungen dem Maschinenhause zuzuführen. | Am 


Ce EE EE l. November 1597 wurde wt dan Ban der Walagexdureh 


Band XXXXIV. Nr. 40 
6. Oktober 1900. 


Beichel: Turbinenbau. 


1351 


Fig. 32. 


Langenschnift 


Fig. 33. 


Ansicht 


Mersten. 


Fig.34. 
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die Firma Schuckert & Co. im Verein mit der Bosnischen 
Elektrizitäts-A.-G. begonnen, am 25. März 1599 konnte der 
Betrieb aufgenommen werden. 

Bei gesenktem Seespiegel ist am oberen See ein aus 
Portlandzement erbautes Stauwehr angelegt worden, Fig. 21 
bis 23, durch das bei niedrigst vorkommendem Wasserstande 
ein Vorrat von rd. 430000 cbm Wasser aufgespeichert werden 
kann. Eine vorgesehene Erhöhung der Wehrkrone ermöglicht 
unter Umständen eine weitere Erhöhung des Seespiegels. in 
Wehr sind zwei durch Schützen, Fig. 24, 25, schliefsbare Ab- 
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lässe angebracht. Der eine ist als Grundablass ausgeführt 
und bestimmt, etwa sich ansammelnden Kies oder Schlamm 
dem Untersee zuzuführen, der andere bildet den Einlauf für 
den Oberwasserkanal des Werkes. Vor dem letzteren ist 
ein Sand- oder Kiesfang angeordnet, welcher im Grundablass 
mündet. Hinter dem Sandfange befindet sich ein grober 
Rechen, Fig. 26, um Treibholz und dergl. vom Kanal fern- 
zuhalten. Aufserdem sind in der Wehrkrone noch zwei 
Mulden ohne Regulirvorrichtung angebracht, die dazu dienen, 


Fig. 45. 
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den unterhalb des Kanales gelegenen 
Mühlen das nötige Wasser zuzuführen. 
Alles Mauerwerk für Wehr und Kanal- 
einlauf ist aus Portlandzementbeton her- 
gestellt. 

Für die Verständigung des zur Be- 
aufsichtigung der äufseren Anlage an- 
gestellten Wärters mit dem Krafthause 
dient ein Telephon. Aufserdem ist eine 
Einrichtung angebracht, welche plötzlich 
eintretendes Hochwasser selbstthätig zum 
Krafthause meldet. 

Der Oberwasserkanal folgt ziemlich 
genau der Pliva und ist teils als offenes 
Gerinne, teils als Tunnel ausgebildet, 
Fig. 27. Das Gerinne erhjelt bei festem 
Untergrunde Mauern aus Beton, auf 
Rutschgelände und bei Ueberführungen 
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wurden Holzkonstruktionen verwendet, 
Fig. 28, 29. Die Uebergänge vom Be- 

tonkanal zur Holzrinne zeigen Fig. 30, 31. jae | 
Die Gesamtlänge des Kanales vom Ein- == 
laufschiitzen bis zur Wasserkammer be- 
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trägt 3103,34 m, wovon 946,72 m auf Tunnel entfallen. Der 
wasserführende Querschnitt hat 4m Breite und 1,5 m Höhe 
bei 1:1000 Gefälle. 

Abgeschlossen wird der Kanal durch eine Wasserkammer, 
Fig. 32 bis 34, von der zwei Druckrohrleitungen ausgehen. 
Vor beiden ist ein gemeinsamer feiner Rechen angeordnet, 
Fig. 35. Ueberschüssiges Wasser gelangt von der Wasser- 
kammer vermittels eines Ueberfalles in den mit einem 
Schützen abschliefsbaren Leerschuss. Die Einlassschützen zu 
den Rohrleitungen sind so 
eingerichtet, dass sie durch 
eine elektromagnetische Vor- 
richtung vom Schaltbrett des 
Maschinenhauses abgeschlos- 
sen werden können, Fig. 36 
bis 38. Ist die Thür a gedff- 
net, so ist die Kupplung 0 
eingertickt, die Zahnstange 
also mit der Schnecke 8 ver- 
bunden und gesperrt. Ehe 
der Wärter die Schützen ver- 
lässt, hat er das Hebelwerk 
c in die ausgezogene Lage 
zu stellen und die Thür a zu 
schliefsen. Die Kupplung 0 
ist dann ausgerückt, und die 
Zahnstange z hängt blofs an 
der Sperrklinke d, welche 
durch einen Elektromagnet 
ausgeklinkt und in die punk- 
tirte Lage gebracht werden 
kann. Der Wärter kann die 
Schützen nur dann mit dem 
Handrade bewegen, wenn er 
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die Thür a öffnet, damit die Kupplung einrückt und den 
Hebel e ausklinkt. 

Die in Fig. 39 bis 41 dargestellten Druckrohre sind aus 
Siemens-Martin-Blech in Rohrlängen von 7,8 ın hergestellt und 
haben 6 bis 12 mm Wandstärke bei 1,6 m innerem = Durch- 
messer. Ihre Zusammensetzung, Auflagerung, Ausgleichung, 
Verankerung und die Abzweigungen zu den Turbinen sind 
aus den Figuren 42 bis 49 zu ersehen. Um vorkommende 
Stöfse aufzuheben, ist jede Rohrleitung durch einen Windkessel 
abgeschlossen, und aufserdem sind Sicherheitsventile an- 
rebracht. Ein durch Handrad und Kegelräder betriebener 
Ablassschieber dient zur Entleerung jeder Rohrleitung. Um 
die Turbinen einzeln absperren zu können, ist in jede Rohr- 
abzweigung eine Drosselklappe mit Ablaufrohr für Undicht- 
heiten eingesetzt. 
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Im Turbinenhause, Fig. 50 bis 53, sind 10 Turbinen 
aufgestellt, von denen je 5 von einer Rohrleitung gespeist 
werden. s Turbinen haben eine Leistung von je 1000 PS, 
2 eine solehe von 632 PS bei gleicher Umdrehungszahl von 
300 i. d. Min. Die gröfseren Turbinen, Fig. 54, 55, sind für 
eine Wassermenge von 1,3 cbin/sek bei 74,5 m Gefälle gebaut. 
Die Laufräder haben 1150 mm dufseren Durchmesser, 70 mm 
lichte Breite und sind mit den 30 Schaufeln aus einem Stück 
gegossen. Da der Unterwasserspiegel bei Hochwasser be- 
deutend steigt, sind die Turbinen hochgelegt und mit Saug- 
rohren ausgestattet. Die 24 Finkschen drehbaren Leit- 
schaufeln werden durch eine Regulirvorrichtung verstellt, die 
besonderes Interesse verdient. H eg 

Jede der 1000 pferdigen Turbinen treibt mittels Band- 
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kupplung (Patent Zodel)') eine Schuckertsche Drehstrom- 
dynamo an. Um beim Parallelbetrieb von Wechselstrom- 
maschinen jede Maschine entsprechend ihrer Gröfse zur 
Stromlieferung heranzuziehen, ist es erforderlich, die zuge- 
führte Arbeit zu reguliren. Mit einem selbstthätig wirkenden 
Zentrifugalregulator ist das nicht möglich, da diese Art der 
Regulirung eine veränderliche Geschwindigkeit voraussetzt, 
die Umdrehungszahl einer Maschine aber unveränderlich an 
die Umdrehungszahl der mit ihr parallel geschalteten Ma- 
schinen gebunden ist. Um daher eine Maschine, nachdem 
sie angelassen ist, belasten oder während des Betriebes die 
Belastung ändern zu können, ist ein Eingriff von der Hand 


N a Z 1897 S. 81. 
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des; Maschinisten erforderlich. Bei Anwendung von Zentri- 
fugalregulatoren kann dies durch Verstellung der Hiilsen- 
belastung erfolgen. Statt dessen ist es bei gréfseren Tur- 
binenanlagen zweckmäfsig, auf die hier nicht mit der er- 
forderlichen Genauigkeit wirkenden selbstthätigen Regulatoren 
überhaupt zu verzichten und die zentralisirte Regulirung 
anzuwenden, die am besten vom Schaltbrette aus erfolgt, 
weil hier alle Belastungsänderungen zuerst bekannt sind. 
Diese Art der Regulirung ist hier zur Anwendung gekommen, 
Fig. 56 bis 59. Von der Turbine wird durch einen Riemen 
eine zu ihr parallel laufende Welle W, angetrieben, auf der 
ein Reibkegelrad R, sitzt. Das eine Lager dieser Welle ist 
senkrecht zur Welle verschiebbar. e Wird einer der beiden 
Elektromagnete M, oder M; :erregt,- was :vom' Schaltbrett des 
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messer und 50 mm lichte Breite, bei 30 Schaufeln. Jede 
dieser Turbinen ist mit einer Gleichstrommaschine gekuppelt 
und mit einer selbstthätigen Regulirung mit hydraulischem 
Servomotor, Fig. 60, 61 und 621), versehen, welche die 24 
drehbaren Leitschaufeln verstellt. Zur Erreichung der ange- 
strebten Gleichförmigkeit"des Ganges sind aufserdem Schwung- 
räder eingebaut. Bei plötzlicher Entlastung der Turbine um 
10 vH der vollen Leistung beträgt die Schwankung in der 
Umdrehungszahl höchstens 1!/; vH, bei plötzlicher vollständiger 
Entlastung der Turbine aus dem vollbelasteten‘, Zustande 3 die 
Erhöhung der Umdrehungszahl nur 5 vH. 

Bei allen Turbinen ist ein Umlaufrohr ;'mit. ‚Absperrhahn 
zwischen-Druckrohr‘; und Spaltraum angebracht, um ‘den 
achsialen-Druck auf das Laufrad regeln zu können. 


Fig. 59. 


Maschinenhauses aus ‘:bewirkt wird, so wird der zwischen 
beiden sitzende Anker angezogen, "dadurch das Kegelrad Rı 
gegen die eine Seite» des Doppelkegels Rə gepresst und 
letzterer (in Umdrehung versetzt. Die Drehung von Rs 
wird durch: ein Zahnradvorgelege auf die Welle W3 und von 
dieser mit Schraubenspindel ondl Mutter auf das zum Ver- 
stellen der Leitschaufeln dienende Hebelwerk H übertragen. 
Durch Erregung des zweiten Magneten wird eine Bewegung 
in umgekehrtem Sinne bewirkt. Auf der Welle W; sitzt 
noch eine Bremse, die ebenfalls elektromagnetisch in Thätig- 
keit versetzt wird. 

Die beiden 632pferdigen Turbinen sind von gleicher 
Konstruktion wie die beschriebenen. Die Laufräder sind für 
0,82 cbm/sek Wasser gebaut, haben 1150 mm äufseren Durch- 


Bei‘einem mit?elektrischen Widerständen durchgeführten 
Versuch zur Bestimmung der Nutzeffekte haben die Turbinen 
bei 0,8 Beaufschlagung 84 vH ergeben. Dabei ist der Nutz- 
effekt der Generatoren mit 95 vH angenommen und die 
Wassermenge mit Ueberfall gemessen worden. 

Sämtliche Turbinen, die Schützen, Rohrleitungen usw, 
sind von Ganz & Co. konstruirt und geliefert.. 

Jede der Drehstrommaschinen liefert einen Strom von 
300 Amp bei 350 V Spannung. Mit diesem Strom werden 
drei Karbidöfen gespeist, die in Sternschaltung angeordnet 
sind. Die Leitungen von je 4 Drehstrommaschinen sind 


D Fig. 62 ist bereits als Fig. 8 irrtümlich auf S. 1115 wieder- 
gegeben. 


: . ; Zeitschrift des Vereines 
1358 Beichel: Turbinenbau. deutscher Ingenieure, 


Fig. 60. | Fig. 61. 


| 
| | O 
IA Ann E ENEE = 


~ 
sf — 


oe ee 


Band XXXXIV. Nr. 40. Göpel: Die Bestimmung des Ungleichförmigkeitsgrades rotirender Maschinen durch das Stimmgabelverfahren. 1359 


6. Oktober Luu. 


durch Sammelschienen verbunden. Die ganze elektrische 
Anlage zerfällt dadurch in zwei Teile, die durch drei ein- 
polige Ausschalter mit einander verbunden werden können. 
Mit Hülfe dieser Schaltung ist es möglich, jedem Ofen von 
jeder beliebigen Maschine aus Strom zuzuführen. Jede der 
. Drehstrommaschinen ist mit einer Gleichstromdyvnamo gwe- 
kuppelt, die bei 300 Amp so V giebt und den Strom für 
die Felderregung der Drehstrommaschine sowie für den 
Turbinenregulator liefert. Für die Karbidöfen wird der 


Strom durch 96 blanke Kupferkabel vom Maschinenhause 
nach der Karbidfabrik geleitet. Jedes Kabel besteht aus 
19 Drähten von 6,35 mm Dinr. 
Die mit den kleineren Turbinen gekuppelten Gleich- 
stromdynamos liefern bei 120 V einen Strom von insgesamt 
720 Amp, der zur Fabrikation von Chlorkalk verwendet 
wird. Die gesamte elektrische Einrichtung ist von der 
Elektrizitiits-A.-G. vorm. Schuckert & Co. geliefert. 
(Fortsetzung folgt.) 


Die Bestimmung des Ungleichförmigkeitsgrades rotireuder Maschinen durch 
das Stimmgabelverfahren. 


Von Dr. F. Göpel. 
(Mitteilung aus der P’hysikalisch-Technischen Reichsanstalt.) 


Einleitung. 

Die nachstehenden Untersuchungen sind auf Anregung 
des Vereines deutscher Ingenieure unternommen worden, 
welcher im Jahre 1894 der Reichsanstalt unter andern tech- 
nisch wichtigen Anträgen den folgenden unterbreitete: »Er- 
mittlung eines Verfahrens und eines praktisch brauchbaren 
Instrumentes, um den Ungleichförmigkeitsgrad des Ganges 
rotirender Maschinen, insbesondere von Dampfinaschinen, 
namentlich auch derjenigen mit grofser Umdrehungszahl, zu 
bestimmen.« Die Begründung des Antrages lautete: »Das 
Bedürfnis, die Ungleichförmigkeiten im Gange rotirender Ma- 
schinen genau zu bestimmen, wird seit geraumer Zeit in der 
Technik lebhaft empfunden; durch die Anforderungen, welche 
die Elektrotechnik an den Dampfmaschinenbau stellt, ist dieses 
Bedürfnis noch erheblich gesteigert worden«?). 

Die Untersuchungen konnten nur mit größeren Unter- 
brechungen geführt werden, welche durch die stets in erster 
Linie notwendige Erledigung der laufenden Prüfungs- und 
Beglaubigungsarbeiten veranlasst wurden. 


Die technische Mechanik definirt den Ungleichförmig- 
keitsgrad ð einer Maschine durch die Formel: 


3 Umax — Vinin 


H 
v 


worin v die mittlere, Gass UNd Vmin die gröfste bezw. kleinste 
Winkelgeschwindigkeit oder Umfangsgeschwindigkeit eines 
mit der Maschinenachse starr verbundenen Punktes während 
einer Kraftzufiihrungsperiode*) bedeutet. 

Will man den Wert ð möglichst unmittelbar von der 
Maschine gewinnen, so stehen wesentlich zwei Wege dafür 
offen, die bereits mit mehr oder weniger Erfolg beschritten 
worden sind. Entweder man kann die Zeiten messen, welche 
die Maschinenwelle für gleich grofse Winkel ihrer periodischen 
Umdrehungsbewegung braucht, oder man vergleicht die un- 
gleichförmige Drehbewegung mit einer möglichst gleich- 
formigen von der mittleren Geschwindigkeit der zu unter- 
suchenden Maschine. In beiden Richtungen sind auch von 
der Reichsanstalt eingehende Versuche gemacht worden. Bei 
Beschreitung des ersteren Weges bedient man sich, da es 
dabei auf Messungen sehr kleiner Zeitunterschiede in rascher 
Folge ankommt, zweckmäfsig einer schreibenden Stimmgabel 
als zeiteinteilenden Instrumentes. Die Erfahrungen, welche die 
Reichsanstalt bei früheren Untersuchungen‘) über die hohe 
Unveränderlichkeit der Schwingungszahl schreibender Stimm- 
gabeln gemacht hat, liefsen das sogenannte Stimmgabelver- 


D Vergl. Z. 1894 S. 274. 

2) Gewöhnlich bezieht man den Ungleichfirmigkeitsgrad auf eine 
Umdrehung der Kraftmaschine; vergl. z. B. »Des Ingenieurs 
Taschenbuch«e XVI. Aufl. I S. 551. Mit Rücksicht jedoch auf die 
Viertskt- Gasmotoren, bei welchen der für die Bestimmung von 
d mafsgebliche Beharrungszustand eine Periode von zwei Umerängen 
unfasst, ist die obige Definition verallgeineinernd auf die Kraftzuführungs- 
periode ausgedehnt worden. 

3) Ucber die Normalstimmgabeln der Physikalisch - Technischen 
Reichsanstalt und die ahsolute Zühlung ihrer Schwingungen. Mitgeteilt 
nach einem amtlichen Bericht des Hrn. Dr. Leman. Zeitschr. für In- 
strumentenkunde 1890 S. 197. 


fahren als geeignetsten Weg erscheinen, auch die kleinsten 
Schwankungen der Maschinenwelle messbar zu machen. 
Uebrigens ist die Anwendung dieses Hülfsmittels nicht neu, 
sondern schon mehrfach versucht worden. Dass man dabei 
bislang nicht zu befriedigenden Ergebnissen gelangt ist, lag, 
wie sieh zeigen wird, wesentlich in der Anordnung dieser 
Versuche und dem Mangel einer streng kritischen, rationellen 
Auswertung der Beobachtungen. 


I. Frühere Versuche. 


Zur Bestimmung des Ungleichförmigkeitsgrades mittels 
der schreibenden Stimmgabel traf man in vielen Fällen!) un- 
gefähr folgende Anordnung: Auf die Schwungradwelle wurde 
an einer zugänglichen Stelle ein Papiereylinder möglichst 
glatt aufgespannt und darauf berufst. In die Rufsschicht 
liefs man die Stimmgabel ihre Schwingungen aufschreiben, 
indem man sie allmählich, etwa mittels eines Drehbank- 
schlittens, in der Längsrichtung verschob. Alsdann wurde 
der Papiercvlinder abgenommen und durch einen Längsschnitt 
abgewickelt. Der Streifen wurde durch Meridianlinien in 
eine Anzahl gleicher Teile geteilt und nunmehr aus der ver- 
schiedenen Anzahl der innerhalb eines Teiles aufgeschriebenen 
Wellen auf die periodischen Schwankungen der Maschinen- 
welle geschlossen. In dieser Form ist das Verfabren zunächst 
jedenfalls zu unbequem, um einer häufigeren Anwendung 
fähig zu sein. Jede Wiederholung des Versuches erfordert 
umständliche Vorbereitungen, welche nur bei Unterbrechung 
des Betriebes vorgenommen werden können, - während doch 
gerade Untersuchungen während des ununterbrochenen, regel- 
mälsigen Betriebes von besonderer Wichtigkeit sind. Ferner- 
hin Konnte das Verfahren aber noch aus verschiedenen Gründen 
zu keinem einwandfreien Ergebnis führen. Einmal können schon 
durch Schlagen des benutzten Wellenstückes periodische 
Aenderungen in der aufgeschriebenen Wellenlinie hervor- 
gerufen werden, welche die eigentlichen Schwankungen der 
Umlaufgeschwindigkeit teilweise verwischen. Dann aber wird 
durch die hier nötige Art der Teilung des Streifens, auch 
wenn sie vielleicht auf mechanischem Wege erfolgt, zusamınen 
mit den Ablesefehlern das Ergebnis der Auszählung beträcht- 
lich gefälscht werden können. 

Eine Vervollkommnung der eben beschriebenen primi- 
tiven Anordnung hat zuerst Ransome angestrebt, indem er 
sie zu einem Apparat vereinigte, der als »Cvclometer« in En- 
gineering Bd. 53 1892 S. 23 beschrieben ist. Das Cvclometer ist 
identisch mit einem Trommelehronographen einfacher Kon- 
struktion, mit dem Unterschiede, dass die Trommelachse nicht 
von einem Uhrwerk getrieben wird, sondern, durch eine be- 
wegliche Kuppelung mit der zu prüfenden Welle verbunden, 
an der ungleichförmigen Drehbewegung derselben teilnimmt. 
Die Längsverschiebung der Schreibgabel wird durch eine 
parallel zur Trommel gelagerte Schraube vermittelt, die ihreu 
Antrieb durch Zahnradiibertragung von der Trommelachse 
erhält. Die Vorrichtung zeigt eine Anzahl guter Konstruktions- 
einzelheiten und hat bei ihrer Verwendung’) bessere Ergeb- 


D Vergl. z.B. Joh. Radinger: Ueber Dampfinaschinen mit hoher 
Kolbengeschwindigkeit, 3. Aufl. 1892, S. 337 Anh. VILE 
2) 8. Engineering Bd. 46 1888 S, 310. 
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nisse geliefert, als die einfache, ursprüngliche Anordnung 
Radingers leisten kann. Bedenklich erscheint jedoch bei dem 
Ransomeschen Instrument die Verwendung einer elektro- 
magnetisch erregten Stimmgabel, deren Schwingungszahl 
nicht so zuverlässig unveränderlich ist wie die einer frei 
schwingenden Gabel!). Endlich hat im Jahre 1894 Dr. O. 
Braun in Berlin unabhängig von Ransome einen dem Cyclo- 
meter vollkommen ähnlichen Apparat konstruirt, welchen er 
»Gyrograph« nannte. Braun vermied dabei die Fehlerquelle 
der elektromagnetisch erregten Stimmgabel durch Anbringung 
einer pneumatisch auslösbaren Anschlagvorrichtung. Als ein- 
wandfrei kann dieser Apparat aber auch nicht bezeichnet 
werden, denn in der erwähnten beweglichen Kuppelung liegt 
eine Fehlerquelle, deren Einfluss unter ungünstigen Um- 
ständen leicht recht beträchtlich werden kann. Aufserdem 
steht der verbreiteten Anwendung beider Vorrichtungen der 
hohe Anschaffungspreis hinderlich im Wege, welcher z. B. 
bei dem Braunschen Instrument rd. 800 A betrug. Einfacher 
und wohlfeiler ist die nachstehend mitgeteilte Anordnung, wie 
sie in der Reichsanstalt erprobt wurde. 


I. Neue Anordnung des Stimmgabelverfahrens 
und ihre praktische Ausführung. 


Die Versuchsanordnung ist in grofsen Zügen folgende: Die 
Stimmgabelwellen werden nicht wie früher auf einen mit Papier 
überzogenen Cylinder, sondern auf eine ebene Scheibe aus 
Messing aufgezeichnet, welche unmittelbar auf die freie Stirn- 
seite der Maschinenwelle in noch näher zu beschreibender Weise 
aufzustecken ist. Damit hat das Verfahren zwar gegenüber den 

oben genannten von 
Ransome und Braun die 
indes nicht gerade häu- 
fig fühlbare Beschrän- 
kung erfahren, dass es 
nur an solchen Maschi- 
nen Anwendung finden 
kann, bei denen eine 
Stirnseite der Achse zu- 
gänglich ist; die un- 
mittelbare Befestigung 
an der Welle bietet aber 
eine so erhöhte Zuver- 
lässigkeit für das Sicht- 
barwerden selbst der 
kleinsten Schwankun- 
gen, dass sie einer mit- 
telbaren Befestigung 
durch Kuppelung oder 
Riemenübertragung und 
einer damit verbunde- 
nen geringen Erweite- 
rung der Anwendungs- 
fähigkeit des Verfahrens 
vorzuziehen ` ist. Die 
Messingscheibe lässt sich 
durch eine geeignete 
Anordnung der Befesti- 
gung während des Be- 
triebes aufstecken und 
abnehmen. Zu diesem 
Zwecke ist die Messing- 
scheibe P von rd. 200 mm Dmr. und 4mm Stärke auf ihrer Rück- 
seite mit geneigt stehenden federnden Klammern versehen, wie 
in Fig. 1 und 2 in Grundriss und Seitenansicht dargestellt. Auf 
die -freie Stirnseite der Schwungradachse wird vor Beginn 
des Betriebes ein |hölzernes Zwischenfutter F aufgebracht, 
dessen Abmessungen sich natürlich nach dem Achsendurch- 
messer der Maschine richten. Auf der Vorderseite erhält das 
Futter einen hinterdrehten Ansatz von gleicher Steigung wie 
die Klammern der Messingscheibe. Die Vorderkante des 
Ansatzes muss so verrundet sein, dass die federnden Klain- 
mern der Scheibe beim Andrücken von vorn leicht darüber 


1) a Studien über die Schwingungszesetze und über die elektromag- 
netische Anregung. Maglsterdissertation von Friedrich Heerware n, 
Dorpat 1890. 
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hinweggleiten. Dabei müssen jedoch Scheibe und Ansatz so 
zu einander passen, dass erstere mit genügender Reibung 
aufsitzt, um während der Rotation keine Eigenbewegung zu 
machen. Die zu berufsende Vorderseite der Scheibe ist fein 
polirt, am Rande aber etwa 15 mm breit abgesetzt und die 
Kanten gut verrundet, damit man die Platte berühren kann, 
ohne sich die Hände mit Rufs zu beschmutzen oder beim 
Aufsetzen und Abnehmen von der laufenden Maschine zu ver- 
letzen. Die tönende Stimmgabel wird an der berufsten Mes- 
singscheibe in radialer Richtung langsam vorbeigeführt und 
schreibt nunmehr ihre Wellen in Form einer angenäherten 
archimedischen Spirale auf. Ihre Schwingungszahl ist so zu 
wählen, dass die Länge der ge- 
schriebenen Wellen 1,5 bis 3 mm 
beträgt. Bei dieser Gröfse sind 
sie für die Verwertung der Dia- 
gramme am geeignetsten. 

Bei den Versuchen der Reichs- 
anstalt wurde für Maschinen von 
70 bis 300 Min.-Umdr. eine Ga- 
bel von 435 ganzen Schwin- 
gungen pro Sekunde in jeder 
Beziehung als vorteilhaft gefun- 
den. Ihre Zinken waren 85 mm 
lang bei 10 x 4 mm Querschnitt. 

Der Schreibstift besteht aus 
einem ungefähr 0,3 mm starken 
Kupferdraht von 20 mm Länge, 
dessen Ende zum Schreiben wie 
in Fig. 3 und 4 zugeschirft ist. 
Der Draht ist mit einem Tropfen 
Zinn auf ein Zinkenende aufge- 
lötet. Es empfiehlt sich, die 
andere Zinke in gleicher Weise 
wie die mit dem Schreibstift ver- 
sehene zu belasten, da die Gabel 
mit merklich einseitiger Belastung 
nur kurze Zeit schwingt. Bei 
gehöriger Ausbalanzirung kann 
man es leicht dahin bringen, 
dass die Gabel 6 bis 8 Umgänge 
lang schreibt, von denen man 
bei der späteren Auszählung die besten auswählt. 

Eine Verschiebschraube für die schreibende Gabel ist 
entbehrlich. Nach kurzer Uebung gelingt es leicht, die 
Gabel mit hinreichender Gleichmäfsigkeit an der Scheibe 
vorbeizuführen. Nur darf der Schreibstift dabei keine Schwan- 
kungen in tangentialeın Sinne ausführen. Um diese zu ver- 
meiden, ist die in Fig. 3 und 4 skizzirte Anordnung getroffen 
worden. Ein Messingrohr R von etwa 350 mm Länge und 
26 mm Dmr. ist auf ein etwas längeres Stück Winkelmessing 
von 25 mm Schenkellänge und 3 mm Dicke aufgeschraubt. 
Auf dem Rohr ist eine Schelle © verschiebbar angeordnet, 
welche den Ansatz n zur Aufnahme der Stimmgabel trägt. 
Die Gabel stützt sich mit einem Führungsstück c auf die 
eine Schenkelkante des Winkelstückes. Damit beim seitlichen 
Heranführen der Gabel an die Scheibe der Schreibstift erst 
auf der eigentlichen Schreibfläche zur Berührung kommt, ist 
die führende Schenkelkante bei d auf etwa 60 mm Länge um 
1mm vertieft. Wenn man die Gabel unter leisem Druck 
gegen die führende Kante an der Scheibe vorbei zieht, nähert 
sich demnach der Schreibstift der berufsten Fläche, wenn 
das Führungsstück c die vertiefte Stelle überschreitet. Rohr 
und Winkel sind in geeigneter Weise auf einen Holzfufs ge- 
schraubt, damit [man die Einrichtung mit Schraubzwingen 
auf einem Tisch oder Bock befestigen kann. 

Zum Berulsen der Messingscheibe wird eine gewöhnliche 
Petroleumlampe mit Flachbrenner verwendet. Die auf die 
berufste Messingscheibe geschriebenen Diagramme werden 
zum Zweck ihrer Auswertung auf Papier übertragen. Zum 
Abdruck ist gutes glattes Schreibpapier nötig, welches un- 
mittelbar vor der Verwendung mit einem Pinsel voll schnell 
trocknenden Lackes überstrichen wird. Es wurde dazu ein 
farbloser Messinglack verwendet, derart mit absolutem Alkohol 
verdünnt, dass die Mischung nach einigen Sekunden Trocknens 
auf dem Papier noch schwach klebend war. / Auch sogenannter 
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Zaponlack eignete sich gut zum Bestreichen des Papieres. 
Das Papier wird mit der lackirten Seite auf die beschriebene 
Scheibe gelegt und] "mit einer Gummiwalze mäfsig daran 
gedrückt. Nach dem Abdrücken kann man dasPapier- 
diagramm mit Schellacklösung fixiren. 


Das Zwischenfutter ist, wie angedeutet, vor Beginn des 
Betriebes zu befestigen. Es braucht nur so zentrirt zu sein, 
dass die Vorderseite des hinterdrehten Ansatzes in der Ebene 
senkreeht zur Maschinenachse läuft. Innerhalb dieser Ebene 
darf das Futter exzentrisch sein. 

Nach Beginn des Betriebes versucht man, ob die auf- 
gesteckte Scheibe mit genügender Reibung aufsitzt. Alsdaun 
stellt man die Gabel mit der Fiihreinrichtung in ge- 
cigneter Weise vor der Scheibe auf und achtet darauf, dass 
die Schreibspitze bei sanfter Berührung der Scheibe in der 
Spitzenhöhe der Maschinenachse steht. Die Messingplatte 
wird dann wieder abgenommen und berufst, gleichzeitig auch 
die Abdruckeinrichtung in Bereitschaft gestellt. Nach dem 
Wiederaufsetzen der berufsten Platte fasst man den Ansatz 
n der Führeinrichtung, Fig. 3 und 4, mit der rechten Hand, 
schlägt die Gabel mit der linken mittels eines Holzhämmer- 
chens an und führt sie sofort nach dem Schlage mit ge- 
eigneter Schnelligkeit an der Scheibe vorüber. Es empfiehlt 
sich, durch einen Vorversuch festzustellen, wie schnell die 
Gabel zu verschieben ist, um eine annähernd gleichmäfsige 
Wellenspirale zu erzeugen. Nachdem die Gabel geschrieben 
hat, ist nieht zu versäumen, mit der ruhenden Gabel aufser- 
halb der Spirale noch zwei oder drei zarte Kreise zu schreiben, 
deren Zweck später an geeigneter Stelle erklärt werden wird; 
diese laufen dann genau zur Maschinenachse und zur Spirale. 
Man beschränkt sich thunlichst nicht auf einen Kreis, damit 
man später den für die weitere Verwendung geeignetsten 
aussuchen kann. Auch ist es empfehlenswert, die gegen- 
seitige Lage von Spiralen und Kreisen auf der berufsten 
Fläche so anzuordnen, dass die Kreise den äufsersten Rand 
der Schreibfläche einnehmen 

Nach dem Schreiben führt man die Gabel zur Seite und 
nimmt die Scheibe zur Vornahme des Abdruckes ab. Auch 
für diese Hantirung verschafft man sich durch einige Vor- 
versuche schnell genügende Uebung. 

Steht blofs eine Platte zur Verfügung, so kann man 
nach 6 bis 7 Minuten ein neues Diagramm aufnehmen. Hält 
man mehrere Platten bereit, so lassen sich die Aufnahmen 
natürlich in schnellerer zeitlicher Aufeinanderfolge vornehmen. 
Die Versuche können von einem Beobachter ausgeführt 
werden. 


HI. Die Fehlerquellen bei der Versuchsanordnung. 


Es erscheint angemessen, dem Eintritt in die Auswertung 
der durch die beschriebene Anordnung erhaltenen Diagramme 
eine Erörterung derjenigen Fehlerquellen vorauszuschicken, 
die schon bei der Aufnahme des Diagrammes selbst auftreten 
können. 

Der Erfolg des Verfahrens ist zunächst abhängig davon, 
dass die Schwingungszahl der benutzten Gabel während des 
Schreibens keinen zufälligen Schwankungen unterworfen ist. 
Solche Schwankungen können herbeigeführt werden durch 
Rauhigkeiten der Aufnahmeplatte, durch zu verschieden starke 
Dicke der Rufsschicht und endlich dadurch, dass die Schreib- 
fläche nicht genau in der Ebene senkrecht zur Maschinen- 
achse läuft. Eine recht feine Politur der Schreibfliiche und 
eine dünne gleichmäfsige Rufsschicht lassen sich aber un- 
schwer erzielen, und ebenso ist ein fehlerhaftes Schwanken 
der Aufnahmeplatte durch periodische Eigenbewegungen des 
Schreibstiftes leicht erkennbar und durch Nachdrehen der 
Stirnseite des hölzernen Zwischenfutters abzustellen, an der 
die Schreibplatte durch Federdruck anliegt. Sind diese Be- 
dingungen erfüllt, so darf man nach den Erfahrungen bei 
Stimmgabelprüfungen auf dem Trommelchronographen eine 
vollkommen ausreichende Unveränderlichkeit der Schwin- 
gungszahl annehmen. Die mit der Anbringung des Schreib- 
stiftes an einer der Gabelzinken notwendig verbundene Er- 
niedrigung der Schwingungszahl kommt, da unveränderlich, 
als Fehlerquelle nicht inbetracht, da das Verfahren nur eine 
gleichförmige Schwingungszahl für die Messung der Un- 
gleichförmigkeiten_in der Drehbewegung voraussetzt. 


Fine weitere Fehlerquelle könnte in dem Umstande er» 
bliekt werden, dass die Schwingungskurve nicht in geschlos- 
sener Kreisform aufgezeichnet wird, sondern in Form einer 
angenäherten archimedischen Spirale. Da jedoch mit einer 
Verschiebung der schreibenden Gabel in der Richtung des 
Scheibenradius die während einer Umdrehung aufgezeichnete 
Wellenzahl — Beharrungszustand der Maschine vorausgesetzt 
— dieselbe bleibt und nur die Länge der Wellen eine der 
radialen Verschiebung des Schreibstiftes genau proportionale 
Verkürzung bezw. Verlängerung erfährt, so kann ein. fehler- 
hafter Einfluss aus dieser spiralförmigen Anordnung der 
Wellenlinie nicht entspringen. 

Weiterhin könnte vermutet werden, dass das ‘oben be- 
schriebene Verfahren, von dem Diagramm einen Abdruck 
auf gefirnisstem Papier zu nehmen, dureh Verzerrung des 
Papieres Anlass zu Aenderungen der aufgezeichneten Wellen- 
linie geben könnte. Wenn nun auch eine Verzerrung des 
Abdruckes aus dem Grunde kaum zu befürchten ist, weil 
das Papier vorher vollständig mit Lack getränkt wird und 
erst, nachdem es nahezu trocken geworden und damit gröbere 
Gestaltänderungen des Papieres beendigt sind, der Abdruck 
vorgenommen wird, so wurde doch noch ein besonderer 
Nachweis der Unschädlichkeit 'soleher Papierverzerrungen 
herbeigeführt. Zu dem Zweck wurde ein Diagramm, wäh- 
rend es sich noch auf der Aufnahmeplatte befand, mittels des 
Wanschaffschen Kreisuntersuchers der Reichsanstalt von 
zwölftel zu zwölftel Umgang abgelesen und darauf auf gleiche 
Weise der Abzug desselben Diagrammes ausgezählt. Beide 
Auszählungen ergaben auf rd. + 0.05 iibereinstimmende Werte 
für die Anzahl der Schwingungen pro Sektor, ohne jeden 
systematischen Unterschied zwischen Original und Abzug. 

Damit dürften die hauptsächlichsten Fehlerquellen, welche 
in der Versuchsanordnung selbst auftreten können, er- 

wähnt sein. Wesentlich bedingt durch die Art der Auswer- 
tung, die an den Diagrammabziigen vorgenommen wird, 
sind einige weitere Fehler, deren Wesen und Einfluss daher 
am klarsten bei der Besprechung der Diagrammauswertung 
hervortreten werden. 


IV. Die Auswertung der Diagramme. 


Wie bereits angedeutet, soll aus der schwankenden 
Anzahl der Stimmgabelschwingungen, die auf unter sich 
eleiche Bruchteile der Umdrehungsbewegung entfallen, auf 
die Ungleichförmiekeiten dieser Bewegung geschlossen werden, 
Hierzu ist aber erforderlich, dass das Diagramm in eine An- 
zahl gleicher Sektoren zerlegt und darauf die Anzahl der 
Schwingungen innerhalb eines jeden dieser Sektoren ermittelt 
wird. Für den ersten Zweck dienen die bei der Aufnahme 
des Diagrammes mit erzeugten Kreise. Da deren Mittelpunkt 
genau mit der Achse der Maschinenwelle zusammenfällt, so 
braucht nur ihr Umfang in eine geradzahlige Anzahl von 
Teilen zerlegt und die diametral zu einander gelegenen Teil- 
punkte mit einander verbunden zu werden. Die Erfahrung 
hat gezeigt, dass die Zwölfteilung [des Umfanges für alle 
vorkommenden Fälle hinreichend ist, und dass ferner die 
Einteilung von Hand mittels Zirkels mit der erforderlichen 
Genauigkeit ausgeführt werden kann. Vorkommende gröfsere 
Teilungsfehler können, wie später gezeigt wird, durch ge- 
eignete rechnerische Behandlung der Beobachtungsergebnisse 
unschädlich gemacht werden. Auf dem Diagramme werden 
die Radien mit Hülfe eines gut geraden Lineales und einer 
Reifsnadel als zarte weifse Linien eingerissen und im Sinne 
der Drehrichtung der Maschine mit laufenden: Nummern ver- 
sehen, der Kopf der Bezifferung nach dem Mittelpunkte ge- 

wandt. 

Bei der Ermittlung der Anzahl der Schwingungen, die 
der Reihe nach in jedem Sektor enthalten sind, beschränkt 
man sich zweckmälsig nicht nur auf einen einzigen Umgang, 
sondern benutzt deren mehrere, um durch Mittelbildung den 
Einfluss der Schätzungsfehler herabdrücken zu können. Man 
verfährt dabei in folgender Weise: 

Während das Diagramm so liegt, dass die Radienbe- 
zifferung aufrecht vor dem! Beobachter steht, schätzt man für 
jeden Radius, der Reihe nach vom Umfange nach dem Mittel- 
punkte fortschreitend, die Entfernung der Schnittpunkte’ zwi- 
schen Radius und Welle vom nächsten vorangegangenen 
Wellenthal. Bei den in der Reichsanstalt verwendeten‘ Ab, 
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messungen des Apparates beträgt bei einer Umlaufzahl der 
untersuchten Maschine von 100, 200, 300 pro Min. die mitt- 
lere Länge einer Welle rd. 1,7, 2,5, 3,3 mm. Diese Gröfsen 
lassen ohne Schwierigkeit eine Schätzung der Schnittpunkt- 
lagen nach Zehuteln der halben Wellenlänge zu, da dureh 
den Wellenberg die Mitte einer ganzen Welle ziemlich scharf 
definirt ist. Nach Vornahme der Schätzung ermittelt man 
noch für einen beliebigen Sektor die runde Anzahl der in 
ihm enthaltenen ganzen Schwingungen. Diese Zählung ist 
schnell zu erledigen, wenn man die Länge von fünf Schwin- 
gungen in den Zirkel nimmt und die Wellenlinie mit dieser 
gröfseren Einheit ausmisst. Die Auszählung der ganzen 
Wellen über sämtliche Umgänge ist nur in ganz seltenen, 
zweifelhaften Fällen nötig, da sich die Schwingungszahlen 
für jeden Sektor nur um einige Zehntel einer ganzen Schwin- 
gung ändern können. Bei der Verwendung einer a-Gabel 
zum Schreiben kommen z. B. bei 150 Min.-Umdr. auf Fa Um- 
gang rd. 15 Schwingungen. Stiege diese Zahl in einem be- 
nachbarten Sektor um I an, so entspräche das einer Ungleich- 
formigkeit von 6,6 vH, die bei den für die Untersuchung infrage 
kommenden besseren Maschinen ausgeschlossen sein dürfte. 

Hieraus ergiebt sich nunmehr auch ein Urteil über die 
Genauigkeit, mit welcher die Radienteilung ausgeführt werden 
muss, wenn durch sie keine merklichen Unrichtigkeiten her- 


zungswerte wächst umgekehrt proportional der Umdrehungs- 
zahl der zu untersuchenden Maschine, weil die von einer 
und derselben Stimmgabel bei einem bestimmten Abstande 
der Schreibspitze vom Mittelpunkte gezeichneten Wellen um 
so kürzer ausfallen, je langsamer die Maschine läuft. Nehmen 
wir an, dass eine Maschine von 100 Min.-Umdr. mittels einer 
Stimmeabel von 435 ganzen): Schwingungen geprüft wird, 
und setzen wir die Möglichkeit einer Schätzung der alsdann 
bei 141 mm mittlerem Durchmesser der aufgezeichneten Wellen- 
spirale rd. 1,7 mm langen Welle auf em Zwanzigstel ihrer 
Länge voraus, so würde dies einer Schitzungsunsicherheit 
von = 0,085 mm = 0,069? entsprechen. Benutzt man den 
äufsersten Teil der Aufnahmeplatte für die Aufzeichnung 
eines Teilkreises von 160 mm Dmr., auf welchem die Tei- 
lung erfolgt, so entspricht dem Gradwert 0,065° eine Bogen- 
linge von 0,096 mm. Innerhalb dieses Betrages müssen sich 
demnach die Teilungsfehler halten, damit sie nicht verfäl- 
schend auf die Schätzungswerte einwirken. Die bisherigen 
Erfahrungen haben ergeben, dass sich die Teilung mit einiger 
Sorgfalt stets so herstellen lässt, dass sich die Fehler merk- 
lich unterhalb 0,1 mm halten. Die Prüfung einer Teilung 
auf dem Kreisteiluntersucher der NReichsanstalt ergab als 
gröfsten Teilungsfehler 0,05° Da sich das einfache Verfahren 
der .Zirkelteilune bei Maschinen bis 70 Min.-Uindr. herab be- 


währt hat, so dürfte für die Praxis eine genauere, mecha- 


beigeführt werden sollen. 
nische Teilung nicht notwendig sein. 


Der fälschende Einfluss der Teilungsfehler auf die Schät- 


Tabelle I. 


Phase Periode Periode Mittel Beob. 
der SE Pen RE Bee Be gay ee ee en FAR, l J : 
Bewegung I II III I | II III ee ; m 
I Ber Ber. 
' | | Beob. Ber 
4 a I a | Y a | y a- | a-g ag 
. 0° 0,80 0.80 371,60 871,60 741,00 741,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1 — 0,019 + 0,019 
| — 0,040 
30° 16,20 16,26 ‚vo 04 „30 ‚43 — 6 — 14 — 13 — 11 — 59 — Ai 
) — AA 
60° 31,65 31,72 ER A8 ‚65 ‚86 — 7 — 23 — 21 — 17 |— 114 — 56 
— 57 
90° 47,05 47,18 75 DÉI ‚05 ‚28 — 13 — 17 - 23 — 18 |— 171 _ 9 
— 50 
120° 62,50 62,64 WE ‚36 ‚50 ‚al — 14 — 21 — 21 — 19 |— 221 + 31 
— 39 
150° 77,95 78,10 ‚50 ‚80 ‚90 1411-1 — 30 — 24 — 23 |— 260 + 30 
— 27 
180° 93,35 93,55 90 ‚23 ‚25 ‚56 — 20 — 33 — 31 — 28 I— 287 + 7 
i — 15 
210° 108,75 109,01 EE ‚67 ‚65 9 | — 26 — 82 — 34 — 31 |— 302 — 8 
— 7 
240° 124,20 124,46 ,80 AR ‚10 ‚12 — 26 — 31 — 32 — 30 |— 309 + 9 
— 8 
270° 139,60 139,91 ‚15 ‚54 ‚15 .84 — 31 — 39 — 39 — 36 TI 317 — 43 
— 18 
300° 155,05 155,36 ‚55 DÉI ‚95 VS — 31 — 43 — 32 — 35 |— 330 — 20 
— 19 
330° 170,55 170,81 ‚10 Al ER ‚69 — 26 | — 31 | — 34 — 30 |— 349 + 49 
: — 22 
360° 185,05 | 186,26 45 ‚a4 ‚75 1 | — 31 | — 39 | — 36 — 35 I—- 371 + 2 
— 20 
390° 200,30 ı 201,71 BO ‚28 WI „oA — 4 — 48 ; — 44 — 44 — 391 — 49 
— ll 
420° 216,80 | 217,16 ‚20 Kei ‚55 ‚96 — 36 — 51 — 4 — 43 [— 402 — 28 
+ 6 
450° 232,25 | 232,60 „75 0,14 ‚00 ‚38 — 35 — 39 — 38 — 37 Į|— 396 + 26 
+ Ze 
480° 247,75 248,05 ‚15 ‚57 ‚50 ‚81 — 30 — 42 — 31 — 34 1— 370 + 30 
+ 448 
510° 263,20 | 263,50 ‚zo ,00 ‚95 24 7 — 30 — 30 = 29 — 30 jr 3822 + 22 
| + 67 
540° 273,65 | 278,94 ‚15 EE 10 ‚66 = 29 En 2B | = -26 — 28 I—- 255 — 25 
| | + 75 
570° 294,20 294,39 60 ‚86 ‚90 ‚09 — 19 | — 26 : — 19 — 21 |— 180 — 30 
| + 74 
600° 309,75 309,83 ‚15 ‚29 BU | „Si — 8 | — 14, — 11 — 11 J— 106 = i 
| | + 58 
630° 325,15 | 825,27 ‚60 Kë ‚90 3 | — 12 |- 12 — 3 — 9 |— 48 — 42 
| | + 38 
660° 340,75 340,72 „15 DE „10 | ‚36 + 3 0 + 4 + 2 |- 10 + 30 
| | + 8 
690° 356,25 | 356,16 60 ‚58 0 78 + 9 , + 2 + 12 + 8 |— 1 + 8 
0° 371,60 371,60 ,00 ‚00 20 ` „20 0,00 0,00 0,00 000; = 0,019 + 0,019 
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Die Verwertung der Auszählung ist aus dem nachfolgen- 
den Beispiel zu ersehen. Das hierzu benutzte Diagramın ist 
von einer neuen zweicylindrigen, in tadellosem Zustande be- 
findlichen Gasdynamo von 30 PS gewonnen. 

In Tabelle I sind zunächst untera die an den einzelnen 
Schnittpunkten zwischen Radien und Wellenlinien ausgeführ- 
ten Ablesungen enthalten. Da für die Beurteilung der 
Ungleichförmigkeiten die einem vollen Arbeitsprozess ent- 
sprechende Periode, im vorliegenden Falle zwei Umgänge 
umfassend, mafsgebend ist, so sind die Ablesungen nach 
diesen Perioden geordnet. Als Argument ist dabei nicht die 
Radienbezifferung eingeführt, sondern der Drehwinkel p der 
Maschinenachse aus der Anfangstellung, welcher den einzel- 
nen Ablesungen von Periode zu Periode entspricht. 

Die in der Tabelle I mit a bezeichneten Ablesungswerte 
stellen nunmehr, abgesehen von den ihnen anhaftenden Un- 
sicherheiten, deren Betrag nach dem Früheren auf etwa = 0,05 
zu veranschlagen ist, punktweise den ganzen Verlauf der Be- 
wegung der Maschine während der benutzten drei Kraftzu- 
führungsperioden dar. Gelänge es demnach, eine mathema- 
tische Formel zu bilden, welche diese Werte a bis auf jene 
Unsicherheiten als Funktion des Winkels q darstellte, so würde, 
da jede Schwingung einen kleinen Zeitabschnitt von be- 
stimmter, unveränderlicher Dauer bezeichnet, in dieser Funk- 
tion das Bewegungsgesetz der Maschine, wenn auch in in- 
verser Form ausgesprochen sein. 

Der Definition des Begriffes Ungleichförmigkeitsgrad 
liegt aber streng genommen die Voraussetzung unter, dass 
dieses Bewegungsgesetz wenigstens für die Dauer einiger 
Umgänge rein periodisch sei. Sonach dürfte die Formel aufser 
einem dem Argumente q proportionalen nur noch solche 
Glieder enthalten, welche in jeder Kraftzuführungsperiode 
für kongruente Werte von q immer wiederkehrende, gleiche 
Beträge lieferten. In der Praxis wird jedoch jener ideale 
Bewegungszustand immer nur annähernd vorliegen. Einer- 
seits wird schon die mittlere Geschwindigkeit Schwankungen 
von längerer Dauer unterliegen, welche dadurch entstehen, 
dass die Wirkung des Regulators nicht augenblicklich ein- 
setzen kann. Anderseits müssen durch die elastischen Schwin- 
gungen, welche einzelne Konstruktionsteile der Maschine 
unter dem Einflusse der wechselnden Gröfse der Antriebkraft 
ausführen und deren Perioden unter einander und mit der- 
jenigen der Kraftzufuhr nicht übereinstimmen, noch Schwan- 
kungen der Geschwindigkeit von kürzerer Dauer und ganz 
regellosem Verlaufe herbeigeführt werden. Beide Arten von 
Geschwindigkeitsschwankungen kommen natürlich in den 
Werten a gewissermafsen als Störungen mit zum Ausdruck 
und müssen demnach beseitigt werden, um die rein periodi- 
schen Schwankungen zu erhalten. 

Bezüglich der Glieder von langer Dauer gelingt dies 
leicht und in sehr einfacher Weise. Dass solche thatsächlich 
vorhanden sind, erkennt man sogleich, wenn man die für die 
Anfangs- bezw. Endpunkte ganzer Kraftzuführungsperioden 
ermittelten Werte a unter einander vergleicht. Tabelle II 
lässt erkennen, dass die Maschine während der sechs Um- 


Reihe mitzunehmen sein, 


gänge keine gleichförmige, sondern eine wenn auch nur 
schwach beschleunigte mittlere Geschwindigkeit besessen 
hat. Wenn auch ein Teil der die Beschleunigung zum Ausdruck 
bringenden Differenzwerte II durch Ablesefehler erklärt werden 
könnte, so bleibt doch immer noch ein zweifellos realer Rest 
bestehen. 


Tabelle II. 


Seng? Eeer EE EE 


o a Diff. I | Diff. II 
0° | 0,80 
| + 370,80 
720° | 871,60 — 0,40 
| + 370,40 
2. 720° 742,00 — 0,20 
+ 370,20 
3 -720° 1112,20 


Um ganz streng zu verfahren, würde man die simt- 
lichen Werte a zunächst unter Anwendung der Methode der 
kleinsten Quadrate durch eine nach aufsteigenden Potenzen von 


x fortschreitende Reihe darzustellen haben, wobei k die den 


ganzen Umfang der Beobachtung angebende Anzahl von 
Graden, im vorliegenden Falle also 3.720 bedeutet. Und zwar 
würden für n Kraftzuführungsperioden n+ 1 Glieder der 
damit den Beobachtungen kein 
Zwang geschähe, d. h. Beträge, die schon dem periodischen 
Teil angehören, hier mit hineingerissen würden. Dieses 
strenge Verfahren wäre jedoch in Hinsicht auf den damit 
zu erfüllenden Zweck viel zu umständlich und zeitraubend. 
Da das Ziel der ganzen Behandlung doch wesentlich 
nur darauf gerichtet ist, die periodischen Aenderungen der 
Geschwindigkeit von den störenden Einflüssen befreit zu 
erhalten, hierauf aber gerade die Schwankungen von langer 
Dauer nur einen sehr geringen Einfluss ausüben, so kann 
man mit vollkommen ausreichender Sicherheit einen ein- 
facheren Weg einschlagen, indem man die n + 1 Koéffizienten 
Co, Cı . . . der Reihe 


p g\? 
= C Ges p E e o @ 
g o +a Z+e(2) + 


unmittelbar aus den n+ 1 besonderen Werten von a her- 
leitet, die für die Anfangs- und die Endpunkte der Kraftzu- 
führungsperiode gefunden wurden. Allerdings begeht man 
dabei die Willkür, dass man diese besonderen Werte als voll- 
kommen frei von Ablesefehlern betrachtet und ihnen daher 
den übrigen Werten a gegenüber unendliches Gewicht bei- 
legt. Das heifst, man wirft die ihnen in Wirklichkeit an- 
hängenden Unsicherheiten mit entgegengesetztem Vorzeichen 
in proportionaler Verteilung auf die sämtlichen übrigen Werte 
a. Hierdurch wird indessen der Unterschied je zweier 
auf einander folgender, auf den es ja im wesentlichen nur an- 
kommt, in ganz unmerklichem Grade beeinflusst. Aufser- 
dem wird auch an späterer Stelle noch wenigstens ein Teil 
der begangenen Willkür wieder eliminirt. (Schluss folgt.) 
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Hr. Kuntze spricht über Verkehr und Weltwirtschaft 
an der Schwelle des Jahrhunderts. 

Die Gegenden gröfster Bevölkerungsdichte sind die Haupt- 

unkte des Verkehrs. Der Warenaustausch zwischen ihnen 
ist der Welthandel. Es kommen 4 Gebiete infrage, die den 
Welthandel beherrschen. Setzt man den Wert des Aufsen- 
handels von China mit 400 Mill. Menschen gleich 1, so ist der 
Handel Indiens mit 250 Mill. Menschen gleich 2, der Handel 
Nordamerikas mit 60 Mill. Menschen gleich 10, der Handel 
Westeuropas mit 300 Mill. Menschen gleich 50. 

Unter den Staaten steht England mit einem Handelswert 
von 15000 Mill. Æ an erster Stelle; in geringem Abstande 
folgt Deutschland. Bezüglich der Kohlen- und Eisenerzeugung 
sind England und die Vereinigten Staaten von Nordamerika 


einander nahezu gleich, während Deutschland mit ?/; der eng 
lischen Erzeugung an dritter Stelle steht. 

Nach dem heutigen Stande der Verkehrstechnik ist der 
Atlantische Ozean nebst den angrenzenden Ländern als Welt- 
handelsort ersten Ranges anzusehen. Seine Wasserfläche bildet 
eine vorzügliche, länderverbindende Schiffahrtstrafse, und die 
Ströme Europas, Afrikas und Amerikas mit einem Entwässe- 
rungs- und Verkehrsgebiet von mehr als der Hälfte des be- 
wohnten Landes fliefsen diesem Meere zu. 


Die Landstrafsen sind zwar die ältesten Verkehrsanlagen, 
sie haben aber im Weltverkehr immer nur eine bescheidene 
Rolle gespielt. Die Binnenwasserstrafsen haben erst in den 
letzten Jahrhunderten Bedeutung für den Verkehr gewonnen, 
denn die Kanäle wurden erst durch den Bau der Schleusen 
zu eigentlichen Schiffahrtstrafsen. So allein war es möglich, 
sie bis tief ins Binnenland zu führen und die Höhenunter- 
schiede im Wasserspiegel zu überwinden. Beide Verkehrs- 
wege wurden in der zweiten Hälfte dieses Jahrhunderts an 
Bedeutung zurückgedrängt, weil die Verbreitung der Dampf- 
maschinen ihnen nicht in dem Mafse förderlich geworden ist 


:1364 


wie der Grofsschiffahrt und den Schienenwegen. Die Ent- 
wicklung des Eisenbahnnetzes in den 4 Welthandelsgebieten 
giebt einen Mafsstab für den inneren Verkehr, wobei die 
Gröfse der einzelnen Gebiete aber nicht aufser acht bleiben 
darf. 


China und Japan besitzen nur 5000 km Eisenbahnen 


Indien 40000 » » 
Westeuropa 200000 » » 
Nordamerika 300000 » » 


Eine Verkehrsanstalt im grofsen Stile ist die Post. Ihr 
vornehmster Zweck ist die Uebermittlung von Nachrichten. 
Die Packetbeförderung ist in Deutschland zwar nicht unbe- 
deutend, tritt aber gegen den Briefverkehr schon wesentlich 
zurück. Die Benutzung der Post als Reisegelegenheit hört 
mit Zunahme des Eisenbahnwesens allmählich auf. Die ersten 
Posteinrichtungen bestanden nachweislich bei den Persern. 
Bei den Römern war die Post zu hober Blüte gelangt. Der 
cursus publicus war eine Staatspostanstalt, wie sie selbst das 
Mittelalter nicht hatte. Im 16. und 17. Jahrhundert wurden 
die Posten zu einem Gewerbebetriebe gemacht, sodass die Be- 
nutzung jedermann möglich war. Die Taxissche Post wurde 
vor dem Jahre 1599 der öffentlichen Benutzung zugänglich, 
denn sie besafs damals bereits einen Portotarif. Fast 3 Jahr- 
hunderte lang war diese Reichs-Lehenspost in Deutschland 
die bedeutendste Postanstalt der Welt. Die Zersplitterung der 
Posteinrichtungen war nach der Ausbreitung der Eisenbahnen 
besonders störend, und die Bestrebungen, den Postverkehr 
über grofse Gebiete zu führen, fanden in der Griindung des 
Weltpostvereines ihren Ausdruck. 


Unter den europäischen Staaten hat Deutschland mit 
4500 Mill. Sendungen den bedeutendsten Postverkehr. Ebenso 
steht es mit der Länge der Telegraphenlinien an erster Stelle, 
wird aber von Russland nahezu erreicht. Die Telegraphie ist 
die jüngste der Weltverkehrseinrichtungen; denn die bereits 
im vorigen Jahrhundert bestehenden Zeigertelegraphen waren 
ziemlich unvollkommene Signaleinrichtungen. Erst durch die 
Göttinger Professoren Gaufs und Weber wurde 1533 der elek- 
trische Strom zum Zeichengeben angewendet. 10 Jahre später 
wurden die ersten Telegraphenlinien gebaut, und zwar von 
Wiesbaden nach Castel, von Bremen nach Bremerhaven und 
von Hamburg nach Cuxhafen. 1849 wurden die ersten De- 
peschen gegen Bezahlung befördert. Schon ein Jahr später 
wurde ein Kabel von Dover nach Calais gelegt, nachdem Werner 
Siemens erfolgreich den Draht .von Köln nach Deutz 
durch den Rhein gelegt hatte. 1566 vollendete Field 
mit Hülfe des Riesenschiffes »Great Eastern« die Kabellegung 
zwischen England und Amerika. Jetzt verbinden mehr als 
ein Dutzend Kabel die beiden Weltteile. Achnlich wie der 
Weltpostverein umfasst heute der »Allgemeine Telegraphen- 
verein« die Kulturländer der Erde. 


Die bedeutendsten Verkehrsanlagen der Neuzeit sind ohne 
Zweifel die Eisenbahnen. Noch viel einschneidender als im 
Schiffswesen hat sich die Benutzung der Dampfkraft für das 
Fuhrwesen aut dem Lande gezeigt. Auf der Erde sind 
760000 km Eisenbahnen vorhanden. Diese gewaltige Entwick- 
lung ist noch keineswegs als abgeschlossen anzusehen: denn 
wenn auch in England, Deutschland, Frankreich der Eisen- 
bahnbau in ein gemälsigteres Tempo einlenkt, so wächst er 
in den übrigen Verkehrsländern jetzt erst recht an, nachdem 
man die Erfolge der Eisenbahnen auf wirtschattlichein Ge- 
biete und bezüglich der nationalen Einigung kennen ge- 
lernt hat. 

Nur in Preufsen und in einigen kleineren Ländern ist der 
Gedanke, die Eisenbahnen gleich der Post und der Telegraphie 
zu Staatsbetrieben zu machen, im wesentlichen durchgeführt. 
Ueberall aber, und besonders in den grofsen Eisenbahnstaaten 
Amerika, England, Frankreich, Oesterreich, tritt die Notwen- 
digkeit hervor, die Eisenbahnen für den Staat zu erwerben. 
Die Werte, um die es sich dabei handelt, sind kaum mehr in 
Geld darstellbar. In Deutschland hatte 1 km Eisenbahn 
253000 M an Baukosten ertordert, in England sogar 604000 M. 
Frankreich und die meisten andern Länder dürften Zwischen- 
werte aufweisen. In Nordamerika bleibt der Betrag unter 
200 000.M. Für die Eisenbahnen der Erde sind 150000 Mill.. M aus- 
gegeben. Inbezug auf die Lokomotiven und Wagen ist Eng- 
land mit 20000 Lokomotiven, 650000 Güterwagen und 44000 
Personenwagen ziemlich weit vor Deutschland voraus; aber 
es darf nicht vergessen werden, dass die deutschen Betriebs- 
mittel, besonders die Giiterwagen, erheblich gröfser und leis- 
tungsfiihiger sind als die englischen. 

Der Ausblick in das 20. Jahrhundert giebt folgendes Bild: 
Die Landstrafsen und die Post sind in,Europa und einigen 
andern Ländern so ziemlich ausgebaut. In China wird das 
Jahrhundert zunächst reiche Arbeit finden, denn das Reich 
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der Mitte hat sich dem Weltpostverein noch nicht angeschlos- 
sen. In den Nichtkulturländern ist noch alle Arbeit den kom- 
menden Jahrhunderten vorbehalten. 

Die Erschliefsung der Länder dureh Kanäle und der Aus- 
bau der Flüsse zu leistungsfähigen Wasserstrafsen geht in 
allen Verkehrsländern bedächtigen Schritt. Die blendenden 
Erfolge der Eisenbahnen bilden vielfach den Hemmschuh. 

Das Telegraphen- und Telephonwesen betritt als Kind die 
Schwelle des Jahrhunderts, um sich zum Riesen auszuwachsen. 
Deutschland legt im Jahre 1900 sein erstes überseeisches 
Kabel. 

Die Schiffahrt hat neue grofsartige Erfindungen, die ihr 
Wesen verändern könnten, kaum zu erwarten, es sei denn, 
dass der mechanische Schiffszug auf Kanälen in neue Formen 
gebracht wird. Aehnliches lässt sich von den Eisenbahnen 
sagen; aber ihre Gestalt ist nicht so bildsam, dass Verände- 
rungen im innersten Wesen möglich sind. Auch werden die 
Eisenbahnen als Kulturträger und Machtmittel zur Erschliefsung 
ruhender Verkehrsgebiete gewaltige Ausdehnung erfahren. 
In der Millionenstadt entstehen Untergrundbahnen und Hoch- 
bahnen, im Gebirge Vergnügungsbahnen mit neuartigen Be- 
triebsmitteln. 

Was uns das neue Jahrhundert im Radfahrwesen, im 
Selbstfahrer, im Luftschiff oder in der Flugvorrichtung für 
den Verkehr bringen wird, lässt sich kaum ahnen. 

Das 20. Jahrhundert hat viele und grofse Verkehrsauf- 
gaben zu lösen, und es ist nicht ausgeschlossen, dass auch am 
Ende dieses Jahrhunderts noch das getliigelte Wort Geltung 
haben wird: »Wir stehen im Zeichen des Verkehrse. 

Hierauf werden einige Vereinsangelegenheiten besprochen. 
Zum Schluss hält Freiherr von Reitzenstein, Generalver- 
treter der Versicherungs-A.-G. Vietoria zu Berlin, (Gast) einen 
Vortrag über die Volksversicherung der Victoria. 


Sitzung vom 16. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Heintz. Schriftführer: Hr. Heine. 
Anwesend 38 Mitglieder und 10 Gäste. 


Hr. Chadschi-Miersa-Manszura aus Persien (Gast) 
spricht über Industrie, Gewerbe- und Arbeiterverhält- 
nisse in Persien. 


Hierauf werden verschiedene technische Fragen bespro- 
chen, sowie Eingänge des Hauptvereines und Angelegenheiten 
des Bezirksvereines erledigt. 


Eingegangen 16. Mai 1900. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 30. April 1900. 


Vorsitzender: Hr. Straube. Schriftführer: Hr. Ahrens. 
Anwesend 27 Mitglieder und 32 Gäste. 


Hr. Zimmermann hält einen Vortrag über seine Reise 
von Odessa nach der Krim und Batum. 


Eingegangen 15. Mai 1900. 
Magdeburger Bezirksverein. 
Sitzung voın 19. April 1900. 


Vorsitzender: Hr. Grosse. Schriftführer: Hr. Möller. 
Anwesend 32 Mitglieder und 21 Gäste. 


Hr. Freytag (Gast) spricht über die Ventildampf- 
maschine mit Flachregler von Lentz. 
Der Vortrag wird an besonderer Stelle veröffentlicht werden. 


Eingegangen 8. Mai 1900. 
Pommerscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. April 1900. 


Vorsitzender: Hr. Cornehls. Schriftführer: Hr. Hagans. 
Anwesend 16 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. F. Schulze macht Mitteilungen über die 
optische Werkstätte Carl Zeifs in Jena und einige 
ihrer Erzeugnisse. 

Die Firma Carl Zeifs stellt in 5 Abteilungen Mikroskope. 
photographische Objektive und mechanisch-optische Hülfsmittel 
der Photographie, optische Messinstrumente, Hand- und Stativ- 
fernrohre mit Porroschen und andern bildumkehrenden Pris- 
mensvstemen, schliefslich astronomische Objektive aus neuen 
Schottschen Glasarten her. Im einzelnen ‚werden die Zeifsschen 
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binokularen Prismenfernrohre für den Handgebrauch be- 
sprochen. Die aufserordentliche optische Leistung dieser Feld- 
stecher mit 4- bis 1? facher Vergrölserung beruht auf der An- 
wendung des astronomischen l’ernrohres mit Bildumkehr durch 
Einschaltung rechtwinkliger Glasprismen in den Lichtweg. 

Ferner wird der stereoskopische Entfernungsmesser be- 
sprochen. Von Wichtigkeit ist dieses Instrument für die 
Marine, weil es die Beobachtung von Lichtsignalen auch in 
der Dämmerung und bei Nacht gestattet. Es wird in 3 Größen 
mit 8-, 14- und 23facher Vergröfserung für Entfernungen bis 
3000, 5000 und 10000 m hergestellt. 
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Darauf macht Hr. A. Beyer einige Mitteilungen über 
Abwarmekratonaschinen !), 

Hr. Hiilfert beantwortet die Frage: Sind Kraftanlagen 
bestellt und geliefert worden mit der Mafsgabe, dass für jede 
Leistungseinheit ein Höchstverbrauch von Wärmeeinheiten ge- 
währleistet wurde? dahin, dass dies bei Landmaschinen vielfach 
geschehen sei, während bei Schiffsmaschinen meist nur der 
Kohlenverbrauch garantirt werde, ohne dass man auf den 
Nutzetfekt des Brennstoffes eingehe. 


1) Vergl. Z, 1900 S. 318. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 
- Elements of illumination. X. Von Bell 
Sept. 1900 S. 408;/10*%) Ermittlung des Lichtbedartes 
fläche der Gebäude. 


(El. World 15. 
aus der Grund- 


Bergbau. 
Der nordfranzdösische Steinkohlenhergbau Von Drob- 
niak. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 25. Aug. 1900 S. 459 42 mit 
1 Taf.) Ausdehnung des nordfranzösischen Steinkohlengebirges. Ge- 


schichtliche Entwicklung der Kohlenindustrie. 
lampen, Fördereinrichtungen, Abbauverfahren, 
Einrichtung der Zechengebäude, Fördermaschinen 

Applications of electricity in the collicries of Great 
Britain. Von Walker. Forts. (Eng. Magaz. Sept. 1900 S. 847/66*) 
Elektrische Sicherheitslampen. Einrichtungen von Elektrizititswerken, 
Erörterung über die Wirtschaftlichkeit elektrischer Betriebe in Kohlen- 
bergwerken und Vergleich mit anderen Betriebsarten. S. auch Zelt- 
schriftenschau vom 25, Aug. 1900. 

Bremsberg oder Drahtseflbahn? Von Hausing. (Oesterr. 
Z. Berg- u. Hüttenw. 25. Aug. 1900 S. 442:43) Die Gewerkschaft, 
deren Bergwerksleiter der Verfasser ist, wählte bei einer vor längeren 
Jahren eingerichteten Anlage zur Förderung der Erze aus dem Stollen 
einen Breinsberg, der wesentlich billiger war als eine Drahtseilbahn- 
anlage; indes zeigten sich im Betriebe Störungen, und im Winter 
musste der Betrieb teilweise eingestellt werden. Bei einer neueren 
Anlage wurde deshalb trotz des gröfseren Anschatfungspreises eine 
Drahtseilbahn gewählt, deren Vorzüge kurz erörtert werden. 


Wetterführung, Gruben- 
Gestefnbohrmaschinen, 


Brauerei. 


Die Reinigung der Gärkellerluft in Brauereien. Von 
Stetefeld. (Z. Kälte-Ind. Sept. 1900 S. 169/72*) Die Luft in ober- 
irdischen Gärräumen wird auf natürlichem Wege gercinigt, iu Gär- 
kellern dagegen ist eine mechanische Luftreinigung erforderlich. Im 
der Schultheifs-Brauerei in Berlin ist eine solche von G. Kronschütz 


in Berlin seit einem Jahre im Betriebe. Sie besteht aus einem 
Bläser und einer Tauchkolbenpumpe, die beide von einem Elektro- 
motor angetrieben werden, und aus einem Luftkühler und -reiniger. 


Letzterer wird aus 3 Reihen von je 5 über einander liegenden Rohren 
gebildet. Die Luft wird zuerst in die unterste Rohrlage gepresst, in 
der sie durch einen Strahl fein zerstäubten Wassers gekühlt und ge- 
reinigt wird. Sodann durchtliefst sie die 4 oberen Rohrlagen, die mit 
Nickelspänen angefiillt sind und in denen sie von den letzten Verun- 
reinigungen befreit wird. Aus der obersten Rohrlage gelangt sie so- 
dann In den Gärraum. Berechnung der ertorderlichen Luftmenge, des 
Luftdruckes und der Kiihlwassermenge. 


Dampfkraftanlagen, 


Chaudière aquatubulafire Systeme Gamper-Ibjanski. 
(Portef. &con. Mach. Sept. 1900 S. 134/35* mit 1 Taf.) Der Kessel 
hat 120 qm Heizfläche Er besteht aus einem nach hinten geneigten 
Röhrenbündel, das vorn mit einem Oberkessel, hinten mit einem kurzen 
Unterkessel verbunden ist. Letzterer ist wieder mit dem Oberkessel ver- 
bunden. Unterhalb des Röhrenkessels ist ein Ueberhitzer von 20 qm 
Heizfläche angeordnet. Darstellung von Konstruktionseinzelheiten. 


Die Dampfmaschinen der Pariser Weltausstellung. Von 
Freytag. Forts. (Dingler 22. Sept. 1900 S. 597.605*) 1000 pferdige 


liegende Verbund-Tandemmaschine und 300 pferdire stehende Dreifach- 
Expansionsmaschine von Escher, Wyfs & Co. Liegende Verbundma- 
schine von 240 PS; der Prager Maschinenbau-A.-G. vorm. Ruston E Co. 


Ebensolche von 150 PS; der A.-G. für Maschinenbau vorm. Brand E 
Lhuillier in Brünn. Forts. folgt. 

The Paris Exbibition electric power station The 
exhibit of Messrs. Bollinckx & Co, Brussels. (Engng. 


21. Sept. 1900 S. 368*) Die von der Société Anonyme de Construction 
H. Bollinckx in Brüssel ausgestellte 1000 PS-Dampfmaschine ist mit 
einer Dynamo der Socicté Anonyme »Electriciteé et Hydraulique« in 
Charleroi gekuppelt. Sie hat eine abgeänderte Corliss-Stenerung; die 


Hithne sind so konstruirt, dass selbst nach jahrelanger Abnutzung der 


1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern fn 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gisondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3.4 pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 Æ pro Jahrgaug für Nichtmitglieder. 


dichte Abschluss gewahrt bleiben soll. Kurbelzapfen, Kurbel, Hebel 
und Schwungrad sind hydraulisch aufgepresst und nicht weiter durch 
Keile gesichert. 

The Paris Exhibition. — Compound engine. (Engineer 
21. Sept. 1900 S. 297*) Darstellung der Steuerung einer liegenden 
Ventilmaschine von Robey & Co in Lincoln. 

Rapport sur les turbines A vapeur. Von Rateau. (Rev. 
Mée. Aug. 1900 S. 167:201*) Eingehende Abhandlung über Theorie 
und Konstruktion der Dainpfturbinen: Die Turbine von Tournaire aus 
dem Jahre 1853. Mathematische Grundrechnungen über die Wiirme- 
vorgänge in der Turbine. Das Ausströmen des Dampfes durch gerad- 
linige Düsen. Messung des Dampfstofses mittels einer Wage. Reibung 
des Dainpfes im Laufrade. Widerstand des Laufrades. Turbinen mit 
einem und mit zwei Rädern. Versuchsergebnisse. Turbinen mit viel- 
fachen Laufridern. 

Referat über den Vergleich der Betriebskosten von 
Dampfturbinen und Dampfmaschinen. Von Russwurm. (Prot. 
Petersb. Polyt. Ver. 1900 Heft 3 8. 74/84*) Zum Vergleich wurden 
eine 79 pferdfre Dainpfturbine von de Laval, eine Reihe von Parsons- 
schen Radialturbinen verschiedener Gröfse, eine 150 pferdige liegende 
Verbund-Ventilmaschine von Sulzer und eine 150 pferdige stehende Drei- 
fach-Expansionsmaschine von Schichau benutzt. Die Unterlagen zu dem 
Vergleich wurden meist aus eirens augestellten Versuchen gewonnen, 
deren Anordnung beschrieben ist und deren Ergebnisse in Tabellen zu- 
sammengestellt sind. Meinungsaustausch, 

A simple and practical means of recording steam-en- 
gine performance, Von Ripper (Eng. Magaz. Sept 1900 S. 
867,76*) Der Verfasser weist auf die Notwendigkeit hin, die Leistung 
der Dainpfkraftanlagen beständig zu überwachen, und schlägt die An- 
wendung von Indikatoren vor, die den mittleren Dampfdruck selbst- 
thitie und fortdauernd aufzeichnen. Darstellung und Vorschriften für 
die Auwendung selbstthätiger Mitteldruck-Indikatoren für fortlaufende 
Aufzeichnung. 

Eisenbahnwesen. 


Von Hervieu. 
"Das Verhalten 


Le chemin de fer Metropolitain de Paris. 
Forts. (Nouv. Ann. Constr. Sept. 1900 S. 142/43*) 
der Wagen beim Durehfahren von Kurven. 

Elektrische Stadtbahn in Paris. (Elektrot. Z. 20. Sept. 
1900 S. 796) Mitteilungen über die in Zeitschriftenschau v. 11. August 
1900 und vorstehend erwähnte Bahn: Strecke; Tunnel; Oberbau; Strom- 
zuführung; Motorwagen; Kraftwerk. 

Locomotive exhibits at Vincennes. II. Von Rous-Mar- 
ten. (Engineer 21. Sept. 1900 S. 288°90*) Darstellung einer ?/s-ge- 
kuppelten Zwillingsverbund-Schnellzuglokomotive der französischen Nord- 
bahn mit 210 om Heiz- und 2,73qm Rostlläche, 340 und 550 mm 
Cyl.-Dimr. und 640 mm Kolbenhub. Die Lokomotive hat mit Tender 
108 t Gesamt- und 33 t Adhäsionsgewicht. Wiedergabe der Ergebnisse 
von Versuchsfahrten. 

The South of France Railway at the Paris Exhibition. 
The locomotive exhibit. Forts. (Engng. 21. Sept. 1900 S.370*) 
Schaubild und Längsschnitt der normalen Tenderlokomotive der fran- 
zösischen Südbahnen. Sie hat 3 gekuppelte Achsen und eine Lanfachse 
und ist mit Walschaert-Steuerung verschen. Die Hauptabmessungen sind: 
Cyl. - Dmr. 350 mm, Hub 420 mm; Heiztläche 60 qm, Rostfliche 
1,0 qm, Wesseldruck 12 Atm; Betriebsgewicht 32,3t. Forts. folgt. 

Les locomotives A l’Exposition de 1900. Locomotive 
compound & 2 cylindres et à ts essieux accouples, construite 
par la Compagnie de Fives-Lille Von Barbier. (Genie civ. 
15. Sept. 1900 S. 361/62*) Schaubild und kurze Angaben über eine 
I,.-gekuppelte Verbundlokomotive mit Walschaert-Steuerung für die 
chinesische Ostbalhın. Die Hauptabmessungen sind: Hochdruckeyl.-Dinr. 
930 mm, Niederdruckeyl.-Dinr. 750 mm, Hub 650 mm; Heiztläche 
150,9 qm, Rosttläche 2.5 qm, Kesseldruck 12 Atm; Betriebsgewicht 65,3 t. 

Nouveaux de distribution pour locomotives. Von Guddon. 


(Portef. econ. mach. Sept. 1900 S. 137/40*) Ausführliche Par- 
stellung der in Zeitschriftenschau v. 21. Juli 1900 erwähnten Kolben- 
schiebersteuerung von Berth für die französische Staatsbahn. Forts. 
folgt. 


New interlocking electric switch and signal system. 
(El. World 15. Sept. 1900 S. 404,07*) Die Stellwerkeünd Signale der 
Taylorschen Anlagen werden von kleinen, ‚Elektromotoren, bethiitigt, zu 
deren Betriebe eine Sammlerbatterie von 75 Amp-Std Kapazität caut- 
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gestellt ist. Vergleich mit Wasserdruck-Stellwerken. Schaltschema | der Stadt Clinton eine Thalsperre gebaut, die einen Behilter von 


einer Anlage und Darstellung von Einzelheiten. 


Eisenhüttenwesen. 


Verwendung von Magnesium bei Panzerplatten und 
Schiffabelagerzeugung. Von Thieme. (Riga Ind. Z. 1900 Heft 16 
S. 197/99) Der Verfasser bespricht die Entwicklung der Herstellung 
von Schiffsbelag- und Panzerplatten und weist sodann auf die Vorzüge 
der Verwendung von Magnesium -Aluminium - Legirungen zu diesem 
Zwecke hin. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Schluss der Debatte über den Bericht des Eisenbrücken- 
material-Ausschusses. Forts. (Z. österr. Ing.- u. Arch. - Ver. 
21. Sept. 1900 S. 593/99) S. Zeitschriftenschau v. 29. Sept. 1900. 

The Maumce river draw-bridge. (Eng. Rec. 8. Sept. 1900 
S. 222*) Der eiserne Ueberbau der Drehbriicke über den Maumee- 
Fluss bei Toledo hat 90,5 m Läuge. Die beiden Haupttriger sind 
9,1m von einander entfernt. Darstellung der Anhubvorrichtung und 
des Mittelzapfens. 

Charpente métallique du nouvel hippodrome de Paris. 
Von Charpentier und Brousse. (Nou. Ann. Constr. Sept. 1900 S. 
129/34* mit 2 Taf.) FEingehende Darstellung der Fachwerkwände und 
des elgenartig gestalteten Dachstuhles. Forts. folgt. 

Lighthouse at Jenningtrce Point. (Engineer 21. Sept. 1900 
S. 299+) Der 13 m hohe Leuchtturin ist ein Eiscngeriist mit 4 durch 
Schrägen verbundenen Eckstindern, das auf einem Betonunterbau von 
1,2 m Tiefe und 4,6 m Dınr. ruht. 


Elektrotechnik. 


Beitrag zur Theorie der Synchronmotoren und Wechsel- 
stromgeneratoreu. Forts. Von Seefehlner. (Z. f. Elektrot. Wien 
23. Sept. 1900 S. 465/71*) Zur Prüfung der Theorie wurden an einer 
kleinen Dreiphasendynamo eingehende Versuche angestellt. Die Span- 
nungs- und Stroinkurven wurden mittels der Braunschen Röhre, die 
Kurzschlusskurve aufserdem auch mittels der Joubertschen Scheibe er- 
mittelt. Aus den aufgenommenen Versuchsreihen wurde die Kurz- 
schlusscharakteristik aufgestellt und die Streufaktoren berechnet, mit 
deren Hülfe das Verhalten der Maschine für alle möglichen Fälle klar- 
gelegt wird. Erläuterungen der Versuchs- und Rechnungsergebnisse. 
Forts. folgt. 

Dynamotors versus motor generators. Von Adams. (El. 
World 8. Sept. 1900 S. 379/80) Vergleich zwischen rotirenden Um- 
formern mit einem Magnetkirper und solchen, die aus zwei gekuppelten 
Dynamos bestehen, hinsichtlich der Herstellungskosten und des Ver- 
haltens im Betriebe, insbesondere der Anpassungsfähigkeit an ver- 
schledene Betriebsarten. Der Verfasser hält die Umformer mit einem 
Magnetrahmen im allgemeinen für die besten. 

Ueber die Erwärmung elektrischer Leitungskabel. Von 
Herzog und Feldmann. (Elektrot. Z. 20. Sept. 1900 S. 783/88*) 
Um die Erwärmung elektrischer Leitungskabel rechnerisch voraus be- 
stimmen zu können, wurden von den Verfassern Versuche unternommen, 
bei denen einfache und konzentrische Kabel in ruhender Luft, verseilte 
Kabel in der Erde unter Strom gehalten wurden. Die Temperaturzu- 
nahme wurde teils durch eingebettete Thermometer, teils aus dem ver- 
gröfserten elektrischen Widerstande der Leiter bestimmt. Wiedergabe 
der Beobachtungen an einfachen, konzentrischen und verseilten Kabeln. 
Ableitung einer allgemeinen Theorie der Kabelerwärmung aus den Be- 
obachtungen. Ermittlung der Wärmeströmungen in den verschiedenen 
Kabelarten und Aufstellung von Berechnungsformeln. Der Einfluss der 
Verlegung unter Erde. Schlussfolgerungen. 

Elektrische Leitungen aus Aluminium. 
20. Sept. 1900 S. 797/98*) Wiedergabe des in Zeftschriftenschau v. 
23. Juni 1900 erwähnten Vortrages von Perrine und Baum in der 
Hauptversammlung des American Institute of Electrical Engineers. 

Lampes & are euferme. (Rev. ind. 15. Sept. 1900 S. 353/54) 
Auszug aus einem von Blondel vor dem internationalen Elektrotech- 
niker-Kongress in Paris erstatteten Bericht über die Fortschritte auf 
dem Gebiete elektrischer Lampen. Die Wirkungsweise und Konstruk- 
tion der Jandus Bogenlampe. 

Alternating current arc light work. 
1900 S. 390/91*) Kurze Darstellung einer Transformatoranlage für 
Strafsenbeleuchtung mittels In Reihe geschalteter Bogenlampen. Sche- 
matische Darstellung eines selbstthiätigen Bogenlampen-Kurzschliefsers. 
Vergleich der Betriebskosten von Bogenlampen mit offenem und ein- 
geschlossenem Lichtbogen. 

Elektrochemische Bezeichnungen, vorgeschlagen dem 
Internationalen Kongress für Elektrizität in Paris. Von 
Hollard. (Z. f. Elektroch. 20. Sept. 1900 S. 139/40) Angabe der teil- 
weise neuen Bezeichnungen und Begründung ihrer Wahl. 


(Elektrot. Z. 


(El. World 8. Sept. 


Erd- und Wasserbau. 


The Wachusett dam. 1. (Eng. Ree. 8. Sept. 1900 S. 218/20*) 
Zu Wasserversorgungszwecken wird im Tbale des Nashua-Flusses bei 


| 


— 


286000000 cbm Inhalt begrenzt. Lageplan; Darstellung verschiedener 
Daininquerschnitte; Anordnung der Rohre und Wasserschieber. Die zu 
bewegenden Massen. Forts. folgt. l 

Die Entsumpfung der römischen Campagna (des Agro 
romano). Von Kresnik. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 21. Sept. 1900 
S. 592/93*) Die in den höheren Gebieten vorhandenen Tagewässer 
werden in Umfangskanälen abgefangen und mit natürlichem Gefälle 
dem Meere zugeleitet. Das in den tiefer gelegenen Stellen sich an- 
sammelnde Sumpfwasser wird dagegen durch wagerechte Kreiselpumpen 
in einen Vorflutkanal gehoben. Die Schöpfanlage ist auf eisernen Senk- 
kasten unter Anwendung von Luftdruck gegründet. Leistungsfähigkeit 
der Anlage. 

Wildbach-Verbauungen und Korrektionen im bayri- 
schen Allgäu. Von Stengler. (Zentralbl. Bauv. 22. Sept. 1900 
S. 454/56*) Beschreibung der Lage, der geologischen und wasserbau- 
lichen Verhältnisse im Allgäu. Forts. folgt. 

The Manhattan Railway power-house foundations. (Eng. 
Rec. 8. Sept. 1900 S. 229/30*) Das neue Kraftwerk der Manhattan 
Railway Co. bedeckt ein Rechteck von 181,4 x 62,2 qm Fläche. Be- 
schreibung der Erd- und Gründungsarbeiten und der dabei gebrauchten 
Hülfsmaschinen. 


Feuerungsanlagen. 


Ueber künstlichen Zug. Von Toldt. Schluss. (Oesterr. Z. 
Berg- u. Hüttenw. 25. Aug. 1900 S. 443/46*) Eingehende Angaben 
über eine von Prat konstruirte Vorrichtung zur künstlichen Zugerzeugung 
und über Erfahrungen damit; Vergleich mit gewöhnlichen Ventilatoren. 
Schlussfolgerungen. 


Gasindustrie. 


Destillationskokereien als Gasanstalten. Von Wiechell. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 22. Sept. 1900 S. 731/33) Erörterungen über 
die Wirtschaftlichkeit der Destillationskokereien mit Otto-Hoffmannschen 
Oefen für Nebengewinnung von Teer, schwefelsaurem Ammoniak und 
Benzol gegenüber den Retortengasanstalten. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The disposal of house refuse in Bradford. Von McTag- 
gart. (Engng. 21. Sept. 1900 S. 383/84*) Geschichtliche Angaben 
über die Müllverbrennungsanstalt in Bradford. Ausführliche Wieder- 
gabe der Ergebnisse von Versuchen mit einem Horsfall-Ofen. Chemische 
Zusammensetzung der Verbrennungsgase und der Schlacke. Verwendung 
der Schlacke zur Herstellung von Steinen. 


Giefserei. 


Les aciers moulés à l’Exposition de 1900. Von Abraham. 
(Génie civ. 15. Sept. 1900 S. 358/60*) Geschichtlicher Abriss der 
Stahlgiefserel seit 1850. Verbesserungen der Schmelzvorrichtungen, ins- 
besondere der Birnen. Genauere Angaben über die Birnenkonstruktionen 
von Robert, Tropenas, Levoz. Maschinenformerel. Forts. folgt. 


Hebezeuge. 


A new blast furnace charging apparatus. (Iron Age 6. Sept. 
1900 S. 10/11*) Die vom Oberingenieur Rust der Colorado Fuel and 
Iron Co. konstruirte Hochofen-Beschickvorrichtung ähnelt der bekannten 
Brownschen Hochofenbeschickung; jedoch sind hier 2 Kippwagen in 
eigenartiger Weise durch ein Seil verbunden, das über zwei am Kopfe 
des Hochofens gelagerte Seilscheiben und eine am Fufse desselben an- 
geordnete Seiltrommel läuft. Die Vorrichtung soll die Nachteile der 
bisherigen Beschickvorrichtungen vermeiden. 


Heizung und Lüftung. 


Ventilation and heating of the University of Penn- 
sylvania dormitories. (Eng. Rec. 8. Sept. 1900 S. 230/31*) Zwei 
neue Anbauten der Pennsylvania- Universität werden durchweg mit 
Frischdampf geheizt und durch ein ausgedehntes Röhrennetz mit an- 
gewärmter Frischluft ventilirt. Die schlechte Luft wird durch Dach- 
sauger abgeführt. Plan der Rohrleitungen. 


Hochbau. 


Anwendung und Theorie der Betoneisenkonstruktionen. 
Forts. Von Rosshändler. (Schweiz. Bauz. 22. Sept. 1900 S. 109/10*) 
Verwendung des Betoneisens im Bauwesen. Forts. folgt. 

Building for a large ice-making plant. (Eng. Rec. 8. Sept. 
1900 S. 225/27*) Allgemeine Angaben über das Eiswerk von Jakob 


Ruppert in New York. Genauere Beschreibung des Kesselhauses. Einzel- 
heiten der Eiseukoustruktion und der Decken. 
Holzbearbeitung. 
Die Methoden der Konservirung des Holzes. Forts. 


(Baumaterialienk. 1900 Heft 15/16 S. 248/50) Das Verfahren von 


Buchner. Forts. folgt. 
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Kälteindustrie. 


Schwierigkeiten beim Betrieb eines kleinen Kohlen- 
säurekompressors. Von Heinel. (Z. Kiälte-Ind. Sept. 1900 
S. 166/69*) Der Kompressor hatte 50 mm Cyl.-Dmr., 150 mm Kolben- 
hub und machte 80 Min.-Umdr. Im Betriebe stellten sich viele Stö- 
rungen an den Kondensatorrohren, der Abdichtung des Tauchkolbens 
und dem Antriebmotor ein. Der Verfasser erläutert die Vorgänge im 
Kompressor, um die Ursachen der Störungen klarzulegen, und giebt 
Mittel an, uın solche Störungen zu vermeiden. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Ueber Kohlentransporteinrichtungen in Gasanstalten. 
Von Weils. (Journ. Gasb.-Wasserv. 22. Sept. 1900 S. 725/31*) Trans- 
port der Kohle von der Ankunftstelle zur Gasanstalt. Transport vom 
Lagerraum zum Retortenhaus, selbstthätige Leerung des Kohlen- 
schuppens im Gaswerk Zürich, Füllung der Kohlenbehälter längs der 
Ofenbatterlen durch selbstthätige Kratzer. Der Transport der Koks. 
Betriebskosten. Schlussfolgerungen. 


Maschinenteile, 


On screw threads used in cycle construction and for 
screws subject to vibration. Von Clements. (Engincer 21. Sept. 
1900 S. 302*) Der Verfasser bespricht die Verwendung der verschie- 
denen Gewindeprotile mit runder oder abgetlachter Schneide uud mit 
stumpfereın oder spitzerem Winkel. Das Normalprofil lässt sich be- 
sonders dort nicht gut verwenden, wo die Schraube häufigen Er- 
schütterungen ausgesetzt ist, wo man also die Reibtliche des Gewindes 
vergröfsern .muss. 

Report on screw gauges. (Engineer 21. Sept. 1900 S. 300) 
Bericht des von der British Association eingesetzten Ausschusses zur 
Beschaffung von Lehren für das englische Normalgewinde. 


Materialkunde. 


Wie prüft man Beton? Von Gary. (tBaumaterialienk. 1900 
Heft 15,16 S. 241'45*) Alle Bestandteile des Betons, Zement, Sand, 
Kies und Steinschlag sind einzeln auf ihre Reinhelt und Durchlässig- 
keit zu untersuchen. Erst hierauf ist die Zusammensetzung des Betons 
zu bestimmen. Verfahren zur Prüfung des Betons auf Zusammensetzung 
in schon erhdrtetem Zustande. Festigkeitsprüfung auf Druck, Zug und 
Biegung. 

Ueber die Hydratation im Portlandzement. Von Rohr 
land. (Baumaterialienk. 1900 Heft 15/16 S. 231/36) Bericht über 
Versuche, die zur Klarlegung des Einflusses verschiedener Stoffe auf 
die Wasseraufnahme im Portlandzement angestellt wurden. Der Ein- 
fluss des Gipses, des Kalibichromates, der Borsäure, des Eisenchlo-- 
rides, des Aluminiumchlorides, des Calciuinchlorides und des Kalium- 
monosulfides. Forts. folgt. 

Das Verhalten hydraulischer Bindemittel im Scewasser. 
(Zentralbl. Bauv. 19. Sept. 1900 S. 451/52) Auszug aus dem in Zeit- 
schriftenschau v. 25. Aug. 1900 erwähnten Aufsatz von Gary über 
Raumbeständigkeitsproben. . 

Doit-on pulveriser les pouzzolanes? Von Feret. (Bau- 
materialienk. 1900 Heft 15/16 S. 225/31”) Es wird untersucht, in 
welcher Form Puzzolan sich am besten zur Herstellung von Mörtel 
eignet. Zu diesem Zwecke sind Versuche zur Prüfung des Gesteines 
in stückigem, körnigem und pulverirem Zustande angestellt worden, 
deren Anordnung und Ergebnisse wiedergegeben sind. Schlussfolge- 
rungen. 


Messgeräte. 


Elektrodynamometer mit Spiegcelablesung für techni- 
sche Zwecke. Von Kollert. (Elektrot. Z. 20. Sept. 1900 S. 788/94*) 
Die einpfindlichen Spiegelmessgeräte gestatten bei Wechselstrommessungen 
durch Nebenschlussschaltungen einen sehr grofsen Strommessbereich fim 
Gegensatz zu den Torsionsdynamometern und den Dynamometern mit 
unmittelbarer Zeigerablesung. Die dargestellte Bauart zeichnet sieh 
durch Transportfähigkeit und leichte Handhabung aus. Das Gerät hat 
400 mm Skalenabstand gleich 800 Skalenteilen. Die elektrischen Vor- 
ginge im Dynamometer sind eingehend rechnerisch klargelegt. Die 
Verwendung des Gerätes als Leistungs-, Strom- und Spannungsmesser. 
Seine Ausbildung zu einem allgemeinen Messgerät. 

Schienenstofs-Prüfapparat. (Elektrot. Z. 20. Sept. 1900 S. 
796/97*) Kurze Darstellung eines von Dr. Paul Meyer konstruirten 
Apparates zur Messung des Uebergangswiderstandes von Schienenstöfsen. 
Anweisung zum Gebrauch des Messgerätes. 

Wet and dry steam, and anew form of calorimeter. Von 
Goodman. (Engineer 21. Sept. 1900 S. 290) Kurze Wiedergabe eines 
vor der British Association in Bradford gehaltenen Vortrages ther die 
Wichtigkeit der Feststellung des Wassergehaltes im Dampf und über 
einen Feuchtigkeitsmesser, der den Wassergehalt des Dampfes durch 
Wögen des in einer bestimmten Zeit niedergeschlagenen Wassers 
erglebt. 


Metallbearbeitung. 


Lathe work under a flood of water. (Am. Mach. 13. Sept. 
1900 S. 377/79*) Die Brown & Sharpe Manufacturing Co. hat Ver- 


suche zur Erhöhung der Schnittgeschwindigkeit bei Drehbänken unter 
Anwendung ausglebiger Kühlung des Schneidstahles durch einen ununter- 
brochenen Wasserstrom gemacht. Die hierzu benutzten Drehbinke wur- 
den nach besonderen Angaben von der Reed Company gebaut. Aus- 
führlicher Bericht über die erfolgreichen Versuche. 

Heavy screw-cutting lathe. (Engng. 21. Sept. 1900 S. 368*) 
Kurze Beschreibung einer schweren Drehbank der Lodge & Shipley 
Machine Tool Co., Cincinnati, mit Nortonschem Wechselr&dervorgelege 
und einer sehr einfachen gegenseitigen Verriegelung des Selbstganges 
mittels der Leitspindel und mittels der Zahnstange. 

Ten-spindle rail drilling machine. (Am. Mach. 13. Sept. 
1900 S. 877*) Schaubild einer von der Lucas Machine Tool Co. ge- 
bauten 10 spindligen Bohrmaschine zum gleichzeitigen Bohren der Löcher 
in Weichenschienen. Die Maschine bestcht aus einem kräftigen Bett, 
an dessen Hinterscite sich 3 senkrechte, durch einen wagerechten Quer- 
balken verbundene Ständer erheben. An dem Querbalken sind 5 Schlitten 
mit je zwei in unveränderlichem Abstande befindlichen Bohrspindeln 
verschiebbar. Jede Spindel kann unabhängig von den andern in ihrer 
Höhenlage verstellt werden, um der verschiedenen Länge der einzelnen 
Bohrer Rechnung zu tragen. 

Some applications ofthe verticaltype milling machine. 


(Am. Mach. 6. Sept. 1900 S. 853*) Durch mehrere Schaubilder wird 


die Anwendung der Becker-Brainardschen senkrechten Frismaschine 
beim Bearbeiten von cylindrischen und ebenen Flächen sowie bei der 
Herstellung von Schwalbenschwanzführungen erläutert. 

The Baush boring and turning mill. (Iron Age 6. Sept. 
1900 S. 9*) Schaubild cines schweren Horizontal-Drehwerkes der Baush 
Machine Tool Co. in Springfield. Es zeichnet sich dadurch aus, dass 
alle Steuerungshandgriffe an einer Seite liegen, sodass der Arbeiter 
seinen Platz nicht zu wechseln braucht. 

Fire hammer for railway wheels. (Engineer 21. Sept. 1900 
S. 300%) Schaubild eines von B. & S. Massey in Manchester gebauten 
Dampfhammers, der Räder von 0,6 bis 1,4 m Dmr. bearbeitet. Zu einer 
einmaligen Umhimmerung sind 35 Min. erforderlich. 

The Buffalo army and navy folding forge. (Iron Age 6. 
Sept. 1900 S. 8:9*) Schaubilder einer von der Buffalo Forge Company 
gebauten Feldschmiede, dic so zusammengelegt werden kann, dass sie 
einen leicht transportablen Kasten bildet, der wenig Raum einnimmt. 
Sie ist vorzugsweise für den Gebrauch auf Schiffen bestimmt. 

Portable forge. (Engineer 21. Sept. 1900 S. 301*) Kurze Be- 
schreibung einer Feldschmiede von John Bauer in Barness mit zusam- 
menklappbarem eisernem Rauchfang und abnehmbarem Schornstein. 
Der Rauchfany ist als Windschützer für das Herdfeuer ausgebildet. 

Exposition de 1900. Machines-outils. Poinconneuses 
et cisailles de la »Hilles & Jones Co.« (Rev. ind. 15. Sept. 1900 
S. 349/50*) Kurze Beschreibung einer schweren Stanze und einer ver- 
einigten Stanze und Schere; Anordnung des Lochstempels. 

Dies for metal hottle stoppers. Von Woodworth. (Am. 
Mach. 6. Sept. 1900 S. 863/65* Ausführliche Darstellung von Stempeln 
und Matrizen zur Herstellung von aus Draht und Blech gebogenen 
Flaschenverschlüssen. 

A machine for cutting elliptical holes. (Am. Mach. 6. Sept. 
1900 S. 865*) Bei einer gewöhnlichen Radialbohrmaschine wird der 
eigentliche Werkzeughalter am Ausleger durch ein Kurbelgetriebe with- 
rend jeder Umdrehung des Schnefdstahles einmal hin- und herbewegt. 
Diese Bewegung wird von der parallel zum Ausleger angeordneten 
Welle durch ein Kegelrädergetricbe abgeleitet. Der Schneidstahl Ist 
exzentrisch zur Achse der Bohrspindel angeordnet. Diese Exzentrizitit 
bestimmt die eine Achse der Ellipse, die Exzentrizität des Kurbel- 
getricbes die andere Achse. 


The manufacture of emery wheels. The Norton Emery 
Wheel Company’s works at Worcester, Mass. (Iron Age 6. Sept. 
1900 S. 1/5*) Rohstoffe für Schmirgelscheiben; Gewinnung und Auf- 
bereitung des Schmirgels; Herstellung der Mischung; Formen, Brennen, 
Abdrehen, Auswuchten und Prüfen der Schmirgelscheiben. Zahlreiche 
Schaubilder erläutern die Herstellung der Schmirgelscheiben in den 
Werken der Emery Wheel Co. 

Some methods and characteristics of a Berlin tool 
shop. (Am. Mach. 6. Sept. 1900 S. 856/60* u. 13. Sept. S. 880/83*) 
Darstellung und ausführliche Beschreibung einiger Prüf- und Arbeits- 
verfahren, die in der Fabrik von Ludwig Loewe & Co. Anwendung 
finden: Bohrmaschine mit selbstthätiger Aufzeichnung zum Prüfen der 
Härte von Gusseisenkörpern, Vorrichtung zum Prüfen der Rechtwink- 
liekeit von bearbeiteten Stücken, desgl. zum Prüfen der Reitstockboh- 
rung bei Drehbänken, Schablone zum Bohren der Leitspindellager. 
Herstellung einer geschlitzteu kegeligen Büchse mit Gewinde an beiden 
Enden. Maschine zur genauen Anfertigung der Stirnradfriser. Teil- 
maschine für cylindrische Gegenstände. Schleifmaschinen mit Absaugung 
des Schleifstaubes,. Grenzlehren. Einstellvoriehtung beim Fräsen von 
Vierkanten. Vorrichtung zum Ausrichten von Fräsern für Zahnräder. 


Micrometer heads for special gages. (Am. Mach. 13, Sept. 
1900 S. 886/88*) An zahlreichen Schaubildern wird die Anwendung 
der Mikroieterschraube beim Prüfen bearbeiteter Gegenstände gezeigt. 
Prüfen von Drehbaukspindeln, des Tisches von Hobelmaschinen, der 
Genauigkeit von Zahnrädern, kegcligen Körpern und Bohrungen. 
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Tools forinterchangeable work. I. Von Woodworth. (Am, 
Mach. 13. Sept. 1900 S. 888/89*) Genaue Darstellung der Bohr- 
schablonen zur Bearbeitung eines plattenförmigen Gusseisenkirpers. 


Metallhüttenwesen. 


Das Probiren von kupferhaltigen Materialien auf Gold 
und Silber. Von Godshall. (Berg- u. Hüttenm. Z. 21. Sept. 1900 
S. 455) Kurze Beschreibung des nassen Verfahrens, bei dem das 
Material in Salpetersäure aufgelöst, das ungelöste Gold in Bleisulfat 
gesammelt und das Silber als Chlorid oder Bromid niedergeschlagen wird. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Heavy motor vehicles for road service. Von Maynard. 
(Eng. Magaz. Sept. 1900 S. 823/40*) Allgemeine Besprechung der in 
England gemachten Fortschritte im Bau von schweren Lastkraftwagen. 
Ausführliche Darstellung eines Dampf-Lastwagens von Thornycroft für 
3t Last mit Wasserrohrkessel von 7,7 qm Heiz- und 0,22 qm Rost- 
fläche und mit einer liegenden Verbundinaschine von 100 und 175 mm 
Cyl.-Dmr. und 125 mm Hub. Die Maschine leistet bei 440 Min.-Umdr. 
20 PSe, bei 770 Min.-Umdr. 35 PSe. Kurze Beschreibung anderer 
englischer Dampfwagen: 14 pferdiger Wagen von T. Coulthard & Co. in 
Preston für 2t Last; 14pferdiger Wagen von der Lancashire Steaın 
Motor Co. in Leyland für 4t; 1d4pferdiger Wagen für 4 t Last von 
Mann in Leeds; 22pterdiger Wagen für 3 t von Bayley in London; 


14 pferdiger Wagen für 3 t von Clarkson & Capel in London; 5 t-Wagen > 


von Simpson & Bodman in Manchester. 

The Collins automobile. (El. World 15. Sept. 1900 S. 
428/29*) Der elektrisch betriebene geschlossene Geschäftswagen mit 
einem zwelankerigen Motor wiegt mit Batterie 900 kg und läuft 19 km 
stündlich. Die Batterie hat 4480 Amp-Std Kapazität bei 32 Amp 
Ladestromstirke und reicht für eine Fahrt von nahezu 100 kin ohne 
Aufladung aus. Die Schaltung lässt 6 verschiedene Dauerfahrtge- 
schwindigkeiten zu. Darstellung von Konstruktionseinzelheiten. 

Automobile motors. Von Lincoln. (El. World 8. Sept. 1900 
S. 388/90*) Der dargestellte elektrische Kraftwagen hat eine Batterie 
von 40 Zellen, einen vierpoligen Kapselmotor mit gemischter Feld- 
wieklung und einen Fahrschalter mit Messerkontakten ohne Funken- 
löscher. Die Zellen können in verschiedener Weise geschaltet werden, 
sodass sie dem Wagen Geschwindigkeiten von 6,5, 13 und 25 km er- 
teilen. Vermöge einer besonderen Schaltung läuft beim Bergabfahren 
der Motor als Stromerzeuger und speist die Sammlerbatterie. 


Physik. 

Hülfstabellen zur Einzeichnung von Adiabaten und 

Isothermen in Indikatordiagramme. (Z. Kälte-Ind. Sept. 1900 S. 

161/63*) Nach kurzen Angaben über die Berechnung und die An- 

wendung der Tabellen wird anhand einiger Diagramme gezeigt, welche 

Schlüsse sich aus den Abweichungen der Kompressionskurve von der 
Adiabate und Isotherme ergeben. 


Pumpen und Gebläse. 


Note sur les pompes centrifuges impulsives. Von Cour- 
tois. (Rev. Mée Aug. 1900 S. 163.66*) Darstellung einer Bau- 
art von Mischkreiselpumpen, bei der der eine Bestandteil der Mischung 
durch die hohle Achse des Flügelrades angesaugt und durch Ausboh- 
rungen in dem Flügelrade in den Austrittkanal geschleudert wird, wo 
er sich mit dem andern Bestandteil vermengt. 

Einiges über den Schiuss selbstthätiger Kompressor- 
ventile. Von Venator. (Z. Kalte-Ind. Sept. 1900 S. 164/65*) Der 
Verfasser weist auf die Uebelstände hin, die sich aus zu grofsem 
Spielraum bei der Konstruktion der Spindelführung ergeben. 


Schiffs- und Seewesen. 


The Cunard liner »Ivernia«. (Engng. 21. Sept. 1900 S. 368 69 
mit 1 Taf.) Der neue Doppelschraubendampfer der Cunard-Linte ist 


von der Firma C. S. Swan & Hunter Ltd., Newcastle, gebaut und 
von der Wallsend Slipway & Engineering Co. mit Maschinen versehen 
worden. Seine Hauptabmessungen sind: Länge zwischen den Loten 
176,8 m: gröfste Breite 19,7 m; Raumtlefe bis zum Oberdeck 12,5 m; 
Wasserverdrängung 15500 t; Leistung 12000 PSı; Ge-chwindigkeit 
16'4 Knoten. Längsschnitt, Deckpline. 


Seil- und Kettenbahnen. 


Electric inclined elevators for the elevated railway. 
(El. World 15. Sept. 1900 S. 414*) Ein treppenförmig ausgestaltetes 
Band ohne Ende aus Holz mit Gummigelenken wird von einem 
7!gpferdigen Elektromotor mit 30 m minutlicher Geschwindigkeit be- 
wegt. Seine Ebene ist um etwa 30° gegen die Wagerechte gen-igt. 
Die Anlage vermag 3000 Personen stündlich zu befördern. 


Strafsenbahnen. 


Exposition de 1900. Les transports électriques de 
Exposition. Chemin de fer électrique et plate-forme mo- 
bile. Von Boudon. (Génie civ. 15. Sept. 1900 S. 358/55s* mit 
1 Taf.) Ausführliche Darstellung der elektrischen Rundbahn der Pariser 
Weltausstellung. Die Eisenkonstruktionen und deren Aufstellung. Das 
rollende Material. Die selbstthätigen Signal- und Wefchencinrichtungen. 
Die Betriebsweise. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 


Localizing and preventing water waste. (Eng. Rec. 8.Sept. 
1900 S. 227 29) Bericht über Versuche betreffend den Wasserver- 
brauch im häuslichen Betriebe; Gründe für ungewöhnlich hohen Ver- 
brauch: Verwendung von Wassermessern zur Feststellung der Schäden 
an Wasserleitungen. Schlussfolgerungen aus den Versuchen mit Was- 
serimessern. Verhältnis zwischen dem wirklich verbrauchten und dem 
gelieferten Wasser. Wasserverbrauch in der Nacht. 


Werkstätten und Fabriken. 


Praktische Winke über die Einrichtung elektrischer 
Antriebe. (Z. Kälte-Ind. Sept. 1900 S. 174/77) Ratschläge betreffs 
Wahl von Gruppen- oder Einzelantrieb. Angaben Ober Bemessung der 
Anlasser tür das Anlassen unter voller und unter geringerer Last. 
Mechanische Kraftübertragungen. 


Zementindustrie. 


Ueber rotirende Oefen zum Brennen von Zement in 
Amerika und eine Fahrt auf der Canadischen Pacific- 
Bahn. Von v. Loesch. (Prot. Petersb. Polyt. Ver. 1900 Heft3 S. 
51/65*) Erläuterung der in Europa üblichen Verfahren der Zement- 
fabrikation im Vergleich mit den amerikanischen. Darstellung der 
rotirenden Oefen, die im wesentlichen aus einem 15 bis 13 m langen 
Cylinder aus Kesselblech ınit feuerfester Ausmauerung bestehen. Der 
Cylinder ist um ungefähr 10° gegen die Wagerechte geneigt und ruht 
auf mehreren Stützrollen. Er wird von einer 5 bis 6 pferdigen Dampf- 
maschine mit 1,3 Min.-Umdr. getrieben. Das Rohmehl wird in das 
obere Ende eingebracht, sinkt langsam nach unten und wird dabei 
von den entgegenströmenden Heizgasen zu Klinkern gebrannt. Als 
Breunstoff wird in Amerika häufig Naphtha oder Kohlenstaub, meist 
aber leichte Sinterkohle gebraucht. Kostenvergleich der beiden Ver- 
fahren. Allgemeine Betrachtungen über amerikanischen Bahnhau, be- 
sonders Im Vergleich zur sibirischen Bahn. 


Ziegelei und Thonindustrie. 


Clay working machinery at the Paris Exhibition. 
(Engng. 21. Sept. 1900 S. 365/68*) Angaben über die Thonmisch- 
maschinen von Joly, Pinette & Cie., Delahayes & Cie., einen Koller- 
gang von Jannot & Cie., eine Kugelmühle von Davidsen & Cie., die 
Ziegelpressen von Pinette & Cie., Boulet & Cie. und der Bucyrus Clay- 
working Machinery Co. Forts. folgt. 


Rundschau. 


Man hat unsere Zeit mit Recht das Zeitalter der Elektri- 
zität genannt, aber ebenso gut könnte man sie das stählerne 
Zeitalter nennen. Wenn die Elektrizität mit gewaltiger Energie 
in alle Gebiete des Ingenieurwesens eingedrungen ist, ja viele 
davon schon unumschränkt zu beherrschen beginnt, so geht 
auf einem andern Felde eine ähnliche, zwar langsamere, aber 
ebenso nachdrückliche Bewegung vor sich, nämlich die Ver- 
drängung des Eisens durch den Stahl. 

Auf dem Gebiete des schmiedbaren Eisens ist diese 
Bewegung schon zu einem gewissen Abschluss gekommen, 
indem das schmiedbare Eisen, Schweifseisen im engeren Sinne, 
bereits auf bestimmte Verwendungszwecke eingeschränkt 
worden ist. Anders liegt die Sache in der Gusswarenerzeu- 
gung. Seit fast fünfzig Jahren kann man Stahl in Formen 
giefsen, also schon viel länger, als man infolge der Erfindung 
des Bessemer-, des Martin- und Thomas-Verfahrens daran 
denken konnte, das Schweifseisen verdrängen zu wollen; ob- 
gleich aber die Stahlformgiefserei von ihrem Erfinder gleich 


zu Anfang so vollkommen ausgebildet wurde, dass er mit so 
schwierigen Stücken wie Kirchenglocken seine Thätigkeit be- 
ginnen konnte, so ist doch ihre Ausbreitung verhältnismäfßsig 
langsam vor sich gegangen. 

Es würde zu weit führen, wenn wir hier nachforschen 
wollten, weshalb dies so gewesen ist. Es genügt, festzustellen, 
dass wir augenblicklich in einer Zeit rasch zunehmender Ver- 
wendung des Stahlformgusses stehen und dass allerorten neue 
Stahlviefsereien in Betrieb gesetzt werden, um dem gestei- 
gerten Bedürfnis zu folgen. 

Inzwischen hat man den Erfinder fast vergessen, das jüngere 
Geschlecht hat den Mann garnicht gekannt, und bei den Alten 
ist die Erinnerung an ihn beinahe ganz versunken. Und doch 
ist der Stahlformguss eine deutsche Erfindung, und Deutsch- 
land steht, Gott sei Dank, beim Stahlguss, besonders was die 
Güte anbetrifft, auch heute noch in der ersten Reihe, was 
schon dadurch bestätigt wird, dass seit vielen Jahren deutsche 
Werke regelmifsig Stahlformguss nach/England und Amerika 
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liefern. Dass der Erfinder, Jakob Mayer, der Begriinder und 
erste technische Direktor des Bochumer Vereines, so schnell 
dem Gedächtnis der Fachwelt entschwinden konnte, ist nur 
dadurch zu erklären, dass er so ungewöhnlich anspruchslos 
und bescheiden und allem öffentlichen Hervortreten abhold war. 


Jakob Mayer, der Erfinder des Stahlformgusses, wurde 

im Jahre 1810 zu Dunningen bei Rottweil in Württemberg ge- 
boren. Da seine Eltern wenig bemittelt waren, konnten sie 
ihren Sohn eine höhere Schule nicht besuchen lassen und 
gaben ihn mit seinem 15. Jahre bei einem Verwandten, dem 
Mechaniker Dominicus Mauch in Köln, in die Lehre. Nach be- 
endeter Lehrzeit arbeitete Mayer in verschiedenen Werkstätten 
Kölns und ging dann nach England, wo er in der bekannten 
Werkzeugmaschinenfabrik Maclea & March in Manchester als 
Schlosser Beschäftigung fand. Im Jahre 1839 kehrte er wieder 
nach Deutschland zurück. Schon während seiner Lehrzeit 
hatte Mayer Gelegenheit gehabt, einige Kenntnisse in der 
Fabrikation von Gussstahl zu erwerben, da sein Lehrmeister 
mehrfache, wenn auch ziemlich erfolglose Versuche angestellt 
hatte, seinen Werkzeugstahl selbst zu erzeugen. Nach seiner 
Rückkehr von England machte er seinem alten Lehrherrn 
den Vorschlag, die Versuche wieder aufzunehmen; jedoch ging 
dieser nicht darauf ein. Der junge Mayer musste nun wieder 
zur Feile greifen; seinen Lieblingsgedanken aber verlor er 
nicht aus dem Auge, und es gelang ihm, einige Männer, 
darunter Eberhard Hoesch aus Düren, dafür zu erwärmen. 
Diese gewährten ihm die Mittel, bei Nip- 
pee eine kleine Stahischmelze anzulegen. 

a die Werkstatt — eine ziemlich be- | FE 
scheidene Bretterbude — auf freiem Felde 
weit von menschlichen Wohnungen er- 
richtet war und die Schmelzversuche bei 
verschlossenen Thüren und verhängten | 
Fenstern meist zu später Abendzeit vor- | 

enommen wurden, so entstand bald das 

erücht, es werde dort Falschmünzerei | 
getrieben. Eines Abends erschien denn | 
auch wirklich der Bürgermeister von ` 
Longerich mit seiner Polizeimacht und | 
durchsuchte die kleine Hütte nach fal- ` 
schem Gelde. In seinen späteren Jahren 
erzählte Mayer diesen Vorfall oft und mit 
grofsem Vergnügen. Bald gelang es ihm, 
einen guten brauchbaren Stahl herzustel- 
len. Da kein Reckhammer vorhanden 
war, mussten die Blöcke, an einen hölzer- | 
nen Stock gebunden, von Mayer und sei- 
nem treuen Gehülfen Capelle, dem späte- 
ren Obermeister des Bochumer Vereines, 
auf den Schultern nach dem benachbarten 
Mülheim zum Ausrecken getragen wer- 
den. Um die Güte des Erzeugnisses festzu- 
stellen, mussten die ausgereckten Stäbe | 
auch Schlagproben unterzogen werden; | 
das geschah in der Weise, dass ein Ar- 
beiter mit einem Gewicht auf der Schul- 
ter eine Leiter hinaufstieg und es von oben Lë 
hinunterfallen liefs. Da hierzu eine gewisse 
Geschicklichkeit erforderlich war, so 
musste Mayer dieses Geschäft manchmal selbst besorgen, wenn 
ein Arbeiter gar zu oft das Ziel verfehlte. Die pekuniären Er- 
folge waren, wie es bei einer so dürftigen Anlage kaum anders 
zu erwarten war, nicht glänzend, und so musste das Unterneh- 
men, welches sich bei seiner von allen Rohstoffen weit entfernten, 
ungünstigen Lage auch wohl nie hätte voll entwickeln können, 
aufgegeben werden. Mayer hatte indessen nach diesem ersten 
verunglückten Versuch den Mut nicht verloren und sah sich 
nach neuer Unterstützung um, die ihm auch bald zuteil wurde: 
in Gemeinschaft mit dem Kaufınann Eduard Kühne gründete 
er im Jahre 1842 unter der Firma Mayer & Kühne in Bochum 
eine Gussstahlfabrik. Damals gab es in Deutschland nur 2 
bedeutendere derartige Fabriken, und zwar die von Krupp in 
Essen und die von Berger in Witten, erstere im Jahre 1810, 
letztere einige Jahre später angelegt. 


Wer heutzutage eine Fabrik errichten will, hat es nicht 
sebr schwer. Civilingenieure und Baumeister liefern ihm die 
Pläne, Unternehmer bieten sich zur Ausführung, Maschinen- 
fabriken zur Lieferung der Maschinen an, kurz, alles wird ihın 
ins Haus gebracht, und er selbst hat nur die Mühe des Wählens. 
Diese Hülfsmittel gab es im Jahre 1842 noch nicht. Mayer 
musste alles in einer Person sein, hatte seine Pläne selbst zu 
entwerfen, Oefen und alle sonstigen Einrichtungen und Werk- 
zeuge, die in den bestehenden Fabriken wegen Mangels eines 
Patentschutzes streng geheim gehalten wurden, nach eigenen 
Angaben ausführen zu lassen, musste die besten Quellen für 
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Rohstoffe selbst ausfindig machen, musste Meister und Ar- 
beiter selbst unterweisen und heranbilden. Unter diesen Ge- 
sichtspunkten muss man dem Manne Bewunderung zollen, 
welcher fast ohne Hülfe ein Werk gegründet hat, dessen Er- 
zeugnisse sich in kurzer Zeit denen der beiden erwähnten be- 
deutenden Anlagen an die Seite stellen durften. Es verdient 
dabei in Erinnerung gebracht zu werden, dass die erste An- 
wendung des Gussstahles zu Geschützen von Mayer ausge- 
gangen ist. Bereits im Jahre 1847 — also nur 5 Jahre nach dem 
ersten Spatenstich — liefs er einen Sechspfünder schmieden 
und in der Fabrik von Kamp & Co. in Wetter fertig stellen. 
Nachdem das Geschütz erprobt worden war, wurde es aus ein- 
ander gesprengt, und dabei erwies sich der Stahl von vorzüg- 
licher Beschaffenheit. Erst später wurde dieser Fabrikations- 
zweig von der Essener Fabrik aufgenommen und zu bewun- 
derungswürdiger Höhe emporgebracht. 


Im Jahre 1851 trat Mayer mit seiner bahnbrechenden Er- 
findung, dem Stahlformguss, an die Oeffentlichkeit. Bis dahin 
waren nur diejenigen Eigenschaften des Gussstahles, welche 
er mit dem Schmiedeisen gemein hat, bestens ausgenutzt, 
aber die andere, nicht minder wichtige Seite seines Wesens, 
seine Schmelz- und Giefsbarkeit, war noch nicht zu ihrem 
Rechte gekommen. Alle Versuche, den Stahl ähnlich wie 
Gusseisen zu verwenden, waren erfolglos geblieben. Nur eine 
neue Erfindung konnte hier zum Ziele führen. Mit unermüd- 
licher Ausdauer und mit dem unerschütterlichen Glauben eines 

Mannes, den die Zuversicht, er werde 

endlich über alle Schwierigkeiten obsie- 

gen, vorwärts treibt, hat Mayer diese Auf- 

abe völlig gelöst. Im Jahre 1852 wurden 

ie ersten Glocken aus Stahlguss auf der 

Gewerbeausstellung in Düsseldorf vorge- 

führt; doch scheinen sie damals noch 

wenig Beachtung gefunden zu haben, wo- 

| zu wohl die Kleinheit des Gegenstandes 

— die gröfste Glocke wog nur 200 Pfund — 
Veranlassung gegeben haben mag. 

Durch die Umwandlung in eine Ak- 
tiengesellschaft unter dem Namen »Bochu- 
mer Verein für Bergbau und Gussstahl- 
| fabrikation« im Jahre 1854 nahm das Bo- 
| chumer Werk einen wesentlichen Auf- 
schwung, und so konnte die Weltausstel- 
lung in Paris 1855 schon in gröfserem 
Mafse beschickt werden. Der amtliche 
Bericht über diese Ausstellung lautet: 

»Die von der Gesellschaft in Bochum 
| ausgestellten 3 Turmglocken, die an Gröfse 
alle andern Bronzeglocken übertrafen, 
waren grofsen Anfechtungen ausgesetzt. 
Stahlfabrikanten aller Linder wollten, auf 
ihre Erfahrungen gestützt, die direkte 
Darstellung gussstählerner Glocken auf 
dem Wege des Gusses für eine Unmöglich- 
keit erklären und behaupteten, dieselben 
seien aus Gusseisen hergestellt. Die Zwei- 
fel über die eigentliche Stahlnatur cr- 
schienen nicht ohne Berechtigung. Die 
Aussteller selbst erkannten dies an und 
sandten im Verlauf der Ausstellung eine neue Glocke, an 
welcher sich noch der Anguss befand, welcher an seinem Ende 
zu einer quadratischen Stange ausgeschmiedet war. Aber noch 
waren die Zweifler nicht beruhigt, und der Erfinder des Stahl- 
formgusses, Hr. Mayer, liefs in Gegenwart einer Jurykommis- 
sion die Glocke zerschlagen und beliebige Scherben aus allen 
Teilen derselben ausschmieden und härten. Jetzt verstumm- 
ten die Zweifler, die Gesellschaft erhielt die grofse Ehren- 
medaille und Hr. Mayer wurde mit dem Kreuz der Ehrenlegion 
dekorirt. l 


Die Auszeichnung hat er auch verdient. In der Darstel- 
lung der u aus Gussstahl ist der Anwendung dieses 
vorzüglichen Materials ein neues grofses Feld eröffnet und 
der Maschinenkonstruktion ein weiteres, unschätzbares Hülfs- 
mittel geboten«. 

Die nächsten bedeutenderen Anwendungen, die Mayer von 
seiner Erfindung machte, kamen dem Eisenbahnwesen zugute. 
Namentlich war es das Schejbenrad, bei welchem Reifen und 
Radgestell ein zusammengeahörendes Ganze bilden, welches 
sich bald Eingang verschaffte und lange Zeit als bestes Rad 
für Eisenbahnfahrzeuge angesehen wurde. Im Jahre 1862 
wurde die Londoner Weltausstellung beschickt, worüber die 
Kölnische Zeitung vom 24. August 1562 folgendermafsen be- 
richtete: 

»In London hat der Bochumer Verein eine Stahlglocke 
ausgestellt, welche ein Gewicht von 20000 Pfd. bat Der Streit, 
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den die ersten Stahlglocken in Paris hervorriefen, möge durch 
die dumpfen Klänge der grofsen Londoner Glocke für immer 
zu Grabe geläutet werden. Ferner waren ausgestellt 2 Guss- 
stahlachsen mit je 2 Gussstahl-Scheibenrädern und 2 Lokomo- 
tivtriebräder von 5 Fufs Dmr.« 

»So manche deutsche Erfindung — schliefst der Artikel — 
hat das für die Heimat beschämende Schicksal gehabt, erst 
im Auslande zu Ehren zu kommen und dort von Fremden 
ausgebeutet zu werden. Dem Stahlguss ist ein besseres Loos 
gefallen. Der Bochumer Verein hat die Mittel verschafft, diese 
Erfindung auf deutschem Boden, wo sie zuerst ans Licht ge- 
treten ist, auch Wurzel 


schlagen und sich immer Fig. 
mehr vervollkommnen 
zu lassen.« 


In welch rastloser 
Weise Mayer seine Er- 
findung weitergeführt 
hat, zeigte die \Viener 
Weltausstellung im Jah- 
re 1873, über die sich 
der amtliche Bericht fol- 
gendermafsen äufsert: 

»Von der hervorra- 
gendsten Bedeutung 
sind die Leistungen des 
Bochumer Vereines, 
ganz besonders durch 
den von dem technischen 
Leiter des Werkes, Ja- 
kob Mayer, kultivirten 
Stahlformguss, als des- 


sen vollste Bewunde- 

rung erregende Probe — 

eine 9000 kg wiegende | Z Kl \ H EN 
Schiffsschraube vorge- |4 H O N WN 
führt ist, sowie ein gro- | f i i 
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fser Cylinder für einen 

Dampfhammer, eine 
Glocke, Herzstücke usw., 
alle in vorzüglichster 
Ausführung.« 

Die erwähnte vier- 
fliigelige Schiffsschrau- 
be ist als Gussstück bis 
heute kaum übertroffen 
worden, und so hat 
Mayer bei seinem im 

Jahre 1875 erfolgten 
Tode eine durch Genie, 
zäheste Ausdauer und 
unermiidlichen Fleifs zu 
einem hohen Grade der 
Vollendung gebrachte 
Kunst hinterlassen, wel- 
che den Grund zu einem 
der wichtigsten und be- 
deutendsten Industrie- 
zweige der Gegenwart 
gelegt hat. Wenn da- 
mals auf der Pariser Aus- 

stellung jene neuen 

Gussstahlglocken zum erstenmale 
erklangen, so tönt heute fast in allen 
Werkstätten des Maschinenbaues, 
der Schiffswerften, der Elektrizitäts- 
werke, der Brückenbauanstalten und 
der Eisenbahnen der Klang der 
unter Arbeit befindlichen Stahlguss- 
teile. 

Der Verstorbene, der sich vom 
einfachen Schlosser zum technischen 
Leiter eines der bedeutendsten Guss- 
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Bei Boston Pa, etwa 5kın oberhalb der Mündung des 
Youghiogheny-Flusses in den Monongahela-Fluss und etwa 
26 km südlich von Pittsburgh, führt eine Kragträgerbrücke 
über den Youghiogheny. Die Zufahrtstrafse kreuzte bisher auf 
dem rechten Ufer die Gleise der Baltimore and Ohio-Bahn in 
Schienenhöhe. Da nunmehr aber eine elektrische Bahn über die 
Brücke fahren soll, wurde eine Ueberführung der Strafse über 
die Bahn für nötig erachtet. Die Brücke wurde deshalb 
gehoben, und zwar, um auf der andern Seite die Zufahrt 
nicht verändern zu müssen, nur einseitig. 

Die Hebung wurde zu Anfang des Monats Juli 1829 durch 
den CivilingenieurHer- 
mann Laub in Pitts- 
burgh ausgeführt. 

Die in Fig. 1 und 2 
wiedergegebenen Photo- 
graphien stellen die 
Brücke in etwa halb ge- 
hobenem Zustande dar. 
Fig. 1 ist eine Gesamt- 
ansicht der Brücke, tluss- 
aufwärts gesehen, Fig. 2 
zeigt, in welcher Weise 
der eine Pfeiler erhöht 
wurde. Fig.3 lässt die 
wesentlichsten Abmes- 
sungen der Brücke er- 
kennen. 

Die Brücke besteht 
aus den Kragträgern .I 
und 3 und dem zwi- 
schengehängten Träger 
C. Der Träger A wurde 
gehoben, indem er sich 
dabei um den Punkt a 


drehte. Der Träger 3 
d blieb in seiner alten 
| Lage. Während der 


Hebung war natürlich 
die obere Verbindung 
zwischen 3 und C gelöst. 

Das Heben geschah 
mittels hydraulischer 
Winden, und zwar so- 
wohl auf dem Pfeiler wie 
auch an einer zweiten 
Stelle 6, 15,24 m von 
Pfeilermitte entfernt, 
auf einem in den Fluss 
gebauten Gerüst. Auf 
diese Weise konnte der 
zu hebende Teil stets im 
Gleichgewicht gehalten 
werden. Zur Sicherheit, 
und um eine Längsver- 
schiebung zu verhin- 
dern, wurde das Ufer- 
ende der Brücke noch 
mit Flaschenzügen fest- 
gehalten. 

Die zu hebende Last 
betrug auf dem Pfeiler 
132 t, auf dem Gerüst 13.5 bis 18 t. 
Im ganzen war die Brücke über 
dem Pfeiler um 4,29m zu beben. 
Dadurch wurde die Zufahrt zur 
Brücke 7,s3 m über die Bahngleise 
gelegt. 

uf dem Pfeiler gelangten S 
hydraulische Winden der Watson & 
Stillman Co. in New York von rd. 
45 t Tragkraft, auf dem Gerüst 2 
ebensolche von 18t Tragkraft zur 
Verwendung. Diese Winden sind 


t 
H 
H 
1 
‘ 
U 


stahlwerke emporgearbeitet und 
manches äufsere Zeichen der Aner- 
kennung errungen hatte — aufser dem Kreuz der französischen 
Ehrenlegion war er durch einen preufsischen, einen württem- 
bergischen und einen päpstlichen Orden ausgezeichnet —, 
war sich seines Wertes und seiner der Stahlindustrie geleiste- 
ten grofsen Dienste wohl bewusst, rühmte sich dessen aber 
nie, war vielmehr, wie schon erwähnt, von einer wahrhaft 
rührenden Bescheidenheit und Anspruchslosigkeit. Seine gröfste 
Freude war die Arbeit, der er bis zu seinem Tode vom frühen 
Morgen bis zum späten Abend oblag, allen ein Vorbild des 
Fleifses und treuester Pflichterfüllung. 


nur etwa 500 mm hoch und haben 


einen Hub von 292 mm. 

Nachdem die Brücke mittels der Winden ein Stück ge- 
hoben war, wurden 2 Rahmen von (-Eisen untergeschoben, 
je einer an der Oberwasserseite und an der Unterwasserseite 


des Pfeilers. Die Rahmen wurden dann ausgemauert und die 
Winden von neuem angesetzt, um Raum für das Zwischenlegen 
neuer Rahmen zu schaffen. 

Nachdem die Gesamthöhe von 4,29 m erreicht war, wurden 
die beiden aus den Rahmen gebildeten ‘eisernen Ständer gegen 
einander verstrebt. 

Die sämtlichen Arbeiten sollten laut Vertrag in 3 Wochen 
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fertig sein; die Hebung wurde aber schon in der erstaunlich 
kurzen Zeit von 15 Tagen bewerkstelligt. Davon fallen 6 Tage 
auf Vorarbeiten, Rammen von Pfählen und dergl., und nur 
9 Tage waren zum eigentlichen Heben nötig. Die Zahl der 
angestellten Arbeiter betrug dabei nur 12 bis 14 Mann. 


Der Feuersicherheitstechnik wird neuerdings mit Recht 
immer weitergehende Fürsorge gewidmet. Auch gegenüber 
der Feuersgefahr ist offenbar die Vorbeugung mindestens 
ebenso wichtig und jedenfalls im allgemeinen wirksamer als 
die Bekämpfung des Uebels, nachdem es eingetreten ist. 
Von dieser Ueberzeugung ausgehend hat nıan vielfach ganz 
vorzügliche Feuerschutzvorrichtungen für Fabriken, elektri- 
sche Änlagen, Lagerräume, Transportanstalten, Theater usw. 
geschaffen; ganz besondere Verbesserungen sind in den letzten 
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Jahren auch bezüglich des Feuerschutzes in den Bergwerken 
etroffen worden. Die zur Zeit in Vorbereitung befindliche 
nternationale Ausstellung fiir Feuerschutz und 

Feuerrettungswesen Berlin 1901 hat eine eigene Gruppe 

fiir Feuersicherheitstechnik vorgesehen, worin alles, was auf 

diesem Gebiet geschaffen ist, zur Vorführung kommen soll. 

Man darf hoffen, dass es hierdurch gelingen wird, vielerlei 

gute Sicherheitsvorkehrungen, die bislang hier und da oder 

auch nur ganz vereinzelt vorhanden sind, zu verallgemeinern. 

Die Drucksachen der Ausstellung werden von der Geschäft- 

stelle Berlin S.W.,~Lindenstrafse 41, versandt. 


Berichtigung. 
Z. 1900 S. 1148 L Sp. Z. 88 v. o. Hes: »Bauinspektor«< statt: 
»Baudirektor.« 
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Kl. 14. Nr. 108851. Verhütung 
von Wasserschlägen. A. Cejka, 
München. Wenn bei Ueberspeisung 
des Dampfkessels, Versagen der Luft- 
pumpe usw. Wasser in den Dampf- 
cylinder strömt, wird es durch eine 
von zwei angeschlossenen Rohrleitun- 
gen a, b in den kleinen Cylinder e 
gedrückt. Die am Ende keilförmige 
Stange e des Kolbens d hebt infolge- 
dessen mittels Stange p die Sperr- 
klinke n aus dem Sperrrade m, und 
zwei auf der Welle h befestigte Gewicht- 
hebel k,l od. dergl. öffnen gleichzeitig 
beide Auspuffventile, wodurch die Ma- 
schine ohne weitere Störung stillge- 
stellt wird. 


Kl. 46. Nr. 109980. Elektrische Ziinavorrichtung. W.H. Cotton, 
Chicago. Ein Elektromagnet ist mit zwei Wick- 
lungen w, w, In der Weise versehen, dass er in- 
folge seluer Erregung mittels eines durch w 
geschickten Stromes diesen Strom an der Zünd- 
stelle selbstthätig unterbricht und dadurch in w 
einen Extrastrom, in w, aber einen gleichge- 
richteten Induktionsstrom erzeugt, welche Ströme 
sich gemeinschaftlich durch einen entsprechend 
starken Funken entladen. Zu diesem Zwecke ist 
w oben mit der Leitung s, wı mit der Platte p 
und durch den Kern k auch mit der Platte pı 
verbunden, während unten w und w; bei wo ver- 
einigt und durch den isolirten Bolzen b, die Kon- 
takte ee und den nicht isolirten drehbaren 
Bolzen ò mit p, verbunden sind. Sobald die 
Maschinenwelle die Leitung swbccı bips 
schliefst, zieht der seitliche Polschuh k, den 
mit einem Schwunggewichte g versehenen, an 
bı befestigten Anker a an, dreht dadurch bı, 
reifst den Arm cı vom Kontaktstifte c ab, und 
der verstärkte Funke springt zwischen e und e 
über. 


Ki. 35. Nr. 109990. Hebezeug. M. Schulz, 
Charlottenburg. Zur Erzielung grofser Hub- 
höhen wird die Last ọ mit einem Hebezeuge 
von mäfsiger Hubhöhe durch eine gewöhnliche 
(billige) Lastkette verbunden, die in gleichen 
Abständen e mit Schikeln A,t,..L! versehen Ist, 
und das (als Schneckenrad-, Differentialflaschen- 
zug usw. ausgeführte) Hebezeug ist mit zwei 
Lasthaken c, d ausgestattet, die nach Erschöpfung 
der./Hubhöhe e abwechselnd in das folgende 
Schäkel eingehängt werden. Darauf treibt man 
das Hebezeug in umgekehrter Richtung an, 80- 
dass die mit genauer Teilung versehene (teure) 
Hubkette a nur eine mäfsige Länge zu haben 
braucht. 


K1. 38. Nr. 109812. Einspannvorrichtung für; Sägen. R.S. Brown, 
Hartford (Conn., V. 8. A). Die 
bewegliche Backe m der Einspann- 
zwinge für zu schärfende Sägen a 
ist mit der festen Backe f durch ein 
unter der Spannung einer Feder 8 
stehendes Glied a und zwei Bolzen b 
verbunden, sodass sie sich für Säge- 
blätter beliebiger Stärke parallel zu 
f einzustellen: vermag. 


El. 46. Nr. 109975. Zweioylindrige Viertaktmaschine. H. J. M. 
P. Camusat de Riancey und P. L, Gevin, Paris. Zur Aenderung 
des Füllungsgrades in weiten Grenzen sind die Cylinder a,b durch 
einen Ueberströmkanal c verbunden, der ein gesteuertes, vom Regler 
beherrschtes Ventil d enthält. Bleibt d während des Saug- und Ver- 
dichtungshubes geschlossen, so saugt der Kolben a, allein das Gas- 
gemisch durch g, c nach a und verdichtet es beim Rückhube, während 
bi Abgase von e her nach b saugt und bis auf einen bestimmten Rest, 
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der zur Entlastung von d verdichtet wird, durch e wieder austreibt. 
Beim Arbeits- und Auspuffhube bleibt dann d offen, und die Kraftgase 
wirken auf beide Kolben: die Maschine arbeitet mit mittlerer Füllung. 
Zur Verkleinerung der Füllung wird d beim Auspuffhube mehr oder 
weniger vorzeitig geschlossen; nur bh treibt alle Abgase durch e aus, 
a, verdichtet einen Teil und saugt dann entsprechend weniger neues 
Gemisch an. Zur Vergröfserung der Füllung bleibt d bei einem Teile 
des Saughubes stets offen, sodass auch bj 
neues Gemisch ansaugt (e ist dann geschlos- 
sen) und beim Rückhube verdichtet. 


Kl. 46. Nr. 109982. Luftvorwärmung bei 
Petroleummaschinen. Gasmotorenfabrik 
Deutz, Köln- Deutz. Die Vorwärmung 
der durch den Vergaser d gesaugten Luft, der 
von e her Petroleum beigemischt wird, kann 
durch Stellung des Dreiwegehahnes g geregelt 
werden, indem man bei schwacher Belastung 
(vielen Aussetzern) alle Luft durch den von 
den Auspuffgasen geheizten Vorwirmer k lei- 
tet, bei stärkster Belastung alle Luft aus 
dem Saugstutzen h entnimmt (Nebenfigur), 
bei mittlerer Belastung aber dem Hahn g 
eine Mittelstellung giebt. 


Kl. 47. Wr. 109968. Anlassvorriohtung. M. B. Bowen und G. 
W. Knox, Chicago. Um eine zu schnelle Zuführung der (elektri- 
schen) Triebkraft (oder Ausrückung der Anlasswiderstände) zu ver- 
hindern, ist die Anlasswelle c mit einer Hemmvorrichtung verbunden, 
die unabhängig von der auf die An- 
lasskurbel wirkenden Kraft die Dreh- 
geschwindigkeit von c regelt. Dreht 
man c zum Anlassen in der Pfellrich- 
tung, so bewegt das Sperrrad c3 die 
Klinke d an der Führung die entlang, 
wodurch mittels Gestänges ds d3 auch 
die Klinke d; in die punktirte Lage 
gebracht wird und die Weiterdrehung 
von c so lange sperrt, bis unter Einwirkung der Feder dg der im Oy- 
linder ds nach rechts bewegte Kolben d, die durch das Ventil d: ein- 
gesaugte Luft durch eine regelbare Oeffnung dg ausgeblasen hat. Nun- 
mehr kann c} wieder um einen Zahn welter gedreht werden. Die 
Triebkraft kann mit bellebig grofser Geschwindigkeit abgestellt 
werden. 
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El. 46. Nr. 109974. Arbeitsgaserzeuger. Ch. Westphal, Ber- 
lin. Das vom Brenner r im Brennraume g p erzeugte, in den Druck- 
raum bc übergetretene Arbeitsgas wird durch den Kanal h in den 
Arbeitscylinder geleitet, ein Teil davon aber wird dazu benutzt, durch 
die Düse m frische Luft aus dem Cylindermantel anzusaugen, durch y 


in den Raum wa zu treiben und dort zu verdichten. Ein Teil dieser 
verdichteten Luft wird bei d abgezweigt, saugt aus einem Behälter 
Brennstoff an und treibt ihn auf dem Wege ik! in den Brenner r; 
der gröfste Teil aber umspült den Verbrennungs- und Druckraum In 
Zickzackwegen, wird durch die Wärme der Verbrennungsgase allmäh- 
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lich erhitzt und gelangt schliefslich von v her durch die Düse e in 
den Druckraum. 


Kl. 47. Nr. 109783. Massenausgleichung. F. W. Lanchester, 
Cobley Hill, Alvechurch (England). Zur gleichzeitigen Ausglei- 
chung der hin- und hergehenden und der umlaufenden Massen sowie 
der Schwere des Gestänges sind die Kolben c, d der einander gegen- 
über liegenden Cylinder a, b 
durch je zwei Pleuelstangen 
g, gı und j, jı mit zwei ent- 
gegengesetzt umlaufenden 
ausgeglichenen Kurbeln ¢,4, 
zweier Wellen e,f verbunden, 
deren Schwungräder m mı 
gleiche Trägheitsmomente 
haben. Die Zapren h, hı und 
k kı, ebenso die Wellen e, f 
können statt parallel auch 
gleichachsig angeordnet sein. In einer Abänderung ist eine der Kolben- 
maschinen durch eine Schlittenführung mit schwerem ‘Block ersetzt. 
In einer zweiten, zum Treiben zweier Schiffsschrauben bestimmten Aus- 
führung bilden die Wellen e, f einen spitzen Winkel. 
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(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Verkehrsmittel auf der Weltausstellung in Paris. 


Geehrte Redaktion! 

In der Veröffentlichung über die in Paris ausgeführte 
Stufenbahn, Z. 1900 S. 934, wird zunächst hervorgehoben, dass 
das Wesen der Stufenbahn — das Nebeneinanderlaufen von 
Bahnen verschiedener Geschwindigkeit — von den Gebrüdern 
Rettig herrühre und eine deutsche Erfindung sei, dass aber 
allerdings der Gedanke, durch bewegte Zwischenmittel auf 
einen bewegten Zug hinauf zu kommen, schon von dem 
Amerikaner Pearson durch seine runde Plattform aus be- 
wegten Ringen vorher verwirklicht worden sei. Hierzu be- 
merke ich, dass die Neuerung »Stufenbahn« von mir allein 
erdacht worden, die Veröffentlichung aber mit dem Namen 
meines Bruders und mit meinem Namen zugleich versehen 
worden ist, weil ich mich mit meinem Bruder zur geschäft- 
lichen Behandlung der erworbenen Patente zusammengethan 
hatte. 


Dh Der Gedanke von Pearson ist mir erst später bekannt ge: 
worden, als bei Nachsuchung eines amerikanischen Patentes 
das Patentamt zu Washington auf das Pearson-Patent hinwies. 
Pearsons Gedanke ist in der Praxis aber unbrauchbar, weil 
an dem Punkte, an welchem die Plattform vom Zuge sich 
trennen muss, die dringendste Gefahr vorhanden ist, dass 
Personen, welche zögern und an jenem Punkte anlangen, 
m gegen ein Hindernis oder in den Abgrund geworfen 
werden. 


Ferner wird gegen den Schluss der interessanten Ab- 
handlung die Möglichkeit der Verwendung des Systems für 
allgemeine Beförderungszwecke erörtert und diese unter Her- 
vorhebung mehrerer Hindernisgründe bezweifelt: die Fahr- 
geschwindigkeit sei begrenzt, die Zugänglichkeit beschränkt, 
eine Bedachung sei nötig, ebenso Bänke zum Sitzen, und durch 


diese beiden Dinge werde die tote Last zu grofs werden; es 
würden ferner zahlreiche scharfe Krümmungen die Anlage 
verteuern. Daran anschliefsend wird freilich zugegeben, dass 
diese Gesichtspunkte in ganz bestimmten Fällen erheblich 
weniger störend inbetracht kommen würden. 

Der letztere Satz erscheint mir als der wichtigste. und 
wohl wert — was in der Abhandlung nicht geschehen ist —, 
verfolgt zu werden. Thatsache ist doch, ganz zweifellos: In 
der Pariser Ausstellung 1900 ist schon ein Fall gegeben, in 
welchem die Stufenbahn trotz mancher Unzulänglichkeit der 
Ausführung dem Bedürfnisse mehr als ein anderes Be- 
förderungsmittel entspricht. Weder Eisenbahn noch Strafsen- 
bahn, weder Omnibus noch Droschke, weder Dampfschiff noch 
Fahrrad können für alle Erfordernisse des Verkehrs zugleich 
genügen. Jedes dieser Beförderungsmittel hat ein beschränktes 
Arbeitsfeld und kann nur für bestimmte Fälle verwendet wer- 
den. Anders beurteilt zu werden, beansprucht aber die Stufen- 
bahn auch nicht. Wenn sie nur vorhandene Lücken im Ver- 
kehrswesen, namentlich der Grofsstädte, ausfüllen kann, dann 
hätte die Neuerung dieselbe Berechtigung für die allgemeinere 
Benutzung wie alle die genannten bisher bekannten Ein- 
richtungen. 

Als Nachtrag möchte ich übrigens noch darauf hinweisen, 
dass der Gedanke, welcher in Paris zur Ausführung ge- 
bracht ist, nicht jeder Plattform Räder zu geben, sondern 
immer nur der zweiten, die dazwischenliegende aber als 
Brücke zwischen den Nachbarplatiformen frei schweben zu 
lassen, in meiner Veröffentlichung vom Jahre 1839 auch bereits 
in Beilage 3, Ansicht, zeichnerisch dargestellt ist. 


Hochachtungsvoll 


Berlin, 7. September 1900. W. Rettig, 
städt. Oberbaurat a. D. zu München. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Mit der Vertretung 
unseres Vereines wäh- | 
rend der Dauer der 
Weltausstellung ist | 


Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr 
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I well hh 


den Mitgliedern unse- > 

res Vereines in dem ` "IN [AS //\\ / 
Gebäude für Trans- ee 
port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, woj.ihnen wochen- 
täglich von 9/; bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 
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geboten ist, Briefe zu 
schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergl. m. Die 
Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 
lungsbureau gelan- 
gen sollen, lautet: 
Verein deutscher In- 
genieure. Exposition 
Universelle. Champ- 
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; de-Mars (Génie civil) 
Gruppe VI Classe 29 

IT \ | / d (Allemagne). 
Im Deutschen Wirts- 


haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10!/, bis 
12 Uhr für die Mitglieder des. Vereines deutscher, Ingenieure 
Plätze bereit gehalten. 
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Die Schwebebahn Barmen-Elberfeld-Vohwinkel. 


(hierzu Textblatt 18 bis 21) 


In dem engen, stellenweise nur 500 m breiten Wupper- 
thale, wo sich die industriereichen Städte Barmen, Elberfeld 
und Vohwinkel derartig entwickelt und an einander gebaut 
haben, dass sie wie ein einziges grolses Gemeinwesen er- 
scheinen, ist am heutigen Tage die Schwebebahn, die erste 
Verkörperung der Erfindung Eugen Langens, durch eine 
Fahrt Sr. Majestät des Kaisers eingeweiht worden. 

Wenn man bedenkt, dass an der Thallehne, kaum 300 m 
von der Wupper entfernt, die Eisenbahn mit den Bahnhöfen 
Rittershausen, Barmen, Unterbarmen, Döppersberg, Steinbeck, 
Zoologischer Garten, Sonnborn und Vohwinkel vorbeiführt, 
dass eine zweite Eisenbahnlinie in kaum 1 km Entfernung 
an der andern Thalseite entlang läuft, und wenn man sich 
ferner vor Augen führt, dass in den der Wupper zunächst 
liegenden Strafsen bereits elektrische Strafsenbahnen vor- 
handen sind, so müssen es in der That ganz aufsergewöhn- 
liche Verkehrsansprüche sein, die zu diesem epochemachenden 
und grofsartigen Bahnbau geführt haben, einem Bau, welcher 
nicht blofs wegen der eigenartigen Anordnung Langens, die 


Wagen an die Schienen zu hängen, sondern vornehmlich. . 


auch mit seiner praktischen Durchführung die gröfste Auf- 
merksamkeit der Fachwelt verdient. 

Im Jahre 1893 wurden von Langen Versuche an einer 
zweischienigen Bahnstrecke in Deutz angestellt), welche noch 
im selben Jahre zur Aufstellung des Entwurfes der Elber- 
felder Schwebebahn führten. Zwischen den Städten und der 
Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg 
kam dann ein Vertrag über die Ausführung dieser Bahn zu- 
stande, der im Frühjahr 1895 an die Continentale Ge- 
sellschaft für elektrische Unternehmungen in Nürn- 
berg überging. Von dieser Gesellschaft wurden auf Veran- 
lassung Langens zunächst Versuche mit einer einschienigen 
Ausführung in Deutz vorgenommen, welche so gewichtige 
‘Vorteile dieser Bauart erkennen liefsen, dass sich die Auf- 
traggeber zur Wahl einer einschienigen Schwebebahn ent- 
schlossen. Die Genehmigung der Staatsbehörden zum Bau 
wurde am 31. Oktober 1896, das Enteignungsrecht am 17. De- 
zember 1897 erteilt. 

Die gesamte Bahnanlage wurde schliefslich von der Con- 
tinentalen Gesellschaft für elektrische Unternehmungen in 
Generalunternehmung an dieElektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert 
& Co. übertragen, welche ihrerseits die Ausführung des Bahn- 
körpers an die Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G. in Nürn- 
berg, den Wagenbau an die Wagenbauanstalt van der 
Zypen & Charlier in Köln-Deutz vergab, während die 
elektrischen Einrichtungen von ihr selbst ausgeführt und 
entworfen worden sind. Den Entwurf zu dem Bahnkörper, 


D Vergl. Z. 1894 S. 795; 1900 S. 130. 


umfassend Tragwerk, Oberbau, Weichen, Kehren, Halte- 
stellen, Bahnhöfe und gemauerte Unterbauten, fertigte 
die Maschinenbaugesellschaft Nürnberg an. Die erforder- 
lichen Eisenbauten hat sie zumteil selbst ausgeführt und aufge- 
stellt, zumteil an die Gutehoffnungshütte in Sterkrade, die 
Gesellschaft Harkort in Duisburg und die Union in Dort- 
mund vergeben. 

Mit dem Bau der ersten Teilstrecke wurde im Jahre 1898 
begonnen; zu Anfang 1899 konnten bereits die ersten Ver- 
suchsfahrten unternommen werden. Unmittelbar vor der Be- 
triebseröffnung steht jetzt die 4,5 km lange Elberfelder Strecke 
Kluse-Zoologischer Garten, während die rd. 3 km lange Strecke 
nach Vohwinkel noch im Laufe des kommenden Winters er- 
öffnet werden soll, die 6 km lange Barmer Strecke hingegen 
voraussichtlich erst im Jahre 1902 fertig werden wird. 


I. Der Bahnkörper. 


Bearbeitet von Reg.-Baumeister Carl Bernhard, 
Charlottenburg. 
Die Linienführung. 

Die Schwebebahn hat eine Länge von 13,3 km und folgt 
vom Bahnhof Barmen-Rittershausen dem Laufe der Wupper 
mitten durch die Städte Barmen und Elberfeld, da infolge 
der dichten Bebauung eine andere Linienführung kaum in- 
frage kam. Vor Sonnborn unweit des Zoologischen Gartens 
in Elberfeld verlässt die Bahn die Wupper und biegt in die 
Hauptstrafse von Sonnborn und Vohwinkel ein, da sich die 
Wupper hier mehr und mehr von der Stadt entfernt. Der 


- Endpunkt der Bahn liegt in der Nähe des Empfangsgebäu- 


des bei Bahnhof Vohwinkel. War somit die Linienführung 
im allgemeinen festgelegt, so wurde sie im einzelnen durch 
die Forderung bestimmt, den Krümmungshalbmesser auf der 
freien Strecke nicht unter 90 m zu wählen; nur an zwei be- 
sonderen Stellen ist er bis auf 75 m verringert. Gerade und 
Kreis sind durch Uebergangskurven: kubische Parabeln, von 
50 m Länge verbunden. Diese Grundlagen für die Linien- 
führung stützen sich auf die Erfahrungen, we!che die frühe- 
ren Fahrten auf den drei verschiedenen Versuchsbahnen in 
Deutz gezeitigt hatten. Seit Anfang 1899 sind die Versuche 
auf der fertigen Strecke in Elberfeld in gröfserem Umfange 
fortgesetzt worden, und in diesem fast zweijährigen Zeitraum 
haben die Voraussetzungen betreffs der allgemeinen Gestaltung 
in der That ihre volle Bestätigung gefunden. Das Fahren 
zeichnet sich durch einen bislang noch nicht erreichten ruhi- 
gen Gang der Wagen aus; insbesondere fallen in den 
Krümmungen die Seitenstéfse auf die Insassen der Wagen 
thatsächlich fort. Vor allem ist es infolge der Zulässigkeit 
einer schieferen Lage der Wagen möglich, in. den Kritimmun- 
gen die Geschwindigkeiten ganz, beträchtlich über) die der 
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Standbahnen zu steigern. Nach den Verbältnissen der Staats- 
bahnen würde die zulässige Höchstgeschwindigkeit bei Krüm- 


mungshalbmessern von 90 m, wie sie hier vorkommen, 30km/Std ` 


betragen, während diese Krümmung in Elberfeld mit einer 
Geschwindigkeit von 50 km/Std anstandslos befahren werden 
konnte. Bei den mittleren Abständen der Haltestellen von 700 m 
bildet die Geschwindigkeit von 50 km/Std die wirtschaftliche 


Grenze für den Betrieb. Die ganze Anlage der Elberfelder 


Schwebebahn ist für eine Ausschwingung der freischwebenden 
Wagen um 15° bemessen, während auf der einschienigen 
Deutzer Versuchsbahn, auf der die eingangs erwähnten Ver- 
suche angestellt wurden, Krümmungen von 9! m bis zu 
einer Schieflage von 25° befahren worden sind, ohne dass 
die Insassen des Wagens bei verhängten Fenstern etwas von 
der Schiefstellung bemerken konnten ’). 

Der Lageplan, Fig. 2, giebt über den örtlichen Ver- 
lauf der Bahnlinie näheren Aufschluss, während aus dem 
Höhenplan, Fig. 1, die Gefällverhältnisse und die Lage der 
Haltestellen zu ersehen sind. Der Verkehr soll seinen Aus- 
gangspunkt im Betriebsbahnhof Vohwinkel haben, der wei- 
ter unten eingehend dargestellt ist. Um eine stetige schnelle 
Zugfolge zu ermöglichen, durchlaufen die Züge an den 
Endpunkten der Strecke, also am Endbahnhof in Ritters- 
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hausen und am Endbahnhof in Vohwinkel, 


Schleife. 


eine offene 
Ein Teil der Züge soll indes lediglich zwischen 


Barmen und Elberfeld verkehren und nicht nach Vohwinkel 
geführt werden; deshalb ist auch am Zoologischen Garten 
in Elberfeld eine solche Kehre angeordnet, die sich an die 
durchgehenden Hauptgleise anschliefst. Schliefslich ist vor- 
läufig eine Kehre an der Haltestelle Kluse-Bembergstrafse 
in Elberfeld eingebaut, bis wohin vorerst der Verkehr gehen 
wird, so lange die Strecke nach Rittershausen noch nicht 
vollendet ist. Die Haltestellen liegen selbstverständlich an 
den Kreuzungspunkten des Strafsenverkehrs, in den meisten 


1) Näheres hiertiber hat der Oberingenieur der Schwebebahn Peter 
sen im Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1900 S. 155 unter 
dem Titel: »Ueber die Grenzen, welche der Fahrgeschwindigkeit auf 
Eisenbahnen durch die Fliehkraft in den Bahnkrümmungen gesetzt 
werden«, veröffentlicht. 
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Fällen neben einer Brücke über die Wupper. In den Halte- 
stellen ist die Bahn auf etwa 50 m wagerecht geführt; nur beim 
Aufstieg in Vohwinkel liegen sie in einer Steigung 1:400. 

Mafsgebend für die Höhenlage der Bahn ist natürlich 
die Bedingung, dass der Strafsenverkehr ausreichende Höhe 
unter den Wagen der Schwebebahn hat. Die Wagenunter- 
kante liegt 3,50 m unter der Schienenoberkante; als lichte 
Höhe über den Strafsen sind 4,50 m gefordert, und deshalb 
ist die Mindesthöhe der Schienenoberkante über Strafsenfläche 
auf 8,0 m festgesetzt. An den Stellen, wo elektrische Strafsen- 
bahnen gekreuzt werden, ist dieses Mafs um 25 cm er- 
höht. Das Hochwasser der Wupper verläuft unter der Bahn 
auf einer Strecke von 10,5 km von + 161,10 über NN bis 
+ 136,05 m, fällt also um 25,05 m. Hieraus ist schon vor- 
weg zu ersehen, mit welch reifsendem Flusslauf man es 
zu thun hat. Sein Gefälle beträgt nämlich 1:420; es war 
für die Ausbildung und Ausführung des Bahnbaues von aus- 
schlaggebender Bedeutung, insofern irgendwelche Pfeiler 
innerhalb des Flusslaufes nicht ausführbar waren. Die 
Schienenoberkante liegt bei Bahnhof Rittershausen auf 
+"171,961 über NN und fällt im allgemeinen parallel der 
Hochwasserlinie; nur bei besonders hoch liegenden Strafsen- 
zügen wird sic bald mehr, bald weniger in die Höhe ge- 
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drückt, während die Haltestellen so niedrig wie möglich über 
Bis zu dem Punkte, wo sich die Wup- 


Strafsenfläche liegen. 
per, etwa an der Gemeindegrenze zwischen Elberfeld und 
Vohwinkel, plötzlich fast um einen rechten Winkel wendet 
und wo infolgedessen die Hauptstrafse nach Vohwinkel, vergl. 
Fig. 1 und 2, die bislang parallel zur Wupper lief, schnell an- 
steigt, fällt die Bahn auf ihre tiefste Lage, nämlich + 132,180 
über NN. Dann steigt sie schnell wieder bis auf + 179,970 
am Endpunkte bei Vohwinkel, sich hier jedoch mit der 
Wagenunterkante mindestens 4,5 m, dort, wo Strafsenbahnen 
entlang führen, 5,3 m über der Mitte des Strafsendammes 
haltend. So schmiegt sich die Bahn auch in der Höhenlage 
dem Gelände eng an und erreicht dies mit der höchsten 
Steigung von 1:37 in den Hauptgleisen. In den Anschluss- 
gleisen der Kehren, welche die Hauptgleise unterfahren, be- 
trägt die gröfste Steigung allerdings 1: 22. 

Im ganzen hat die Hochbahn auf ihre Länge von 13,3 km 
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20 Haltestellen, und zwar auf Barmer Gebiet die 7 Halte- 
stellen: Rittershausen-Bahnhofsbrücke, Schillerbrücke, Wer- 
therbriicke, Rathausbriicke, Adlerbrücke, Loherbrücke, 
Kaiserbrücke; auf Elberfelder Gebiet die 11 Haltestellen: 
Landgerichtsbrücke , Kluse - Bembergstrafse, Döppersberg, 
Alexanderbrücke, Breite Strafse, Schillerstrafse, Westend, 
Gasanstalt, Zoologischer Garten, Sonnborn, Hammersteiner 
Weg, und auf Vohwinkeler Gebiet die beiden Haltestellen 
Unter- und Ober-Vobwinkel. Ihre Entfernungen wechseln 
von 320 m zwischen Döppersberg und Alexanderbrücke bis 
auf 1000 m zwischen Kaiserbrücke und Landgericht. 


Das Tragwerk. 


Bei der Unterstützung einer zweigleisigen, einschienigen 
Schwebebahn treten an den Konstrukteur Anforderungen 
heran, die mit den geläufigen Mitteln des Baues eiserner 
Brücken nicht gelöst werden können. 
der Schiene liegende Profil des lichten Raumes für die Fahr- 
zeuge freigehalten werden, und das führt zu einem ganz 
eigenartigen Bahnbau, wie er wohl noch] nirgends zur 
Ausführung gekommen ist. Auch ist es im Gegensatz zu 
allen bisherigen Hochbahnen ausgeschlossen, selbst für die 
Stützen des Viaduktes ein anderes Material als Eisen zu ver- 
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Pendelstiitzen geben den Längsverschiebungen infolge von 
Wärmeänderungen nach, die festen Joche nehmen alle Lings- 
kräfte im Bahnkörper auf, und zwischen je zweien von ihnen 
befindet sich eine Ausgleichstelle für die entstehenden Längen- 
unterschiede. ` Soweit die Bahn dem Flussbett der Wupper 
folgt, sind die Stützen gespreizt, s. Fig. 3 bis 5 und Text- 
blatt 18 und 19, d. h. ihre Schenkel stützen sich mit den 
Füßen gegen die Ufer und sind oben in Höhe des Trag- 
werkes durch wagerechte Jochträger verbunden. Auf: der 
Strecke zwischen Sonnborn und Vohwinkel sind die Stützen 
thorbogenartig ausgebildet und überspannen von den Bord- 
kanten der Bürgersteige aus den-Fahrdamm, s. Fig. 6 und 7, 
und Textblatt 18 und 19. Der Uebergang der Bahn von der 
Wupper auf die Strafse wird durch besondere Kragstützen 
vermittelt, bei denen die Träger auf Auslegern ruhen. Da 
die Entfernung der Stützen je nach den örtlichen Bedin- 
gungen zwischen 21 und 33 m in Abstufungen von 3 zu 
3 m wechselt, so haben die Hauptträger nur 5 Grund- 
formen erhalten, deren Stützweiten 21, 24, 27, 30 und 33 m 
betragen. 

Für die Berechnung kommt für einen Schienenstrang ein 
Wagenzug mit den in Fig. 8 angegebenen Lasten infrage. Es 
dürfte von Interesse sein, diesen Verkehrsbelastungen die 


“~ 
= 
= I N 
Stg e f; N S 
: $y 
x Te 
ee er E e Elberfeld SR gee ee rd VER T Fr EC eg ege Vohwinkel ah a Sieg Å $ 
S L u 
S £| Su u 
è S E Si È H È 
3 > E 2 N S ‘> 
8 e Kei e I 
bi L S ` wy -f Q 
3 + N S à I 11] 
5 N e S X e SS eng | 
Kal ~~ ~ 5 > x È ge. lan | 
= % Le > N KE a i 
+: = Q f l ~ 3 $ ei Dal Si 
e, TE Schrenenoberkante D IN G Ñ LA 0 WP | 
I | , ` S 
a i = wa d Län af en 
r a Ru; + e | rt | 
TT ven, .-. a (NI WË tei: | 
» ||\Mageounterkante = f TITT | -$ | 
~—_ eel — UR a ef L. u 1 0 i} if a 
es KO [= | GE I | 
| | ke E | | 
e | 
5 # | > | | 
¢ f ke I} | | | 
7 Go 
S `” e E ko = 
= $ S S S 
SI > = 3 
S x 
¥00 d 0 } 20 30 40 50m 
Langen Höhen 


G 1a 
= de 


5 en PA 
G2: WELT SCH 
\ e i a 
£ E fl 
wenden. Es bieten sich infolgedessen inmitten einer dicht- 


bebauten Stadt an besonders monumentalen Stellen dieselben 
ästhetischen Schwierigkeiten wie beim Bau der neueren Hoch- 
bahnen. Immerhin weist das Tragwerk der Schwebebahn 
infolge seiner leichten und hohen Bauart gewisse ästhetische 
Vorzüge gegenüber den bekannteren Stadt-Hochbahnen auf. 
Die überdachten Haltestellen, die im allgemeinen allerdings 
recht anspruchslos ausgefallen sind, bringen dem Ganzen eine 
Abwechslung. Eine HaltesteHe am Bahnhof Döppersberg, s. 
Textblatt 20, fällt sogleich in die Augen, da sie infolge eines 
architektonischen Wettbewerbes nach dem Entwurfe von 
Bruno Möhring in recht hübscher und gefälliger Weise ge- 
staltet ist. 

Das Tragwerk für die beiden Gleise ist ein einfacher 
Balken auf-zwei Stützen; diese Stützen sind ihrem gröfseren 
Teile nach Pendelstützen, statt deren in je 200 bis 300 m 
Entfernung jedoch feste eiserne Joche eingebaut sind. Pie 
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Wagenlasten der elektrischen Hochbahn in Berlin, Fig. 9, 
gegenüberzustellen. Für die Belastung durch Winddruck sind 
150 kg pro qm senkrechter Fläche angenommen. Die Wind- 
angriffsfläche des Tragwerkes beträgt nur 1 qm/m; der Wind- 
druck auf den Wagenkasten bei einer Höhe von 2,6 m und 
einer Länge von 11,3 m beläuft sich auf rd. 1,1 t für das Rad. 
Was die zulässigen Inanspruchnahmen betrifft, so richten sie 
sich im allgemeinen nach den ministeriellen Vorschriften von 
1895, denen zufolge ohne Wind 850 kg/qem, mit Rücksicht 
auf Wind 1100 bis 1300 kg/qem statthaft sind. Bei den Drück- 
gliedern ist aufserdem eine 5fache Knicksicherheit nachzu- 
weisen, wobei die Knicklänge der Wandglieder zu ‘/; der 
geometrischen Stablänge angenommen ist. Unter diesen 
Voraussetzungen hat sich das Eigengewicht des zweigleisigen 
Trägers bei Stützweiten von 
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gestellt, wozu für Schienen und Bedielung nur noch 142 kg/m 
hinzukommen. Diese auffallend geringen Gewichte lassen er- 
kennen, dass wir es mit einer äufserst vorteilhaften Anord- 
nung des Brückentragwerkes zu thun haben. Das Gewicht 
der gesamten Eisenkonstruktion einschliefslich der Stützen 


beträgt für die Strafsen- und die Flussstrecke übereinstimmend ` 


rd. 1100 kg/m. 

Die Träger sind nach einem Patente (D. R.-P. Nr. 91642) 
der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinen- 
baugesellschaft Nürnberg A.-G. ausgebildet. Im Folgenden 
soll dieser Träger nach dem Namen seines Erfinders, der 
sich für die Durchführung der ersten Schwebebahn in so 
hohem Mafse verdient gemacht hat, als Rieppel-Träger 
bezeichnet werden. 

Von dem Tragwerk für eine Schwebebahn wird verlangt, 
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oberen Flachträgers verbunden sind. In den Endfeldern sind 
die Gurte zum Auflagerpunkt zusammengefiihrt und in aus- 
gefachten, mit .Blattgelenken an den Stützen hängenden 
Querrahmen, Fig. 14, derart gelagert, dass diese Stützpunkte 
genau senkrecht unter den Lagern des senkrechten Trägers 
liegen. Infolge der eigenartigen Verbindung der drei Haupt. 
bestandteile ist also das ganze Svstem in lotrechtem Sinne 
an zwei Stellen, in wagerechtem Sinne an vier Stellen ge- 
stützt, und es wird hierdurch eine hohe Wid rstandsfähigkeit 
des Tragwerkes 'gegen die einseitigen, durch seitliche Auf- 
hängung des Wagens veranlassten Drehungen erreicht. Eine 
auf der linken Schiene, Fig. 12, beliebig angreifende Radlast 
R bringt nämlich folgende Wirkungen am System hervor: 

1) eine senkrechte Durchbiegung des senkrechten Trägers, 
so, a's ob die Last R unmittelbar an ihm angreift; 
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dass es zunichst den erforderlichen Widerstand gegen die beim 
Befahren der Bahn auftretenden einseitigen Verdrehungen bie- 
tet; es soll möglichst wenig statische Unbestimmtheiten auf- 
weisen, auch den von den Wagen zu befahrenden Krümmun- 
gen folgen können und genügenden Raum für das seitliche Aus- 
schwingen der nur durch eine Schiene unterstützten Wagen 
offen lassen. Der Rieppel-Träger entspricht diesen Anforderun- 
gen im wesentlichen vollkommen. Das System, Fig. 10 bis 14, 
besteht aus 3 Trägern, einem senkrechten Hauptträger sowie 
einem oberen und einem unteren. wagerechten Flachträger. 
Der senkrechte Träger hat keinen Obergurt für sich; als 
soleher dient ihm der obere Flachträger. Beide zusammen 
sind nur in 2 Punkten AA, Fig. 10 und 11, gemeinschaftlich 
gelagert, wo sowohl wagerechte wie senkrechte Kräfte über- 
tragen werden können. Die Gurte des unteren Flachträgers 
werden bis auf die Endfelder durch die Schienenträger ge- 
bildet, welche durch einfache Schrägstäbe ss, Fig. 12, die in 
der Normalebene zu den Trägern liegen, mit der Mitte des 


2) eine Durchbiegung des oberen Flachträgers nach 
links infolge der wagerechten Seitenkraft, welche durch den 


Schrägstab in der Gröfse Q = R nach oben übertragen 


wird; | 
3) eine Durchbiegung des unteren Flachträgers nach 
rechts infolge der am unteren Träger unmittelbar angreifen- 
den wagerechten Seitenkraft Q von derselben Gröfse. 

Die Spannkräfte für den einzelnen Träger werden nach 
folgenden Gesichtspunkten ermittelt. Im senkrechten Träger, 
Fig. 11, haben wir einen statisch bestimmten Fachw: rkträg«r, 
dessen Obi rgurt, wie bereits bemerkt, von den Gurten ds 
oberen Flachträgers gebildet wird, und dessen trapezförmiger 
Untergurt in den mittleren Feldern parallel zu den Schienen 
liegt, in den Endfeldern jedoch nach den oben liegenden 
Auflagern hin geführt ist. Die Wandglieder sind Schräg- 
streben, deren mittlere wechselnd auf Zug und Druck bean- 
sprucht werden. Die Ermittlung der Spannkräfte mit, Hülfe 
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von Einflusslinien bedarf kaum einer weiteren Erklärung. 
Der obere Flachträger, Fig. 10, wird durch symmetrisch zum 
senkrechten Hauptträger gelegene Lasten — also durch 
ständige Last und beiderseitige gleichartige Verkehrslast — 
auf Biegung nicht beansprucht. In den 4 Knotenpunkten 
0 IIIo greifen nämlich in der Längsachse am oberen Flach- 
träger als äulsere Kräfte die Differenzen der Obergurtstab- 
krifte vom senkrechten Hauptträger an. Nur sobald die 
Lasten auf beiden Seiten nicht ganz gleich sind, also durch 
einseitige Verkehrslast und durch Winddruck, entstehen quer- 
wirkende Belastungen. Betrachtet man den oberen Flach- 
träger als Obergurt des senkrechten Hauptträgers, so ist 
augenscheinlich, dass er für den in Fig. 10 dargestellten Fall 
zweifach statisch unbestimmt ist, weil er zwei überflüssige 
Stäbe besitzt. Bedeutet So die Spannkraft eines Stabes in 
dem durch Weglassung der überzähligen Stäbe statisch be- 


stimmt gewordenen Hauptsvstem, und werden mit S’ und AS" 
die Spannkräfte dieses Stabes bezeichnet, wenn das statisch 
bestimmte Hauptsystem in den Enden des einen bezw. des 
andern weggelassenen Stabes durch eine Kraft 1 belastet 
wird, so lassen sich die beiden statisch unbestimmten Kräfte 
X, und Aa, die in Wirklichkeit bei der gegebenen Belastungs- 
art in den überzähligen Stäben auftreten, durch die elasti- 
schen Formänderungen bestimmen. Das geschieht mit Hülfe 
der Arbeitsgleichungen, die bei der gewählten Bezeichnung und 
ss worin s die Länge, 
F den Querschnitt, Æ den Elastizitätsınodul der einzelnen 
Kraftstäbe bezeichnet, lauten: 


28'800 +X,2 S” + X, 28'S" o = 0 
2 S” Soe + Xi £S S" + Xi ÈS" o Ed 


bei Einführung des Ausdruckes ọ = 


Fig. 7. 


Schnitt durch die Straßenstrecke 
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Die wirklichen Stabspannkräfte erhält man nach der Be- 
rechnung von X, und X, aus der Gleichung 


S = So Lé Ei +8" X3. 


Um nun zu den Summenausdrücken zu gelangen, hat 
man zunächst die Spannkräfte So des statisch bestimmten 
Hauptsystems in der Weise zu berechnen, dass man in jedem 
Knotenpunkt des senkrechten Hauptträgers die Lasten 1 nach 
einander anbringt, um so für jede dieser Belastungsarten die 
entsprechenden äufseren Kräfte an den oberen Knotenpunkten 
zu erhalten, welche dann für den oberen Flachträger als 
Hufsere Kräfte in Rechnung gesetzt werden. Durch Weg- 
lassung der Stäbe (III) [III] oder aber (J) [I] und (IY [I wird 
für den oberen Träger das Hauptsystem geschaffen; die So- 
Kräfte, welche unter Einwirkung dieser äufseren Kräfte ent- 
stehen, sind: zeichnerisch leicht zu ermitteln. Dann sind 
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die S’-Kräfte und die S”-Kräfte für die beiden Belastungs- 
zustände bestimmt. Zur rechnerischen Ermittlung der Stab- 
spannkräfte werden die Summenausdrücke in Tabellenform 
niedergeschrieben, wobei sich manche Vereinfachung ergiebt. 
Die symmetrisch gelegenen Stäbe erhalten dieselben Spann- 
kriifte. Da die beiderseitigen Verkehrslasten ebenso wie die 
ständigen Lasten keine Querbelastung des oberen Trägers 
erzeugen, so erhält man schliefslieh durch Auftragung der 
S-Werte unter den entsprechenden Laststellen die Einfluss- 
linien der Stabkräfte. 

In zweiter Linie wird der obere Träger durch die wage- 
rechte Seitenkraft der einseitigen Verkehrslast beansprucht. 
Die Last 1 t am Schienenträger erzeugt, wie vorhin erläutert, 

: , 2,00 
die Seitenkraft 1- 2.65 
Finflusslinien sind mit den Einflusslinien der erstgedachten 
Art zusammenzusetzen. 


= 0,755 t. Die hierfür gefundenen 


Sig. 8. 
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In dritter Linie wird der obere Flachträger schliefslich 
dureh die Winddrücke beansprucht. Durch Zusammen- 
fürung der ungiinstigsten Stabkräfte infolge ständiger Be- 
lastung, voller Verkehrslast oder einseitiger Verkehrslast und 
Wind haben sich dann bei den kleinsten, 21 m langen 
Trägern die für die Querschnittgestaltung mafsgebenden 


Spannkrifte wie folgt ergeben: 


| om | mit 


Berücksichtigung des Winddruckes 


t t 
| 
O a & A e — 29,52 — 39,11 
aratge en DECHE 33,27 —34,83 
I/II ‘ — 6,61 | — 7,17 
Schrägen se <i dër, A + 8,24 + 8,80 
mm. "e e 1822 | —13,60 
I/I goë E + 6,95 | + 7,09 
kosten: wm ro rs + 7,78 | + 7,89 


Bei der Querschnittgestaltung ist man bis auf Winkel 
von 70 x 70 7 heruntergegangen. 

Was endlich den unteren Flachträger, Fig. 13, be- 
trifft, so wird er durch symmetrisch zum Haupttriger ge- 
legene Lasten — also durch ständige Last und beiderseitige 
Verkehrslast — nur insofern beansprucht, als die Dehnungen 
des Untergurtes des senkrechten Trägers Spannungen hervor- 
rufen; aufserdem erhält er durch einseitige Verkehrslasten eine 
Querbeanspruchung, entgegengesetzt derjenigen des oberen 
Flachträgers. Ferner wird er durch den Winddruck in wage- 
rechtem Binne belastet. Der Träger ist gleichfalls infolge der 
überzähligen Querpfosten und wegen der Einwirkung des in 
der Achse des Trägers liegenden Vertikaltriiger-Untergurtes 
mehrfach statisch unbestimmt. Der genaue Verfolg ist jedoch 
hier deshalb nicht erforderlich, weil die als Gurtungen wirken- 
den Schienenträger infolge ihrer unmittelbaren Belastung auf 
Biegung bei 3 und 4,5 m Spannweite zwischen den einzelnen 
Knotenpunkten zu berechnen und zu gestalten, also für die 
achsiale Belastung ausreichend stark sind. Infolgedessen ist 
überhaupt nur die Berechnung der Schrägkräfte erforderlich, 
da auch die RAID als Querrahmenteile überstark aus- 
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gebildet werden müssen. Für die Schrägen konnten daher 
sehr wohl die vereinfachenden Annahmen gemacht werden, 
dass jede der beiden Schrägen eines Feldes die Hälfte der 
Querkraft aufnimmt. Bei der Querschnittgestaltung ergab 
sich für diese beiden Schrägen je ein gleichschenkliges Win- 
keleisen von 100 x 100 x 10 bis 70 x 70 x 9. 

Die statischen Grundlagen dieses neuen Tragwerkes sind, 
abgesehen‘ von der statischen Unbestimmtheit im oberen 


gleichungen, was natürlich zu einer umfangreichen Rechnung 
führt, welche sich jedoch infolge der Symmetrie wesentlich ver- 
einfacht. Zweifellos bietet aber nichtsdestoweniger der Rieppel- 
Träger in vollstem Mafse alle anfangs erwähnten Vorteile, näm- 
lich nicht blofs ausreichenden Raum für das freie Ausschwin- 
gen des Wagens, sondern auch den besonders beachtenswerten, 
dass er sich in den Kurven beliebiger Krümmung sehr einfach 
gestaltet, sodass die Anfertigung und der Aufbau des ge- 
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Flachtriger, nicht so verwickelt, wie sie auf den ersten Blick 
erscheinen. Allerdings führen die gröfseren Spannweiten, 
z. B. 33 m, zu einer vierfachen statischen Unbestimmtheit 
des oberen Flachträgers infolge der Vermehrung der über- 
zähligen Stäbe. Der Berechnungsgang ist der nämliche wie 
der hier geschilderte. Er entwickelt sich aus vier Arbeits- 
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samten Tragwerkes keine nennenswerten Schwierigkeiten 
bieten. Der senkrechte Träger und der obere Flachträger 
sind nämlich stets mit geraden Stäben ausgeführt, und 
der untere Flachträger, wie ihn Fig. 13 darstellt, ist so ge- 
staltet, dass seine Gurtungen genau in der vorgeschriebenen 


Krümmung der Bahn liegen. Es folgt (daraus nur, dass, der 
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Stützpunkt A in den Kurven nicht mit der Bahnmitte zu- 
sammenfällt, vergl. Fig. 14. Aufser den genannten wert- 
vollen Eigenschaften bietet der Rieppel-Triger dann noch den 
srofsen Vorteil, die freie Beweglichkeit der Pendelstiitzen 
auch in den Bahnkrümmungen in besonders einfacher Weise 
zu ermöglichen, ein Vorzug, durch welchen die Ausfüh- 
rung des gesamten Viaduktes sich zweckmälsiger gestalten 
lässt als bei Verwendung der gewöhnlichen Bauart, die zwei 
oder mehrere Hauptträger erfordert. Es kommt nämlich in- 
frage, dass sich in den Krümmungen die Pendeljoche um 
Achsen drehen, die keinen rechten Winkel mit der Brücken- 
achse bilden. Die Rücksicht hierauf würde bei Brücken mit 
mehr als einem Hauptträger besondere schwierige Mafsnahmen 
bezüglich der Auflagerung bedingen. Zur Erläuterung 
diene Fig. 15, in der pp den Grundriss eines in der Kurve 
radial gestellten Pendeljoches bezeichnet, das durch 2 Haupt- 
träger ab und cd mittels Gelenkverbindungen an den Punkten a 
und c des Standpfeilers festgehalten wird. Dehnen sich nun 
die Hauptträger ab und cd aus, so sind die geometrischen 
Orte der Endpunkte nach Vollendung der Ausdehnung einer- 
seits die Lote zur Pendeljochachse, anderseits die Kreisbogen 
ınit den Halbmessern ab’ und cd. Die Enden der Haupt- 
träger würden nach b und d” kommen. 


Sig. 42. 
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Was die Ausbildung der Einzelbeiten des Tragwerkes 
betrifft, so sei auf die Figuren 10 bis 14 verwiesen; die 
Aufhängung des Schienenträgers mit allen Einzelheiten 
des Oberbaues ist in Fig. 16 bis 20 dargestellt. Die aus 
besonderen Walzprofilen gebildeten Schienenträger haben 
L-Form von 340 mm Höhe, deren oberer Flansch mit Rück- 
sicht auf die Schienenbefestigung 180 mm breit ist. Der 
untere Flansch hat entsprechend der Aufhängung und Schief- 


Die Schwebebahn Barmen-Elberfeld-Vohwinkel. 1379 


stellung des Wagens eine Ausrundung nach einem Kreise er- 
halten, dessen Mittelpunkt in der Schienenoberkante liegt. 
Die Querschnittgröfsen des eigenartigen Profiles betragen: 
F = 95,8 qcm, J = 17500 cm‘, W, = 1240 cm’, Wy = 880 cm?, 
G = 75,2 kg/m. Zur Befestigung des Schienentrigers an 
den Stäben des Querrahmens dienten bislang Knotenbleche, 
die durch senkrechte Schlitze im Schienenträger gesteckt 
wurden. Neuerdings wird der Einfachheit wegen der in 
Fig. 16 dargestellte Anschluss bevorzugt, bei welchem der 
Verdrehung bei seitlicher Beanspruchung infolge Schrägstel- 
lung der Wagen, Winddruck oder dergl. durch den Querriegel 
entgegengewirkt wird, dessen oberer Flansch mit dem des 
Schienenträgers durch ein Flacheisen verbunden ist. Die 
115 mm hohe Schiene ist mittels einer Unterlagplatte von 10 mm 
Stärke und einer 15 mm dicken Filzunterlage in 753 mm Ab- 
stand auf diesen Trägern so gelagert, dass sie in der Längs- 
richtung beweglich bleibt, und durch je 2 Schraubenbolzen 
mit Klemmplatten befestigt. Die Schienen und ihre Ver- 
laschungen sind von dem Stahlwerk der Georgs-Marienhütte 
in Osnabrück nach D.R.-P. 66385, und zwar, wie Fig. 18 bis 20 
zeigen, als Wechselsteg-Verblattschienen ausgeführt. Sie sind 
15 m lang und wiegen 24 kg/m, am Stofs 28,8 kg/m; mit 
Einschluss der Unterlagplatten und der Schrauben beträgt 


Fig. 45, 


Peadeljoch 


das Gewicht des Oberbaues 30,9 kg/m. Die Ueberblattung 
hat 200 mm Länge. 

In Fig. 16 sind zur Kennzeichnung des erforderlichen 
lichten Profiles die oberen Wagenumrisse um 15° aus der 
Senkrechten pendelnd dargestellt. Die gestrichelt gezeich- 
nete Stellung gilt fiir neues Material; in der punktirten 
ist auf eine Abnutzung des Reifens von 15 mm und der 
Schiene von 10 mm Rücksicht genommen und zugleich 
für eine fehlerhafte Schienenverschiebung ein Spielraum 
von 10 mm hinzugerechnet. Die Form des Anschlussbleches 
nach oben ist durch die verschiedene Richtung des schrägen 
Winkeleisens bedingt, dessen Anschlussniete in den äulsersten 
Lagen punktirt angegeben sind. 

Schliefslich ist über das Tragwerk noch zu bemerken, 
dass es in Schienenhöhe mit einem Bohlenbelage abgedeckt ist, 
um eine Revision der Strecke zu erleichtern. Auch ist darauf 
Bedacht genommen, dass dieser Revisionssteg im Notfalle bei 
Betriebstörungen vom Wagen aus erreichbar ist. 

Jedes einzelne Tragwerk ist auf dem Obergurt der 
Pendelstützen mittels der in Fig. 21 bis 23 dargestellten Stahl- 
gusslager mit kugeligen Zapfen gelagert. Bei den ersten 
Ausführungen ruhen die Tragwerke bis zur Ausgleichstelle 
sämtlich mit festen Lagern auf den Pendelstützen, sodass die 
Längskräfte von den Schienenträgern aus über das benach- 
barte Lager durch die oberen Flachträger auf die Ankerjoche 
übertragen werden. Neuerdings ist man von dieser Anord- 
nung abgegangen und hat auf jeder Pendelstütze ein festes 
und ein bewegliches Lager angeordnet, welch letzteres als 
einfaches Gleitlager, Fig. 24 und 25, ausgebildet ist. Hier- 
bei werden die Längskräfte durch den unteren Flachträger 
in das feste Auflager des senkrechten Trägers am Ankerjoch 
übertragen. Die Beweglichkeit des Pendeljoches wird dadurch 
nicht beeinträchtigt. In den Schienenträgern sind Ausgleich- 
stöfse vorhanden, um eine Einspannung des Tragwerkes zu 
verhindern. Bei zweiwandigen Pendelstiitzen ruhen die Auf- 
lager in gleicher Höhe neben einander, wie in Fig. 36 an- 
gegeben. Dort, wo einwandige Pendelstützen ausgeführt 
wurden, konnte die Auflagerung so nicht erfolgen, sondern 
die Endknotenpunkte des einen Trägers waren derartig aus- 
zubilden, dass sie auf dem Obergurt des andern Trägers, auf- 
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lagern, wie in Fig. 11 dargestellt ist. Bei den Ankerjochen 310 mm entfernt und können mit Hülfe von Keilen zum genauen 

weicht die Auflagerung, wie Fig. 26 und 27 zeigen, infolge Anliegen gebracht werden. Bei Verkehrslast links entsteht eine 

der Schrägstellung der Jochwände etwas ab. Die Lagerteile wagerechte Kraft H am Auflager von rechts nach links, die 
S fe : 455 

sae ee und Stützen Se durch kegelförmige Stifte be oben wirkt und das Lager links mit C=},, H belastet, um 


Flachträger, der 455 mm über der Oberkante des Joches 
liegt, übertragen werden, sind an dem Ende des Tragwerkes 
kurze Querstücke g, Fig. 28 bis 30, angebracht, iie durch die 
Seitenlager C abgestützt sind. Von dem Hauptluger A sind sie 


senkrechten Auflagerdruck soll nur A belastet werden. 
Um mit den gewählten Tragwerkformen beim Bau auch 
wirklich sicher auszukommen, musste man von vornherein 


Damit auch die wagerechten Seitenkräfte auf den oberen welche Kraft das Hauptlager A entlastet wird. Durch den 
| 


Fig. 16. 
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im Auge behalten, dass trotz der sorgfältigsten Messungen 


mittels Polygonzüge im Wup- 
perthale Fehler in den Län- 
gen nicht zu vermeiden waren. 
Zur Ausgleichung dieser Feh- 
ler sind die Endknoten an den 
Ankerjochen so gestaltet, dass 
die Auflagerung nach Bedarf 
eingerichtet werden konnte. 


Die Stützen. 


Bei der Konstruktion der 
Stützen war es infolge der 
örtlichen Verhältnisse nicht 
möglich, mit einer so gerin- 
gen Anzahl verschiedener For- 
men auszukommen wie bei 
den Trägern. Für die ge- 
samte Bahn sind ungefähr 550 
eiserne Stützen erforderlich, 
von denen nur wenige ein- 
ander gleich gemacht werden 
konnten, sodass der Ausfüh- 
rung eine ganz gewaltige 
Schwierigkeit durch die un- 
geheure zeichnerische Arbeit 
entstand. Da die Ufereinfas- 
sungen der Wupper nicht ge- 
nau parallel sind, so wech- 
selte zunächst der Abstand 
der Fufspunkte beständig. 
Ueberdies fällt die Bahnmitte 
häufig nicht mit der Mitte der 
Wupper zusammen, und die 
Höhenunterschiede zwischen 
den Fufspunkten der Stützen 
und den Auflagern des Trag- 
werkes wechseln dazu noch 
fortwährend mit dem Längen- 
gefälle der Bahn. Es ist also 
leicht erklärlich, dass bei der 
Ausarbeitung der Entwürfe zu 
diesen 550 Stützen eine ge- 
wisse Normalisirung ange- 
strebt wurde, um Zeit und 
Arbeit bis zum Beginn der 
Werkstättenarbeit zu ersparen. 
Insbesondere sind deshalb bei 
den Jochen über der Wupper 
nur geradlinige Formen ge- 
wählt. Die Pendeljoche be- 
stehen einfach aus zwei schräg- 
stehenden Schenkeln mit 
einem oberen, biegungsfest mit 
ihnen verbundenen Jochbal- 
ken, die statisch zusammen 
als Zweigelenkbogen wirken. 
Eine nennenswerte Ausrun- 
dung des stumpfen Winkels 
zwischen Jochbalken und 
Schenkel, wie sie des An- 
sehens wegen vielleicht er- 
wünscht gewesen wäre, war 
nicht möglich wegen der Inne- 
haltung des lichten Profiles 
für den oberen) Teil des frei. 
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Seitenansicht der Bahn am Brausenwerther Platz in Elberfeld. 
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schwingenden Wagens; vergl. Fig. 36. Die 
Schenkel bestehen meistens aus 4 Winkeleisen, 
während der Jochbalken als Blechträger, aus- 
gebildet ist. Einige besonders weit gespannte 
Joche haben vollwandige Schenkel; sonst sind 
die Winkel nur durch Ausfachung verbunden. 
Um nun die zeichnerische Arbeit für die ver- 
schiedenen Joche zu vermindern, wurde zu- 
nächst eine Uebersichtskizze im Mafsstabe 1:50 
aufgetragen und nur für den Jochbalken ein 
besonderer Entwurf 1:10 angefertigt, da alle 
übrigen Teile, namentlich die Schenkel und 
Endrahmen, aus Normalien zusammengesetzt 
werden konnten. Eine allgemeine Uebersicht 
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gab hierfür die Höhen, Stiitzweiten 
und Entfernungen des Auflagers der 
Vertikalträger von der Bahnachse an, 
welche stets mit der Jochbalkenmitte 
zusammengelegt wurde. Die Gurt- 
profile der Jochwinkel, Stofsdeckungen, 
Stablängen, das Netz der Ausfachung, 
die Längen der Normalstücke, der 
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unteren und der oberen Fufsstücke, 
ebenso auch die Fufslingen gingen 
aus dieser Uebersicht klar hervor. Mit 
ihr konnte man dann an der Hand 
einer Reihe von Typenzeichnungen die 
für die Ausführung erforderlichen An- 
gaben für das Werk zusammenstellen. 
Fig. 31 giebt das Wesentliche einer 
solchen Uebersichtszeichnung wieder. 
Die obere normale Breite der Joch- 
balken beträgt 6m. Aus der Höhe 
und dem Abstande der Bahnachse vom 
Trägerauflager ergiebt sich die Form 
des Schenkels, dessen Gurtungen im 
oberen Stück parallel und 800 mm ` 
von einander entfernt sind. Nur das 
Normalstück des Schenkels verjüngt 
sich nach unten. Hierfür sind vier 
Längen: 11,25, 13,8, 16,0 und 19,2 m, 
vorhanden. Für die Fufsstücke giebt 
es wiederum verschiedene Typen. Die 
Zwischenfache zwischen Fufs- und Nor- 
malstück sind in Längen bis 5201 mm 
mit Abstufungen von 100 zu 100 mm 
entworfen. Fig. 32 bis 35 zeigen das 
kürzeste Unterstück des Schenkels mit 
seiner Auflagerung. Die Endfache 
sind in Typen von 300 bis 1500 mm 
Länge durchgebildet. Aus alledem ist 
zu ersehen, in welcher Weise die For- 
men der vielen verschiedenen Stützen 
bestimnit sind. 

Aber nicht allein hierin, sondern 
auch in der statischen Berechnung der 
Joche als Zweigelenkbogen waren ge- 
wisse: beachtenswerte Vereinfachungen 
unbedingt erforderlich, um auch die 
Schwierigkeiten dieser Arbeiten .zu 
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verringern. Für die verschiedenen Belastungsarten der Joche, 
‚nämlich für Eigengewicht, für Verkehr links, für Verkehr rechts, 
für vollen Verkehr und Winddruck, waren zunächst die Längen 
der in der betreffenden Stütze gemeinsam gelagerten Trag- 
werke ausschlaggebend. Dabei waren also schon alle that- 


sächlich vorkommenden Fälle zu berücksichtigen, wonach jede 
der 5 Stützweiten von 21 bis 33 m mit einer beliebigen andern 
Für die Lage der Angriffpunkte 


zusammentreffen konnte. 
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Sig. 35. 


der verschiedenen äufseren Kräfte am Jochbalken war die 
Form des fudrahmens, s. Fig. 14, mafsgebend, die sieh aber 
je nach der Bahnkrümmung anders gestaltet, und für die 
verschiedenen Exzentrizitäten des Triigeraufiagers A verän- 
dert sich auch wiederum die Angriffsweise des Endrahmens. 
Die Exzentrizität, d. h. die Entfernung des Tragerauflagers A 
von der Bahnachse (Jochbalkenmitte), wechselt von 575 mm 
links bis 575 mm rechts, je nach Gröfse und Sinn der Achsen- 
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krümmung. Für diese Exzentrizität wurden 13 Fälle in Ab- 
stufungen von 100 zu 100 mm zugrunde gelegt. Die Be- 
rechnung musste nunmehr für alle oben erwähnten möglichen 
Trägerkonstruktionen durchgeführt werden. Die dann ge- 
fundenen Rechnungswerte dieser äufseren Kräfte wurden 
schliefslich in Heftform derart zusammengetragen, dass jede vor- 
kommende Trägerkombination ein besonderes Blatt ausfüllt, 
auf dem in den Reihen die Werte für die verschiedenen Exzen- 
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trizitäten, in den Spalten die verschiedenen Belastungsarten un- 
terschieden sind. Die Wirkungen infolge von Wärmeschwankun- 
gen sind vernachlässigt. Mit Hülfe der Einflusslinien für den 
Horizontalschub eines Zweigelenkbogens wurden dann in be- 
kannter Weise die Kämpferdrücke bestimmt und danach 
schliefslich die Querschnitte der Jochbalken und die Winkel- 
stärken für die verschiedenen Teile der Schenkel festgelegt. 


Nach Berechnung einer Reihe von Horizontalschüben 
hat sich eine Formel entwickeln lassen, aus der in der Folge 
der Horizontalschub schneller abzuleiten war; sie lautet: 


T=. pitts? 

GEZ 

für eine Last P in der wagerechten Entfernung a vom einen, 

b vom andern Kämpferpunkt; Ah ist die Höhe des Jochbalkens 

über den Kämpfern. Man erkennt die Aehnlichkeit dieser 

Formel mit der für einen Parabelbogen, wo bekanntlich 
pape 

(a+b)h 

ist. 

Die Einzelheiten der Pendelstiitzen sind, soweit sie 
Interesse haben, in Fig. 36 ausführlich zur Darstellung ge- 
bracht und bedürfen weiterer Erläuterung nicht. 

Die Bogenpendelstützen, Fig. 37, haben in der ge- 
raden Bahnstrecke eine Stützweite von 11,4 m. Der Joch- 
balken ist hier mit den senkrechten Schenkeln durch 
Viertelkreise von 3,75 m Halbmesser verbunden. Die ganze 
Stütze ist vollwandig gebildet. Es wechseln nur die Höhen 
der Schenkel, welche bis 6,86 m steigen. Da die höchsten 
Schenkel als Schablonen für sämtliche Stützen gedient haben, 
so werden die Stützen am Fufse umso breiter, je niedriger 
die Schenkel sind. Mit der verschiedenen Höhe und Be- 
lastung ändert sich nur die Länge des Stehbleches der Schen- 
kel und einiges Gurtungsmaterial, während alles Uebrige 
unverändert bleibt. Da jedoch, wie bemerkt, die Breite des 
Fufses mit der Höhe abnimmt, so ist der Oberteil des Auf- 
lagerkörpers in Breiten von 330 bis 440 mm veränderlich. 
Inmitten des Uebergangskreises zwischen Jochbalken und 
Schenkel ist der Aufstellung wegen ein Universalstofs ange- 
ordnet. Die Stützen an den Längenausgleichstellen des Trag- 
werkes unterscheiden sich von den übrigen nicht. Die Bogen- 
Ankerstützen sind als zwei steif mit einander verbundene 
Pendelstiitzen in 9 m Abstand hergestellt, s. Fig. 6. Einwandige 
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Stiitzen sind der seitlichen Knicksicherheit 
wegen nur bei weniger als 12 m Weite 
ausgebildet; ihre Anwendung kam mithin 
nur bei der Strafsenstrecke infrage. In- 
des wurde der Torsionswiderstand so 
gering, dass doch am Uebergang des Joch- 
balkens in den Viertelkreis feste Punkte 
SZ durch Strebenverbindung des Ober- und 
des Untergurtes einerseits mit den Stütz- 
punkten des oberen Flachträgers ander- 
seits geschaffen werden mussten. 
Bemerkenswert ist noch die Pendel- 
stütze Nr. 227 als Uebergangsstiitze. 
Sie ist, wie Fig. 38 zeigt, als zweiwan- 
diges Bogenfachwerk mit einem Aus- 
leger ausgebildet, an welchem- das Trag- 
werk hängt. Da die Schenkel nur Zug- 
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Schmitt durch Mitte des Jochbolkens. 
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: kräfte aufzunehmen haben, so 
et sind sie mit dem Mauerwerk 
<i , Ga N À í stark verankert. Die Veranke- 
(eg i aU] 2 rung ist, um die Pendelbewe- 

: gung zu ermöglichen, durch 

Blattgelenke mit den Schenkeln 
verbunden. Weitere aufserge- 
wöhnliche Stützen kommen noch 
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Be — bei den Bahnhöfen, namentlich 
> —4 $, beim Endbahnhof Vohwinkel, und 
SL bei den Kehren vor, von denen 


weiter unten die Rede sein wird. 


! Die Weichen. 
SC HS EEE Eee CEMA ES Eine der schwierigsten und 
RENNER Eesbech? - -- 2-22 2 SESCH (wichtigsten Aufgaben beim Bau 
EEE GC ider Schwebebahn war die Kon- 
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» struktion der Weichen, von deren 
itis :Zweckmäfsigkeit, und Sicherheit 
‘r-----4im Betriebe alles abhängt.(_Zu- 
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nächst war der Gesichtspunkt mafsgebend, dass die Schienen | Schiene mit so geringem Spielraum, dass sich nicht nur 
der Hauptgleise, die an den Enden durch Halbkreise | die Räder von der Schiene nicht abzuheben vermögen, 
mit einander verbunden sind, auf der ganzen Strecke von — cine Entgleisung also unmöglich wird, sondern selbst beim 
Rittershausen bis Vohwinkel einen ununterbrochenen Schienen- | 

ring bilden. Ferner dürfen die Nebengleise mit ihren Weichen | Sia. 39. 


samt Aufhängekonstruktion und Bewegungseinrichtung nicht 
in das Profil des schwebenden Wagens hineinragen. Bei 


| "e 
den Standbahnen handelt es sich in letzterer Hinsicht nach RE BR 
den preufsischen Normalien z. B. nur um einen Spielraum Sg -asai 8000 ==- d 
von 65mm, der einzig und allein für den Spurkranz des EE | | Bahmachs 
auf den Schienen des Muttergleises laufenden Rades erfor- ae Wigmmetrieachss) T : 
derlich ist. Bei der Schwebebahn aber beträgt das Mindest- Š zol SRE S Hauptgläis 


mafs, auf welches das Nebengleis bis an das Hauptgleis 
herangeführt werden darf, rd. 1200 mm. Um also die Zunge 
nicht undurchführbar lang zu machen, musste der Krimmungs- 
halbmesser möglichst klein gewählt werden. Er ist auf 8 m 
beschränkt worden, was dank der Bauart der Wagen noch 
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angängig war. Fig. 39 giebt die geometrische Anordnung $ $ kee 40-3008 
einer solchen Weiche im Grundriss wieder. Bei der in Fig. 40 K À Hoi, | 
dargestellten geometrischen Anordnung der Weiche fiir die Ae E E 
Höhenlage ist zu beachten, dass das Hauptgleis in dem dar- E Gi 


gestellten Falle von dem Nebengleis unterfahren werden soll ‚Si SIR 
und dass deshalb in der Weiche sofort mit dem Gefälle be- 
gonnen werden muss. Wegen der einschienigen Anlage ist das 
Wagenrad auf beiden Seiten mit Spurkränzen zu versehen; der 
dem Nebengleis gegenüber liegende Spurkranz muss also über 
die ununterbrochen durchgehende Schiene des Hauptgleises 
hiniiberklettern. Dies gab die Veranlassung zu der aus 
dem Höhenplan ersiehtlichen Hebung der Zungenoberkante 
um °75ınm über Schienenoberkante des Hauptgleises, ein 
Mafs, das grofs genug ist, um auch alle sonstigen Teile 
der Wagenaufhängung über das Hauptgleis zu führen. Wie 
nämlich aus der weiter unten beschriebenen Konstruktion 
des Wagens und aus Fig. 16 deutlich erkennbar ist, um- 
greift der Drehgestellrahmen den Schienenträger und die 
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Bruch der verschiedenen Teile des Rades der Wagen von 
der Bahn auch in schwingendem Zustande nicht losgelöst wer- 
den kann: Da der kreisförmige Ausschnitt im Aufhängehaken, 
welcher den Schienenträger umpendelt, nur 7 mm Spielraum 
hat, verhindert er in erster 
Linie das Abheben des Wa- 
gens. Damit aber auch der M 
Wagen nicht seitlich abrut- 
schen kann, greift noch die 
Sicherheitsnase G, Fig. 16, pa- 
rallel zur Schiene gegenüber 
dem Haken etwas unter die 


Fig AT. 


. Schnitt a-6 


Sig. 49. 


Sig. 50. 


Spurkränze.. Um diese festen Teile handelt es sich noch 
beim Klettern des Wagens über das Hauptgleis. Beim Ueber- 
gang auf das Nebengleis wird der Wagen in der Weise ge- 
hoben, dass der Spurkranz auf der Seite des Nebengleises in 
eine Rille der Zunge geführt wird, welche an der durch- 
gehenden Backenschiene anliegt, vergl. Fig. 41 bis 44, und 
durch sie so hoch wie nötig gehoben wird. 


Die Quer- ; 
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Fig. 45 bis 50. 


Anordnung der Weichen innerhalb des 
Tragwerkes. 
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schnitte, Fig. 42, zeigen die Profilirungen für die sich all- 
mählich hebende Rille. Bei dem Querschnitt 6 beginnt die 
Abzweigung der Zungenschiene von der Backenschiene. Die 
Stelle, wo die oben erwähnte Sicherheitsnase die Backen- 
schiene überschreitet, liegt bei 
Querschnitt 10. Hier ist der Schei- 
tel der Kletterkurve, deren Krüm- 
mungshalbmesser 30,25 m grofs 
ist. Nach dem Gesagten und 
mit Hülfe der Figuren sind alle 
übrigen Einzelheiten der Zungen 
erklärlich. 


Fig. 48. 
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Wie die Weichenanlage in das 
Tragwerk der Schwebebahn eingebaut 
ist, zeigen Fig. 45 bis 52, welche die 
Ankerjochwände Nr. 220 und Nr. 221 
in der Nähe der Haltestelle Zoologi- 
scher Garten darstellen. Die Joch- 
balken sind hier wesentlich breiter als 
gewöhnlich, nämlich 14,3 m. Die Joche 
liegen 8 m von einander entfernt und 
sind genau in der Bahnachse durch 
das Tragwerk für die Hauptgleise mit 
einander verbunden, dessen Auflager 
auf der Wand 220 mit M, auf der 
Wand 221 mit N bezeichnet ist; hier 
lagern auch die normalen Tragwerke 


ee —— 
hi 


der anschliefsenden Viaduktöffnungen. Weiter sind die Joch- 
wände zwischen X und L einerseits und KI und LD’ anderseits 
durch Träger verspannt, an welche sich die Aussteifung der 
Schenkel anschliefst, und schliefslich ist in Höhe der Joch- 
balken eine Trägeranordnung nach MN, AB und AH zur 


 Stützung der Weichenkonstruktion ausgeführt-—Bei B und 3° 
‚sind die einseitigen Hauptträger für die Nebengleise der)an- 
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schliefsenden Oeffnungen gelagert. Schliefslich giebt Fig. 53 
ein Bild der Weichen. 

In unbenutztem Zustande wird die Zunge nur am Dreh- 
punkt und an einem 2 m davon entfernten Punkt gestützt, 


Fig. 31; 


| 


Fig. a2, 
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s. Fig. 41 und 43. Die Figuren 54 bis 57 zeigen die Ausbildung 
des Drehpunktes und die Art seiner Stützung. Die Zunge wird 
nämlich mittels des wagerechten Bolzens bı von dem Gussstück 
gı getragen, das in der Richtung der entsprechend dem Gleis- 
gefälle geneigten Drehachse durchbohrt ist und hier den 
Drehbolzen b: aufnimmt; gi umfasst ein winklig ausgebildetes 
Gussstück gz, dessen einer Schenkel mit dem Schienenträger, 
dessen anderer mit 2 Streben des in Fig. 54 dargestellten Fach- 
werkes verbunden ist, welches mit dem übrigen Tragwerk 
zusammenhängt. Aus den mitgeteilten Gründen weisen alle 
Gussstücke unten ebenfalls das kreisförmige Profil des ge- 
walzten Schienenträgers auf. Der anschliefsende Schienen- 
träger ist hier wegen der starken Krümmung aus einzelnen 
Teilen zusammengenietet. Ihren zweiten Stützpunkt findet 
die Zunge, s. Fig. 43 und 53, mittels eines nach oben ge- 
bogenen Stahlstückes an dem sogenannten Zungenwagen, 
der sich oberhalb des lichten Profiles um die Zungendreh- 
achse bewegt und somit der Zunge in jeder Lage sichere 
Stützung bietet. Diesen Wagen und die Art seiner Zentrirung 
in der Drehachse zeigen Fig. 58 und 59; er ist durch 4 
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Laufrollen, die sich von unten und oben gegen einen mit 
dem Tragwerk verbundenen Laufkranz legen, in jeder Stel- 
lune sicher gelagert. Legt sich die Zunge gegen die Backe, 
soll sie also die Verkehrslast tragen, so wird sie drittens mit 
einer Durchbohrung auf einen Zapfen Z, Fig. 41 bis 44, 
geschoben, der an derselben Auskragung hängt, welche auch 
die Backenschiene trägt. Schliefslich hat die Zungenspitze 
noch zwei Ansätze h, Fig. 43 Schnitt c—d, welche durch den 
Schienenträger des Hauptgleises durchgesteckt sind, und in die 


Dee Se? 


73 end re ha 


PN 
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ein schraubenartiger Bajonettverschluss eingreift, 
der sie fest anzieht und zugleich die Zunge ver- 
riegelt. Wie die Querschnitte, Fig. 42, zeigen, 
haben die Zungen ebenfalls unten einen abgerun- 
deten Fiihrungsflansch. Das bedingt aber, dass in 
dem durchlaufenden Schienenträger vor dem Ein- 
schwenken Platz für die Zunge gemacht wird. Aus 
diesem Grunde musste der Schienenträger der 
Backenschiene nach Fig. 60 aus zwei Teilen her- 
gestellt werden, von denen der untere um 750 mm 
zur Seite geschoben werden kann. In den an- 
schliefsenden Teilen des Gleises ist infolgedessen 
der Schienenträger gleichfalls aus einzelnen Profl- 
on nach Fig. 61 zusammengenietet. In welcher 
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Weise die Backenschienen im einzelnen ausgebildet und an das 
Tragwerk angeschlossen sind, zeigt im Grundriss Fig 62, aus 
der auch die Lage des verschobenen Unterteiles der Backen- 
schiene zu erkennen ist. Fig. 63 stellt diese Teilung der 


Backenschiene in der Ansicht dar. Gleichzeitig mit dem Ein- 
rücken der Zunge bewegt sich der Unterteil zur Seite. 

In Fig. 53 sind die beschriebenen Einzelheiten, insbe- 
sondere die Zunge, der Zungenwagen und sein Antrieb sowie 
dasStahlstück, welches Zunge und Wagen verbindet, deutlich zu 
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e 
erkennen; ebenso sieht man im Vordergrunde 
die Verriegelungswelle. Am rechten Hauptgleis 
vollzieht sich eben das Eindrehen der Zunge und 
die Verschiebung des Führungsflansches der Backe; 
links ist die Weiche eingestellt und verriegelt. 


Die Kehren. 


Fig. 64 und 65 stellen das gesamte Tragwerk 
und seine Stützung für die Kehre am Bahnhof 
Zoologischer Garten in Elberfeld dar. Nach Ab- 
zweigung der Kehre senkt sich, wie bereits be- 
merkt, die Bahn soweit, dass die Wagen, ohne den 


rt-- 260->~- — 376-- 
i i 


ee ee ee | 


aat NV 
ik NG, 
| E l 
“SP, KG NS KT? 


pereme Th baal lk 
» Ka p 


Sa Y, 
SE e 


SN 
W 


Bahnmitte 
i 


fi 


| AT verschiebbar En Unrertei der \\_}\Bactensch 


ar [i 
- Ei i--2000bis 


e ste Auflager.. v. It. 
La 


VA EAR SE = IE 


AR 


roe LN IN | 


220 221 233 


Fig. 65. 


ZNSE 


| SS OR E E E ANAN KORA 


AN e RANAN TANTAN TANTAN IA > Séil 

ANZN ENNEN 
NVNFTETINTIKUN.DNV IV. VN.NV/NVNEr 
Del LC 

> 


NG ANTANTA NTAN WS VAAN AIS 
MIAZINZINVIN 


NN 
EA 


KN 
LANA E 


YANA TINAN AN 


WA 
EE ZE 


uctutscoer ingenieure ivuv. 


Dis Schwebebahn Barmen—Elberfeld—Vohwinkel. 


Haltestelle „Schillerstrafse‘“. 
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Betrieb auf den ansteigenden Hauptgleisen zu stören, unter 
ihnen hindurchgeführt werden können. Hierzu sind infolge 
der starken Steigungen nur 2 Viaduktöffnungen von je 30 m 
Weite nötig. Daran schliefst sich ein Ankerjoch von 8 m 
Breite, an dem auch die eigentliche Kehre mit 8 m Krüm- 
mungshalbmesser hängt. Die ganze Anlage ist symmetrisch 
zur Bahnachse gestaltet. In der Krümmung wird die Schiene 
durch einen Ringträger getragen, welcher an den zu einem 
Ankerjoch vereinigten Wänden 223 und 224 hängt. Den Quer- 
schnitt dieses Ringträgers und die konsolartige Aufhängung 
zeigen Fig.'66 bis 68. Fig. 67 stellt die normale Aufhängung 
dar, Fig. 68 die Aufhängung der Backenschiene mit dem Zapfen 
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für die Zungen der Auf- 
stellungsgleise, die sich in 
Verlängerung der für den 
späteren Ausbau vor- 
gesehenen Nebengleise an 
die Kehre anschliefsen. 
Diese Weichenanordnung 
unterscheidet sich von der 
oben erörterten jedoch da- 
durch, dass die Backen- 
schiene gebogen ist, und 
dass inbezug auf die Höhen- 
lage das abgezweigte Gleis 
nur um die erforderliche 
Kletterhöhe abzuweichen 
braucht. Das Ganze ist auf 
Textblatt 21 veranschau 
licht. Derartige Weichen 
befinden sich auch auf dem 
weiter unten dargestellten 
Bahnhof Ober- Vohwinkel, 
wo sich die Gleise des 
Betriebsbahnho’es an die 
Endkehre anschliefsen. 


Die Haltestellen. 

Die Lage der verschie- 
denen Haltestellen ist be 
reits gekennzeichnet. 

Grundlegend für die Aus- 
bildung der Haltestellen 
war die aus baulichen 
Gründen ebenso wie bei 
der Berliner elektrischen 
Hochbahn nach dem Vor- 
bilde der New Yorker Hoch- 
bahn gewählte Anordnung, 
die Gleise unverändert 
durch die Haltestellen zu 
führen, also die Bahnsteige 
nach aufsen zu legen; dies 
hat bekanntlich nur den 
einen Nachteil, dass die 
örtliche Bedienung der Zü- 
ge ein wenig erschwert ist. 
Die Bahnsteige haben eine 
lichte Breite von 3 bezw. 
3,5 m zwischen Wagen und 
Aufsenkante. Die Breite 
der Haltestellen stellt sich 
dadurch auf insgesamt 512 
bis 13 m. Einzelne be- 
sonders verkehrreiche Hal- 
testellen und solche, die in 
Kurven liegen, haben die 
gröfsere Breite erhalten. 
Auf eine Länge von 2 Wa- 
gen, im ganzen auf rd. 
25 m, sind die Bahnsteige 
überdacht. 
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Der Fufsboden der Bahnsteige ist in einfachster Weise 
fast durchweg aus Holzbohlen von 45 mm Stärke gebildet. 
Nur dort, wa wie bei Bahnhof Vohwinkel die Räume unter 
den Bahnsteigen zu Verwaltungszwecken benutzt werden 
sollen, sind die Decken als Bimsbetonkappen mit Eisenein- 
lagen nach einem Patent der ausführenden Gesellschaft her- 
gestellt. Ueberall ist am Bahnsteigrand eine 570 mm breite 
Lage hölzerner Längsbalken ınit einer entsprechend der 


Die Schwebebahn Barmen-Klberfeld-Vohwinkel. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


auf Auskragungen an den Jochschenkeln 134 ruhen, s 
Fig. 70 und 72. Anderseits sind die als 1600 mm hohe voll- 
wandige Blechträger ausgebildeten Längsträger an die 
Schenkel des Pendeljoches 133 gehängt und durch einen End- 
querträger verbunden. Zwischen die Längsträger sind in 
den Obergurten bündig damit liegende Querträger ge- 
spannt. Auf ihnen ruhen mit 2 m Abstand die kleinen 
Nebenlängsträger, welche den Bohlenbelag tragen. Auf den 


Fig. 82. 
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Wagenform nach der Bahn zu geneigten Oberfläche einge- 
legt, auf der unten an den Wagen befindliche Federn schlei- 
ten. Es hat dies den Zweck, das Schaukeln der Wagen beim 
Ein- und Aussteigen zu verhindern. Der Wagenfufsboden 
liegt nur rd. 20 cm über den Bahnsteigen, sodass das Ein- und 
Aussteigen äufserst bequem und leicht vonstatten geht. 
Die Bahnsteige sind gegen das Durchfahrtprofil der Wagen 
durch Geländer abgesperrt, welche nur 1400 mm breite Oeff- 
nungen an den Stellen haben, wo beim Halten die Thüren 
der Wagen liegen. Zwischen den einander gegenüber 
liegenden Bahnsteigen ist ein Drahtnetz gespannt, um 
einen Absturz nach unten zu verhindern. Die Haltestellen 
sind fast alle mit ebenen Satteldächern aus Wellblech über- 
dacht, mit Ausnahme des bereits hervorgehobenen Bahnhofes 
in Döppersberg, welcher aus architektonischen Gründen ein 
gebogenes Dach erhalten hat. Die Längswände sind bis auf 
Brüstungshöhe und unter der Dachtraufe mit 4 mm starken 
ebenen Blechtafeln bekleidet, die mit aufgenieteten Hespen- 
eisen verziert und an die Binderstiele und Querriegel ge- 
nietet sind. Im übrigen sind die Wände gänzlich aus Glas 
hergestellt. Eine Handleiste soll Beschädigungen der vom 
Verkehr gestreiften Fenster verhüten. In der Querrich- 
tung sind die kleinen Hallen vollständig offen, die 
Bahnsteige selbstverständlich durch Brüstungen abge- 
schlossen. Das ganze Haltestellengehäuse ist zwischen zwei 
Jochen in der Weise eingebaut, wie dies Fig. 69 bis 72: 
Haltestelle Schillerstrafse, von der Textblatt 20 ein Bild giebt, 
erkennen lassen. Diese Haltestelle hingt an dem Pendeljoch 
133 und dem Ankerjoch 134/135. Hier sind die Hauptlingstriger 
L an trapezförmigen Fachwerk-Querträgern befestigt, welche 


Königstra/se 


Hauptträgern L stehen auch die Hallenwände; sie stützen 
zugleich die Binderfüfse. der vier Dachbinder. Während 
das gesamte Gebäude einerseits mit dem Ankerjoch. fest ver- 
bunden ist, pendelt es auf der andern Seite an Flachge- 
lenken, welche die Aufhängung am Pendeljoch. bewirken. 
Zur Uebertragung der Seitenkräfte ist in Höhe der Bahn- 
steige eine wagerechte Strebenverspannung zwischen dem 
einen Ende der Halle und dem Schenkel des Pendeljoches 
ausgeführt. Die Einzelheiten dieser Aufhängung des Längs- 
trägers und des Endquertrigers. des Bahnsteiges an den 
Pendelstützen zeigen Fig. 73 bis 75. 

Im ganzen sind die sämtlichen Haltestellen so wenig wie 
möglich von einander abweichend gestaltet, um die Bau- 
ausführung zu vereinfachen. Auch sind hier ähnlich wie bei 
dem Viaduktbau gewisse Normalien. konstruirt und thunlichst 
zur Anwendung gebracht. Am meisten weichen die Zugänge 
der Haltestellen infolge ihrer jeweiligen Lage zur benachbarten, 
Strafse von einander ab. An der Haltestelle Schillerbriicke 
ist z. B., wie aus Fig.69.und 70 zu ersehen ist, ein besonderer Zu- 
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gangsteg von 2,50 m lichter Weite über die Wupper gespannt, 
von dessen Mitte aus zu jedem der beiden Bahnsteige eine 
zweiarmige Trepp& von 2 m Breite führt. Bemerkenswert ist, 
dass an dieser Stelle nur 2,58 ın Höhe durch 15 Stufen vom 
Steg bis zum Bahnsteig zu überwinden sind; ein Teil der 
Steigung liegt allerdings im Längengefälle des Steges und 
einigen Antrittstufen am Ufer. Die Treppen sind durch ein 
leichtes, zierlich gestaltetes Schutzdach, s. Textblatt 20, über- 
deckt. Besonders bemerkenswert ist die konstruktive Ausbil- 
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| dung und Unterstützung des Zuganges. Es ist nämlich nur ein 
in ganzer Länge über die Wupper gespannter Hauptträger H, 
Fig. 70, vorhanden, gegen welchen senkrecht in Flucht der 
Längsträger L die Treppenträger T stofsen. Diese ent 
sprechend der Treppensteigung ausgebildeten Träger sind 
einerseits mit dem Stegträger H, verbunden, anderseits stützen 
ı sie sich oben mit Rücksicht auf die freie Beweglichkeit der 
Pendelstützen auf ein Rollenlager, welches auf einer Aus- 
| kragung des Längsträgers L der Haltestelle ruht: Fig. 76 


Fig. 83. 
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die den Holzfufsboden tragen. Si 1 | 
Schliefslich stellt Fig. 70 auch dar, N — >< 
in welcher Weise dieses Tragwerk ng vm = 

diagonal verstrebt ist. +A 


Aehnlich ist bezüglich der al- =~ p~~ 
gemeinen Anordnung auch der Zu- 3 
gang zu Bahnhof Döppersberg ange- nn anna nen = TEE 
legt, s. Textblatt 20. a Sn una 
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Fig. 94. 
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Aufstellungsweise der Dortmunder Union. 
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ufkranz tur den Drehtrager 


Die Haltestelle Breite Strafse zeigt eine Konstruktion, 
Fig. 77 bis 79, welche überall dort infrage kam, wo eine vor- 
handene Brücke Zugang gewährte. Im vorliegenden Falle führt 
von der alten gewölbten Brücke aus über den Strompfeiler 
ein 2,5 m breiter Treppenlauf so hoch, wie es mit Rück- 
sicht auf das lichte Profil des schwebenden Wagens noch 
statthaft ist. Von da ab läuft zu jedem Bahnsteig eine 2 m 
breite zweiarmige Treppe, deren oberer Lauf in der Richtung 
des Bahnsteiges liegt. Die Längsträger sind dem oberen 
Treppenlauf folgend über die Aufhängung hinaus ausgekragt 
und bilden somit die Treppenträger T, zwischen welche die 
Podestträger P gespannt sind. Die Träger für den mittleren 
Lauf ruhen auf der vorhandenen Brücke und der Steigung 
folgend auf den Podestträgern. Dabei ist noch auf eine 
künftige Verbreiterung der vorhandenen Brücke Rücksicht 
genommen, 8. Fig. 77 und 78. 

Der Zugang zur Haltestelle Westend, Fig. 80 und 81, 
unterscheidet sich von den vorerwähnten nur dadurch, dass 
er von einem Stege aus erfolgt, der unterhalb der Haltestelle 
- über die Wupper gespannt ist. Die Treppenträger sind 
wieder wie bei der Breiten Strafse durch Auskragungen der 
Längsträger über die Aufhängung der Haltestelle am Pendel- 
joch hinaus gebildet Zwischen ihnen sind die Podestträger PP 


EE, ‘i 


| | 


verspanut. Der dem Stege zunächst liegende Po- 
destträger und der zunächst liegende Hauptträger. 
des Steges sind durch 2 ansteigende Träger von 
rd. 8 m Stützweite in 2,5 m Abstand verbunden. 
Alle diese Bauten zeichnen sich weniger durch 
grofse Abmessungen als durch sorgfältig durch- 
dachte, zweckmäfsig und praktisch durchgebildete 
Einzelheiten aus. Gerade die Zugangstellen der 
Bahnhöfe boten eine Reihe interessanter Konstruk- 
tionsaufgaben, die in mustergültiger Weise gelöst 
worden sind. 

Von besonderem Interesse ist schliefslich noch 
der Endbahnhof in Vohwinkel, weil sich an ihn, 
wie Fig. 82 zeigt, eine grölsere Gleisanlage inner- 
halb einer Wagenhalle anschliefst. Der Viadukt 
der Schwebebahn schwenkt aus der Königstrafse, 
die Strafse zum Bahnhof überschreitend, auf ein gröfseres 
Gelände ab und endigt mit einer Schleife von 9 m Krüm- 
mungshalbmesser, vor welcher sich die Haltestelle des 
Endbahnhofes befindet. Ihm gegenüber schliefst sich die 
grofse Wagenhalle von 35 m Breite und 74 m Länge an, 8 
Gleise umfassend, von denen je vier zu zwei symmetrisch 
zur Bahnachse liegenden Gleisgruppen vereinigt sind. Die 
entsprechenden Gleise sind durch konzentrische Schleifen ver- 
bunden, deren kleinster Kriimmungshalbmesser 8 m beträgt. 
Die innersten Gleise, welche nur 6 m von einander entfernt 
sind, konnten am äufsersten Ende keine Verbindung erhalten. 
Am andern Ende, nach der Haltestelle zu, können die Gleise 
jeder Hallenhälfte an eine Schleppweiche geschlossen werden, 
die zu einer Halbkreisweiche führt, sodass man mit ihrer 
Hülfe die Wagen aus jedem Gleis der einen Hallenseite in 
jedes der andern versetzen kann. Diese Schleife und die 
Endschleife der Bahn nähern sich einander bis auf 4,35 m 
und sind durch tangentiale Schienenstränge und Weichen mit 
einander verbunden, sodass also die Wagen mit grofser 
Leichtigkeit aus der Halle heraus in den Betrieb der Bahn 
eingeschoben werden können. 

Die Ausbildung der Bahnsteighallen in Vohwinkel wird 
durch Fig. 83 bis 86 verständlich gemacht. “Die Stützen 
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336 und 337 sind zu einem Doppeljoch verbunden und 
haben infolge ihrer grofsen Spannweite Mittelstützen erhalten. 
Die Kehre wird in ähnlicher Weise, wie bereits früher dar- 
gestellt, durch einen vollwandigen Ringträger getragen, welcher 
an eine in Höhe der Jochbalken liegende Trägerverbindung 
gehängt ‚ist. Fig. 86 zeigt die Unterstützung des äufsersten 
Punktes der Kehre und die Längsverspännung der Mittel- 
stützen beider Joche. Infolge der starken Auseinanderziehung 
der Gleise vor der Kehre 
ist jedes Gleis mit dem zu- 
gehörigen Bahnsteig für 
sich überdacht. Der Zu- 
gang zum Bahnsteig für 
die ankommenden Züge be- 
findet sich unmittelbar an 
der Strafse am Bahnhof. 
Für die abgehenden Züge 
liegt die Treppe zum ge- 
genüber liegenden Bahn- 
steig an der Seite der Wa- 
genhalle. 

Die erwähnte Kehre für 
den Verschiebedienst der 
Wagenhalle ‚hängt gleich- 
falls mittels eines vollwan- 
digen Ringträgers in den 
beiden nächsten Jochwän- 
den Nr. 338 und 339, die 
ebenfalls Mittelstützen ha- 
ben und deren obere Ver- 
steifung und Stellung zur 
Schleife aus Fig. 87 ersicht- 
lich ist. Während im übri- 
gen die tangentialen Ver- 

bindungen der beiden 

Schleifen mit ihren Wei- 
chen nichts Neues gegen- 
über dem bereits Gesagten 
aufweisen, zeigt die auf 
der andern Seite befindliche 
Schleppweiche eine ganz 
andere Bauart, die aus 
Fig. 87 zu ersehen ist. Die 
Schleppweiche wird näm- 
lich von einem ~ Schienen- 
strang gebildet, der auf 
einem Träger von rd. 15 m 
Stützweite gelagert und 
unter der Jochwand 339 so 
aufgehängt ist, dass er sich 
um einen Punkt über dem 
Schienenträger zu drehen 
vermag. Der untere Flach- 
träger dieses Tragwerkes 
rollt mit den Stützpunkten 
auf einem’ Laufkranze, des- 
sen Mittelpunkt im Dreh- 
punkt liegt. Ebenso läuft 
der dem Schienenträger 
gegenüber liegende Stütz- 
punkt auf einer Bahn im 
Ankerjoch, sodass also der 
Träger stets an 4 Punkten 
gestützt ist. Da er sich 
nur an die Gleise der 
Halle genau tangential ein- 
stellen lässt, so ist an der 
Wurzel noch eine beson- 
dere kurze Schleppschiene angeordnet, welche den dortigen 
Knick auf das für den sicheren Lauf des Wagens erforder- 
liche Mafs halbirt. Die Auflagerung jet in Fig. 88 und 89 
angedeutet. 

Die Wagenhalle, über deren Gleise bereits das Nötige 
gesagt ist, ist in Fig. 90 bis 93 dargestellt. Das Tragwerk 
für die’Schienen hängt hier an den Dachbindern, deren Abstand 
6 m beträgt, und die deshalb kräftige Mittelstützen erhalten 


Fig. 95 


Anfste lunesweise der Gutehoffnungshütte. 


Fig. 96. 


Aufstellungsweise der Gesellschaft Harkort. 
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haben. Auf der Seite der Königstrafse ruhen sie auf einer 
gemauerten Wand, auf der andern Seite auf eisernem Fach- 
werk, dessen Gefache fast ganz verglast sind. Das Dach des 
Gebäudes besteht aus einem Oberlicht in der Längsachse mit 
anschliefsenden Queroberlichten in jedem zweiten Felde. Letz- 
tere ruhen auf den übergekragten Pfetten, zwischen denen Bims- 
betonkappen gespannt sind, welche das Holzzementdach tragen. 
Fig. .92 zeigt den Abschlussträger an der Giebelseite des 
Gebäudes, vor welchem 
sich auch der Laufkranz 
für den Drehträger befin- 
det. Am entgegengesetzten 
Ende des Gebäudes ist die 
Umfassungswand ringför- 
mig gemauert. Die Binder 
sind radial gestellt und 
ruhen im Mittelpunkte auf 
einem 'kräftigen eisernen 
Pfosten. Sie sind entspre- 
chend ‘dem übrigen Trag- 
werk ausgebildet. In Höhe 
der Schienenoberkante be- 
findet sidh ein Arbeitsbo- 
den als ‘oberstes Geschoss 
des Gebäudes, der mit den 
erforderlichen Hebezeugen 
für die 'kleinen laufenden 
Unterhaltungsarbeiten an 
den Wagen ausgerüstet ist. 
Dicht ‘unter den Wagen 
liegt ‘eine "massive Decke 
ınit’begehbaren Oberlichten 
zur besseren Beleuchtung 
‘des unteren Greschosses, 
dessen ‘eine Hälfte als 
Wagenschuppen für eine 
sich an die Schwebebahn 
anschliefsende elektrische 
Strafsenbahn dient und 
dessen andere Hälfte die 
grofse Reparaturwerkstatt 
für beide Bahnen enthält. 
In diesen Raum werden die 
Schwebebahnwagen mit be- 
sonderen Hebevorrichtun- 
gen durch die in Fig. 93 
dargestellte Luke hinab- 
gelassen. Alle weiteren 
Einzelheiten der Gesamt- 

d anordnung dieses eigen- 
—— a artigen Gebäudes gehen 
aus Fig. 90 bis 93 zur- 
genüge hervor. 


Die Aufstellungs- 
arbeiten. 


Ebenso schwierig wie 
die Gestaltung des Bahn- 
körpers dieser ersten 
Schwebebahn waren auch 
die Aufstellungsarbeiten, 
die mit Rücksicht auf die 
Kürze der Zeit als eine 
hervorragende Leistung 
angesehen werden müs- 
sen. Nachdem die Ent- 
würfe ausgearbeitet waren, 
wurde zunächst eine Teil- 
strecke bei Sonnborn zwischen den Stützen 172 und 212 
erbaut; die Bahn wurde dann in der Weise ausgeführt, dass 
die 4 eingangs erwähnten Werke die freie Strecke in 4 
gleichen Teilen übernahmen, während die Maschinenbau- 
gesellschaft Nürnberg allein sämtliche Bahnhöfe, Weichen, 
Kehren, die Wagenhalle und alle andern Anlagen des End- 
'bahnhofes errichtete. Da die Dortmunder Union, die Gute- 
hoffnungshütte und die Gesellschaft Harkort die Aufstellungs- 
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arbeiten zu ciner giinstigen Jahreszeit ausfiihren konnten, wo 
die Wupper wegen des geringen Wasserstandes keine be- 
sonderen Hindernisse fiir die Aufstellung fester Riistungen 
innerhalb ihres Bettes bot, so genügt es, anstelle einer Be- 


Fig. MT. 


> zu ersehen: sind. 


-nietet und mit Hülfe besonderer Wagen bis an das Ende 


der fertigen Viaduktstrecke gebracht werden. Hier war der 
Rüstträger oben auf den beiden letzten Jochen festgelagert und 
ragte mit einem ebenso grofsen Teile frei bis über die Stelle, 
wo das neue Joch aufzustellen war. Fig. 97 
zeigt im Querschnitt das hintere Joch, 
welches noch einen seitlichen Ausleger 
trägt, um bei der Ausführung in einer 
Bahukurve das Ende des geschwenkten 
Rüstträgers seitlich von der Bahnachse 
zu stützen. Dieser Ausleger ist noch 
durch Ankerseile nach vorn und hinten 
verspannt, und das hintere Ende des 
Rüstträgers ist mit dem Ausleger fest ver- 
ankert. An dem vorderen Joch wird der 
Rüstträger über Rollen vorgeschoben, 
deren Einzelheiten aus Fig. 100 bis 104 
Um ihn nach seiner 
Verschiebung aus der Bahnachse in die 


y Y = N w vorbezeichnete Lage drehen zu können, 
N ruht das Rollenlager auf vier kleineren 

Rollen, Fig. 104, und wird durch einen 

senkrechten Zapfen Z, Fig. 101, auf der 

| x Unterlage festgehalten. Am vorderen 
ZC WY \ Ende des Rüstträgers, das zunächst frei 
ih | über der Stelle schwebt, wo das neu zu 
errichtende Joch stehen soll, befinden 
N: sich, wie Fig. 98 und 99 zeigen, zwei 
N Drehkrane, welche die Schenkel der Joche 
N gegen ihre Widerlager stellen und fest- 
halten können. Mit Hülfe des Mittelkranes 
wird dann der Jochbalken zwischen die 
N Schenkel gesetzt, Fig. 105, und mit ihnen 
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schreibung auf die anschaulichen Abbildungen, Fig. 94 bis 96, ' vernietet. Dann wird der Träger von den auf den end- 


hinzuweisen. Die Maschinenbaugesellschaft Nürnberg war ;, gültigen beiden Gleisen laufenden Transportwagen ganz 
gezwungen, die Arbeiten während der Wintermonate auszu- ' in die Oeffnung hineingezogen, s. Fig. 106 und 107, das vordere 


Ende gehoben, auf den Jochbalken gelegt und mit ihm ver- 
bunden. Der Rüstträger kann nunmehr für den Bau des 
nächsten Joches und des dazwischenliegenden Tragwerkes 
vorgerückt werden. Durch Fig. 108 und 109 werden diese 
höchst interessanten Bauvorgänge noch weiter/erläutert. 


führen, und da zu dieser Zeit keine Pfähle in die Wupper 
gerammt werden durften, sich besonderer Rüstträger aus 
Eisenfachwerk zu bedienen. Auf einer Arbeitsbühne über 
der Wupper mussten die drei Träger, aus welchen das 
Haupttragwerk der freien Strecko besteht, zusammenge- 
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Die Schwierigkeiten dieses umfangreichen Bahnbaues, 
der einschliefslich Bahnhöfe, Kehren und Wagenhallen eine 
Eisenkonstruktion von 18000 t Gewicht erfordert, lassen sich 
auch nach dem Umfange der Zeichnungen bemessen, die 
von der entwerfenden Firma anzufertigen waren. Nicht 
weniger als 6000 Blatt Entwürfe und Werkzeichnungen ent- 
halten diese grofse Summe geistiger Arbeit; die Schablonen 
für die Werkstätten sind in dieser Zahl nicht einbegriffen. 
Wenn man bedenkt, dass 
für die Kaiser Wilhelm- 
Brücke zu Müngsten »nur« 
700 Blatt Zeichnungen er- 
forderlich waren, so kann 
man sich einen Begriff von 
dieser Leistung machen. 
Seit der Bauausführung 
von Herbst 1897 ab be- 
schäftigte die Maschinen- 
baugesellschaft Nürnberg 
fortwährend einen Stab von 
35 bis 40 Ingenieuren und 
Technikern (ohne Monteure 
und Arbeiter) lediglich mit 
der Elberfelder Schwebe- 
bahn. Die Müngstener 
Brücke hat nur 15 bis 20 
Ingenieure erfordert. 


Sig. 400. 


II. Die Betriebsmittel. 
Die Wagen. 


Die von der Firma van 
der Zypen & Charlier in 
Deutz erbauten Wagen, 
Fig. 110 bis 113, hängen 
an zwei Drehgestellen, de- 
ren Abstand 8 m beträgt, 
und die mit je 2 Rädern 
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auf der Schiene laufen. Sie dE 

können also auch enge oa SPE 0 
Krümmungen leicht durch- 0 Orgy e 
fahren; da die Wagen frei- ER | oe 


schwebend an der starren 

Schiene hängen, so können sie Seitenkräften, namentlich 
der Fliehkraft in Krümmungen, ohne weiteres nachgeben 
und nehmen, wenn die Seitenkräfte zu wirken aufhören, 
infolge der Schwerkraft ihre ursprüngliche Lage wieder ein. 
Dabei wird die Tragkonstruktion von den festen Wagen- 
teilen mit einem so geringen Spielraum umfasst, dass, wie 
schon erwähnt, ein Entgleisen ausgeschlossen ist. Es ist also 
möglich, auch bei den engen Krümmungen, die eine Stadt- 
bahn mit sich bringt, die Geschwindigkeit gegenüber den 
Standbahnen wesentlich zu erhöhen. 

Die elektrische Energie wird den Wagen durch eine 
kleine eiserne Feldbahnschiene, s. Fig. 16, zugeführt, die 
unmittelbar unter der Fahrbahn 
befestigt ist. Der Strom wird ihr 
durch Gleitschuhe entnommen, 
Fig. 114 und 115, und den 
Wagenmotoren zugeführt. Die 
Spannung des dem neuerbauten 
Elektrizitätswerke der Stadt 
Elberfeld entnommenen Stromes 
beträgt an den Klemmen der 
Motoren rd. 580 7 30 V. 

Jedes Drehgestell B trägt 
einen Motor A, Fig. 112, der beide 
Laufräder antreibt. Werden 
mehrere Wagen zu einem Zuge 
zusammengestellt, zu welchem 
Zweck an den Drehgestellen Kup- 
pelstangen C, Fig. 110, vorgese- 
hen sind, so werden sämtliche Mo- 
toren des Zuges von dem Führer- 
stande des ersten Wagens aus ge- 
steuert; Stromabnehmer sind in 
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diesem Falle nur an dem ersten Wagen an die Stromleit- 
schiene angelegt, während zwischen Haupt- und Anhänge- 
wagen ein Schlauch für die Kabel der Motoren und der Be- 
leuchtung sowie für die Klingelleitung eingeschaltet ist. Die 
Anhängewagen erhalten, um sie im Notfalle auch allein fort- 
bewegen zu können, insbesondere für kleine Bewegungen in 
der Wagenh:'le, einen einfachen Fahrschalter und einen 
niederlegbaren Str-'nabnehmer. Die Züge fahren im nor- 


e 
beem 
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malen Betrieb stets in derselben Richtung, können jedoch 
auch rückwärts fahren. 


Der obere Teil der Drehgestelle besteht aus Flusseisen- 
blechen, die mit Winkeleisen vernietet sind. Zwischen den 
Schildblechen ist ein Stahlgussgehäuse zur Lagerung der 
Motorwelle eingebaut und hieran der Motor befestigt. Die 
Stahlgusslager der Laufräder haben Bronzeschalen und sind 
mit Ober- und Unterschmierung versehen. Mit den Lauf- 


rädern sind die Triebräder E fest verbunden, die durch das 
Stirnrad D der Motorwelletigemeinsam angetrieben werden; 


Fig. 105. 


das ganze Getriebe ist staub- 
und wassersicher eingekapselt. 
Unterhalb des Stahlgehäuses 
für die Motorwelle erhalten die 
Schildbleche zwei Verbindungs- 
wände aus starkem Flusseisen- 
blech mit angepressten Flan- 
schen; diese Wände verlängern 
sich nach unten hakenartig und 
werden durch Gurtbleche, die mit 
ihnen zu einem Kasten vernietet 
sind, s. Fig. 112 Schnitt o-p, 
zusammengehalten. Der Haken 
umfasst den Schienenträger, 
vergl. Fig. 16, bogenartig in der 
Weise, dass die Anschläge F dem 
Wagen um 15° nach jeder Seite 
auszuschwingen gestatten. Zwi- 
schen dem Haken und dem Schie- 
nenträger sind dabei nur 7 mm 
Spielraum, sodass die Laufräder, 
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die mit 30 mm hohen Doppelflanschen ausgestattet sind, sich 
nicht abheben können. Oberhalb der Laufschiene ist der 
Haken schlittenartig ausgebildet und trägt vorn eine Sicher- 
heitsnase G, sodass sich bei einem Rad- oder Achsenbruch 
das Drehgestell mit geringer Fallhöhe auf die Schiene auf- 
legt, der Wagen mithin nicht abstürzen kann. Der Haken 
geht unterhalb des Schienenträgers in einen kastenförmigen 
Ansatz über, dessen Rand durch U-Eisen verstärkt ist. Dieser 
trägt den als Stahlsäule ausgebildeten Drehgestellzapfen, der 
sich in einem Fufs- und einem Halslager drehen kann. An 
dieser Stelle sind die Gurtbleche, wie der Schnitt q-r 
zeigt, ausgeschnitten, sodass der wagerechte Qucrbaum H, 
der den Wagenkasten trägt, durchgesteckt werden kann. 
Der Querbaum ist aus flusseisernen Stehblechen mit ange- 
pressten Flanschen und damit vernieteten Gurtblechen herge- 
stellt. Da er sich nicht unterhalb, sondern in einer Aus- 
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schnitten verstärkt, sonst sind es einfache LI-Eisen. Unter 
den Seitenfenstern ist der Wagen mit Blech verkleidet, das 
mit den Pfosten vernietet ist und so gewissermafsen einen 
unteren Längsträger bildet. Um die Form des Wagens zu 
sichern, sind noch zwei besonders kräftige Portalrahmen ein- 
gefügt. Die Querträger für den Fufsboden haben kreisrunde 
Oeffoungen, durch welche Speicherrohre X für die Bremsluft 
gesteckt werden; unter dem Fufsboden ist eine Feder L an- 
gebracht, die sich in den Haltestellen, wie schon bemerkt, 
leicht gegen den Fufsboden des Bahnsteiges legt, damit der 
Wagen beim Ein- und Aussteigen der Fahrgäste nicht schaukelt. 
Das Wagendach ist immittleren Teile zwischen den Drehgestellen 
höher als an den Enden; es ist durch Holz mit Leinwand- 
überzug abgedeckt, während die niedrigen Enden eine Blech- 
bedachung haben. Im Inneren ist die Decke verschalt. Im 
Mittelraum befinden sich auf dem Dache einige Luftabsauger 


Fig. 106. 
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spa.ung des Drehgestellrahmens bewegt, ist die Betriebsicher- 
heit erlieblich erhöht; selbst für den Fall, dass der Bund des 
Zapfens abgeschert wird oder der Spurtopf bricht, kann der 
Querbaum nur bis auf den ihn bügelartig umfassenden An- 
satz des Drehgestellrahmens sinken, der aus W-Eisen und 
Blechen fest zusammengenietet ist und grofse Sicherheit 
bietet. 

An dem Querbaum hängen die Wagenkasten in der 
Weise, dass die Enden des Baumes in Ausschnitte der 
Hauptwagenlingstriger gesteckt sind. Zwischen Querbaum 
und Hauptträger sind Blattfedern J eingeschaltet, bei deren 
Bruch sich cie Hauptträger auf die darüber hinausragenden 
Enden des Querbaumes aufsetzen, ohne ausgleiten zu können. 
Der Boden des Wagens wird von einer Reihe Querträger ge- 
tragen, die mit dem Hauptträger durch Pfosten verbunden 
sind; diese Pfosten sind zwischen den Fenster- und Thüraus- 
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Die beiden Seitenthüren a auf der rechten Fahrseite 
öffnen nach innen und dienen als Ein- und Ausgang für die 
Fahrgäste; sie sind während der Fahrt verriegelt und können 
nur vom Schaffner oder Zugführer geöffnet werden. Gegen- 
über der hinteren Eingangsthür und in den Endwänden sind 
Thüren b und c vorgesehen, die gewöhnlich fest verschlossen 
sind, im Notfalle jedoch durch den Schaffner geöffnet werden 
können, um ein Umsteigen von einem Zug in einen andern 
zu ermöglichen. Der Führerraum ist durch eine Schranke 
von dem Raum für die Fahrgäste abgetrennt. Die Sitze sind 
zu beiden Seiten angeordnet und lassen zwischen sich cinen 
Längszang frei. 

Die sämtlichen Motoren eines Zuges werden, wie schon 
erwähnt, durch einen gemeinsamen Fahrschalter gesteuert, 
der im ersten Wagen auf der rechten Seite des Führer- 
standes untergebracht ist. Man kann damit ‚sowohl vorwärts 
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als auch rückwärts fahren und bremsen. Wie das Schal- 
tungsschema, Fig. 116, erkennen lässt, werden beim Fahren 
die Motoren mit je 7 Widerstandstufen hinter einander und 
darauf parallel geschaltet; beim Bremsen werden sie in eben- 
falls 7 Stufen über dem Widerstand kurzgeschlossen. Die 
Widerstände für sämtliche Motoren sind auf dem Dache des 
ersten Wagens angebracht; wenn ein Motor beschädigt ist, 
kann er durch einen vor ihm angeordneten Ausschalter ab- 
gestellt werden. Aufser dem Fahrschalter sind in dem Haupt- 
wagen ein Notausschalter, ein selbstthätiger Ausschalter und 
eine Hauptbleisicherung angebracht. 

Für die Beleuchtung sind Deckenkronen vorgesehen, 
deren jede mehrere Glühlampen enthält. 

Besondere Beachtung ist den Bremsvorrichtungen zuge- 
wandt worden. Man kann elektrisch bremsen, indem man die 
Motoren kurz schliefst; sodann ist eine Westinghouse-Bremse 
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9 bis 10 Atm’). Die Handbremse, die durch den Hebel e 
angezogen wird, wirkt auf dieselben Bremsklötze wie die 
Luftbremse; sie sowohl wie auch die Luftbremse kann im 
Notfalle auch vom hinteren Wagenende aus von dem 
Schaffner oder den Fahrgästen angezogen werden. 


Die Streckensicherung. 


Bei der häufigen Aufeinanderfolge der Züge war es 
wünschenswert, den Zugverkehr auf der Strecke durch selbst- 
thätige Blockeinrichtungen zu sichern, die nicht durch das 
Betriebspersonal bedient zu werden brauchen. Hierfür ist 
eine von der Elektrizitäts- A.-G. vorm. Schuckert & Co. in 
Nürnberg entworfene und ausgeführte Streckensicherung ver- 
wendet, die gegenüber den bisherigen selbstthätigen Sicherun- 
gen den Vorteil aufweist, dass die Rückmeldung eines Zuges 
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vorgesehen, und endlich konnen die Bremsbacken von Hand 
angezogen werden. Die Luftdruckbremse dient als Betriebs- 
bremse, während die elektrische Bremse vornehmlich in den Ge- 
fiillstrecken und zu Anfang des Bremsens vor den Haltestellen 
Verwendung finden. wird. Die Cylinder der Westinghouse-Bremse 
d, Fig. 110, sind im Drehgestell untergebracht, und ihre Kolben 
wirken mittels Hebeliibersetzung gleichmäfsig auf alle Brems- 
klötze der Laufräder. Die Bremsluft wird in den unterhalb 
des Fufsbodens angeordneten Speicherrohren K mitgeführt, 
die an der einen Endhaltestelle gefüllt werden; ausnahmsweise 
kann auch an der andern Endhaltestelle Bremsluft eingenommen 
werden. Die Speicherrohre sind so bemessen, dass für jede 
Haltestelle und jede Tonne Zuggewicht 0,48 ltr Bremsluft von 
4 Atm Druck zur Verfügung stehen; der Anfangsdruck ist 


durch äufsere Einflüsse, wie Isolationsfehler an den Kontakt- 
vorrichtungen oder atmosphärische Elektrizität, unmöglich 
gemacht ist, indem sie nicht durch einfaches, sondern erst 
durch mehrmaliges Schliefsen der Kontakte ausgeführt wird. 
Zu diesem Zweck wird eine Verzögerungsvorrichtung benutzt, 


1) Es entspricht dies ungefähr den Verhältnissen und Abmessungen, 
die bei andern Bahnen in Gebrauch sind; beispielsweise verbraucht 
die elektrische Strafsenbahn in Brüssel 0,66 bis 0,73 ltr Bremsluft von 
4 Atın, die elektrische Untergrundbahn (Waterloo and City Railway) 
in London rd. 0,53 ltr und die elektrische Hochbahn in Liverpool rd. 
0,39 ltr. Der biarko Verbrauch bei der erstgenannten Bahn hat seinen 
Grund in dem häufig notwendigen Langsamfahren auf der Strafse und 
den starken Endgefällen der Bahn. 
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die so in den Stromkreis der Riickmeldung eingeschaltet ist, 
dass sie ihn zunächst durch den ersten Stromstofs mit darauf- 
folgender Unterbrechung vorbereitet, während die eigentliche 
Rückmeldung erst nach nochmaliger Stromgebung erfolgt. 
Das Schaltungsschema dieser Streckensicherung ist in 
Fig. 117 dargestellt. Die auch am Tage verwendeten elek- 
trischen ae Ban sind in viereckige, vorn offene Blech- 
kasten eingeschlossen, die, an den Bahnsteighallen befestigt, 
ihre offene Seite der Haltestelle zukehren; um einfallende 
Sonnenstrahlen nach Möglichkeit abzuhalten, werden sie etwas 
geneigt aufgehängt. 
Als Signallichter wer- 
den je 4 grüne und 
4 rote 52kerzige Glüh- 
lampen verwendet, die 
abwechselnd brennen. 
Der Strom wird von 


der einen Lampengrup- E 

pe auf die andere durch | i H \ we 
den fahrenden Zug ‘ 
selbst unter Vermittlung 
von 3 bis 4m langen 
Isolirstrecken umge- 

schaltet. Beim Durch- 
fahren einer solchen in 
die Zuleitschiene mit 
Hülfe von Unterbrechern 
eingeschalteten lIsolir- 
strecke bilden die bei- 
den an den Drehge- 
stellen der Wagen an- 
gebrachten Stromabneh- 
mer, die unter sich ver- 
bunden sind, eine Brücke 
zwischen Arbeitsleitung 
und Isolirstrecke und 
setzen die letztere zwei 
mal in kurzer Aufein- 
anderfolge unter Strom.- 
Dieser doppelte Strom- 
stofs wandelt einmal die 
Signallichter der eben 
verlassenen Haltestelle 
um und bewirkt gleich- 
zeitig die Rückmeldung 
zur vorhergehenden 

Haltestelle, auf welcher 
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das Haltsignal in das 
Fahrtsignal umgestellt 
wird. 


Die Wirkungsweise 
der Vorrichtung möge 
an dem Beispiele der 
Durchfahrt eines Zuges 
von Haltestelle 0 über 
I und II nach III be- 
trachtet werden. Ge- 
langt der Zug Wi von 
Haltestelle 0 nach Halte- 
stelle I, undist die Strecke 
I bis II nicht besetzt, so 
zeigt das Signal S, grü- 
nes Licht; der Wagen 
kann in die Strecke ein- 
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Fig. 408. 
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roten Lampen brennen, das Signal also Haltstellung zeigt- 
Weiter wird beim Durchfahren der Isolirstrecke durch 
den ersten Stromstofs und die darauf folgende Stromunter- 
brechung die doppelte Sperrung an dem Kontakthebel LZ; 
des Verzögerungsapparates Vs ausgelöst und durch den 
zweiten Stroinstofs die Rückmeldung des Zuges nach Halte- 
stelle 0 abgegeben. Die Rückmeldung geht über den mit dem 
Umschalter Uz verbundenen Kontakthebel A nach c und kann 
daher nur erfolgen, wenn dieser Umschalter in die Halt- 
stellung umgelegt ist, wenn also der Zug bereits die Isblir- 
strecke durchfahren hat 
und im Rücken durch 
das Signal Ay in Halt- 
stellung gedeckt ist. 
Kommt jetzt der Zug 
W, bei der Haltestelle 
II an, so findet er bei 
dem in Fig. 117 darge- 
stellten Zustande die 
Strecke II bis III durch 
den Zug Ws besetzt, das 
Signal S, also in Halt- 
stellung; er muss daher 
warten, bis der Zug 
W, die Haltestelle III 
und die darauf folgen- 
de Isolirstrecke durch- 
fahren, dadurch das 
Signal S, auf Haltestelle 
III in Haltstellung ge- 
bracht und durch Rück- 
meldung das Signal AS, 
freigegeben hat. Durch- 
fährt nun der Zug Hi 
die Isolirstrecke Js, so 
wird das Signal S} durch 
Umschalten von U, in 
Haltstellung gebracht 
und gleichzeitig durch 
die Verzögerungsvor- 
richtung V, hindurch 
die Rückmeldung nach 
Haltestelle I vollzogen, 
auf welcher mittels des 
Elektromagneten Æ; der 
Umschalter U, in die 
Fahrtstellung umgelegt 
und das Haltsignal Sı in 
das Fahrtsignal verwan- 
delt wird. Die Um- 
schalter U, und U; und 
die Verzögerungsvor- 
richtung Vi und V3 dic- 
nen für die umgekehrte 
Fahrtrichtung auf der 
Parallelstrecke. 

Die Streckensiche- 
rung ist nur anwend- 
bar, wenn die beiden 
Gleise stets nur in einer 
Richtung befahren wer- 
den. Müssen infolge 
irgend welcher Störun- 
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fahren. Indem er hier- 

bei die Isolirstrecke J; 

durchfährt, wird einmal der Umschalter U, durch den 
Elektromagneten Æ, in die Haltstellung umgelegt und da- 
durch der Strom, der bis dahin durch die grünen Sig- 
nallampen ging: Stromkreis für die Fahrtstellung, umge- 
steuert und in die roten Lampen gesandt: Stromkreis für 
die Haltstellung. In die Stromkreise der Signallampen 
sind Kontrolllampen von gleicher Farbe eingeschaltet, die 
den Betriebsbeamten stets erkennen lassen, welche Signal- 
lampen brennen. N sind Notumschalter, durch die der 
Strom so geleitet werden kann, dass fortwährend die 


i 


gen die Gleise in beiden 
Richtungen befahren 
werden, so tritt der ge- 
wöhnliche Rückmeldedienst durch Telegraph oder Telephon 
an die Stelle der selbstthätigen Sicherung. Aus demselben 
Grunde darf cin Zug, der eine Haltestelle verlassen hat, nur 
dann zurlickkehren, wenn die zurückliegende Haltestelle 
zuvor verständigt und vou dort kein Zug abgegangen ist. 
Ein besonders zu sichernder Punkt war die Kehre 
am Bahnhof Zoologischer Garten; die hier getroffenen Sicherun- 
gen sind aus Fig. 118 zu erkennen. Die beiden Weichen 1 
und 2 werden von dem Stellwerk aus gestellt und haben je 
besondere Verriegelungen /, und R, die sie mittels Ver- 


e : i Zeitschrift des Vereines 
140% Die Schwebebahn Barmen -Elberfeld-Vohwiukel. deutscher Ingenieure. 


£7 PSEA NE Fig. 10. 


j it 
GH 


| 
8 
| 


- mo 


Rohre tur Bremsluff 


Stromzuführungsschiene 


OTO O 


[ Wotausscholter 
@ selbstthatiger 
Ausschafter 


Bleisicherung dd, AL rügkwärts 


e H Br ` 
Ki 1; 
S E "Ze 
S N) 
S ` | 
= x Sen il = = 
N i N | 
N Y 
S D == 
KS SQ 
RN +A, 
my e 
Wd, =O 
H As 
& ‘me ®, 
“A; be e 
schlussrolle sichern. Die Weiche 1 wird aufserdem der Weiche 2 wird durch die weithin sichtbaren, durch Draht- 
freien Benutzung durch den Wärter in der Weise entzogen, züge vom Weichenstellhause aus verstellbaren Flügelsignale 
dass sie durch eine besondere Verschlussrolle R, von der Halte- B und C gedeckt. 
stelle Zoologischer Garten aus blockirt wird. Diese'Mafsregel | Die Einrichtungen zum Verriegeln der Weichen bestehen 
ist getroffen, damit ein Zug, welcher. das zwischen Haltestelle aus Schiebern mit elektrisch lösbarem Verschluss, welche die 
und Weiche eingeschaltete doppelte Signal A); A, überfährt, Umstellung der infrage kommenden Weichen so lange ver- 


nicht gefährdet werden kann; die Weiche soll erst umgelegt 
werden können, wenn der Zug zum Stehen gebracht ist. Die 
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| Band XXXXIV. Nr. 41. 
= 13. Oktober 1900. 
Fig. 112 
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aufgehoben wird. Um eine vorzeitige Entriegelung 

durch 4ufsere Einflüsse zu vermeiden, sind die 

oC Verschlussteile doppelt gesperrt, sodass die Wei- 


chen erst nach erfolgter Stromgebung und Unter- 
nachlohwinke/ brechung frei werden. Diese Einrichtung wirkt 
ähnlich wie die Rückmeldung mittels der Verzöge- 
rungsvorkehrungen bei den oben beschriebenen 
selbstthätigen Blocksignalen, 
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Auf jeder Haltestelle befindet sich eine Schaltvorrichtung, 
sodass beide Gleisstrecken zwischen zwei Haltestellen einzeln 
ausgeschaltet werden können. Störungen können also immer 
auf eine Gleisstrecke beschränkt werden. Die Nachbar- 
strecken, sowie auch das zweite Gleis der gestörten Strecke 
bleiben unter Strom. 


nn EEN ne 


Um die technische Durchführung der Elberfelder Schwebe- 
bahn haben sich besonders verdient gemacht: i 


1) seitens der Continentalen Gesellschaft für elektrische 
Unternehmungen Regierungsbaumeister Feldmann als Ober- 
leiter des ganzen Unternehmens, dem für die baulichen An- 
lagen der Oberingenieur Petersen, für die Betriebsmittel 
und maschinellen Anlagen der Oberingenieur Schmitz zur 
Seite standen; dieselben haben auch die verschiedenen Ver- 
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suchsbahnen in Deutz sowie die Vorarbeiten der Elberfelder 
Bahn ausgeführt. Die Wagen sind von Schmitz entworfen. 


2) seitens der Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert & Co. 
unter Leitung des Direktors Baurat Bissinger und des 
Bauinspektors Sobersky die Oberingenieure Benack, wel- 
chem die elektrischen Leitungsanlagen, Zehme, dem die 
elektrische Ausrüstung der Wagen, Natalis, dem die elek- 
trische Strecken- und Weichensicherung oblag; 

3) seitens der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg deren 
Direktor Baurat Rieppel und Regierungsbaumeister Car- 
stanjen, denen die Ingenieure Enderlen, Ebert, 
Zschiesche, Miliezek, Knoll und Nagy bei der Ent- 
wurfsbearbeitung, Möbus und Ries bei der örtlichen Bau- 
leitung zur Seite standen, während das Getriebe für das 
Umstellen der Weichen Hr. Oberingenieur Krell entwarf 
und die Oberingenieure Flüggen und Böllinger an den 
Entwürfen der Bahnhofshochbauten beteiligt waren. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 15. Mai 1900. 
Bergischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 24. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Halfmann. Schriftführer: Hr. Daumas. 
Anwesend 26 Mitglieder und 5 Gäste. 


Der Sitzung ging eine Besichtigung der Fabrik von Otto 
Kötter in Barmen voran. In dem Maschinenhause ist eine 
stehende Verbundmaschine mit Kondensation von 215 PS bei 
210 Min. Umdr. aufgestellt, die den Dampf von einem Fiamm- 
rohrkessel von 85 qın Heizfliche und 10 Atm Betriebsdruck 
erhält und mit einer achtpoligen Dynamomaschine von 220 V 


und 560 Amp gekuppelt ist. Als Aushülfe und zur Lichterzeu- 


gung ist eine Akkumulatorenbatterie von 122 Zellen vorgesehen, 
die bei dreistündiger Entladung 85 Amp, bei zehnstiindiger Ent- 
ladung 30 Amp liefert. Der Maschinenstrom wird durch unter- 
irdische Doppelkabel den Sammelschienen der Schalttafel zu- 
geführt; von hier aus werden 22 Motoren von 130 PS Normal- 
leistung, 16 Bogenlampen in 4 Stromkreisen und rd. 350 Glüh- 
lampen zu 32 NK gespeist. 

Aufser den elektrischen Anlagen wurden die Fabrikations- 
einrichtungen zur Herstellung von Schrauben, Muttern, Bolzen 
und Gelenkketten, welche in mechanischen Schmiedemaschinen, 
Ziehbänken, Pressen usw. bestehen, eingehend besichtigt. 


Hr. Thomae spricht über elektrische Beleuchtung. 
Er behandelt zunächst die Strom- und Spannungsverhältnisse 
bei der Gleichstrom-Bogenlampe und das damit in Ver- 
bindung stehende Verhalten der Kohle, ihre Herstellung und 
die inbezug auf Stärke und Stellung innezuhaltenden Bedin- 
gungen. Dann erörtert er die Vorrichtungen zur Kohleerspar- 
nis, wobei namentlich auf die Jandus-Lampe hingewiesen 
wird. Unter Vorführung eines Modells einer Hauptstromlaınpe 
und einer Siemensschen Nebenschluss-Bandlampe werden 
darauf die Hauptstrom-, Nebenschluss- und Differenziallampen 
und die Wechselstromlampen, soweit sie von den Gleich- 
stromlampen abweichen, behandelt, endlich Herstellung, 
Strom- und Spannungsverbrauch, Helligkeit, Lebensdauer 
und Betriebskosten der Glühlampen, insbesondere die Ver- 
billigung des Betriebes durch 200voltige Lampen, erörtert. 

Nachdem der Redner die Lampenkonstruktionen, welche 
sich den Ersatz des Kohlefadens durch einen andern Körper 
zum Ziel gesetzt haben, vor allem die Nernstsche, eingehen- 
der besprochen hat, schliefst er mit einem Ausblick auf 
die Verwendung des Lichtbogens oder eines glühenden Wider- 
standes in den elektrischen Schmelzöfen , in Zimmerheiz- und 
Kocheinrichtungen und in den elektrischen Schweifsvorrich- 
tungen. 

Hr. Breidenbach berichtet darauf über die Verhand- 
lungen des Vorstandsrates am 16. Januar 1900 '). 


Sitzung vom 14. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Halfmann. Schriftführer: Hr. Daumas. 
Anwesend 42 Mitglieder und 9 Gäste. 
Vor Beginn der Sitzung wurde die Gasanstalt am West- 


ende in Elberfeld besichtigt. Daran schloss sich ein Besuch 
der Schwebebahn, welche von rd. 120 Teilnehmern in 3 Grup- 
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pen befahren wurde. Die Fahrt ging von der Haltestelle an 
der Gasanstalt aus bis zum Sonnborner Viadukt, wobei eine 
Geschwindigkeit bis zu 50 km Std erreicht wurde. Die Herren 
Feldmann und Petersen von der Continentalen Gesellschaft 
für elektrische Unternehmungen in Nürnberg und Hr. Boss 
erklärten die technische Einrichtung der Wagen, Signalvor- 
richtungen usw. 

In der Sitzung macht der Vorsitzende Mitteilung von 


dem Ableben des Hrn. Fischer. 


Dann spricht Hr. Petersen, anschliefsend an die Be- 
sichtigung, über die technische Entwicklung der 
Schwebebahnen. Er erörtert zunächst im allgemeinen die 
Hänge- oder Schwebebahnen mit einer oder mehreren Schienen, 
um dann das bei der Elberfelder Schwebebahn zur Anwen- 
dung gekommene System Langen zu erläutern. 

Im weiteren Verlauf der Sitzung berichtet Hr. Daumas 
über den dem Reichstage vorliegenden Entwurf über eine 
Patentanwaltordnung. 


Sitzung vom 11. April 1900. 


Vorsitzender: Hr. Halfmann. Schriftführer: Hr. Daumas. 
Anwesend rd. 80 Mitglieder und 58 Gäste. 


Hr. W. H. Lindley (Gast) spricht über die Dampf- 
turbinenanlage des Elektrizitätswerkes der Stadt 
Elberfeld. Der Vortrag wird an besonderer Stelle veröffent- 
licht werden; ein Teil davon, betreffend die Abnahmeversuche 
an den Parsons-Dampfturbinen, ist bereits in Z. 1900 S. 829 
erschienen. 


Eingegangen 21. Mai 1900. 
Breslauer Bezirksverein. 
Sitzung vom 27. April 1900. 


Vorsitzender: Hr. Schindler. Schriftführer: Hr. Heine. 
Anwesend 22 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Kleinstüber spricht über Eisenindustrie und 
Maschinenbau im 19. Jahrhundert. 
Darauf werden einige Vereinsangelegenheiten besprochen. 


Eingegangen 8. Mai 1900. 
Dresdener Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. April 1900. 


Vorsitzender: Hr. Scheit. Schriftführer: Hr. Barnewitz. 
Anwesend 44 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Duberow spricht über den elektrischen Sicher- 
heitsapparat »Custos«. Die von der Firma Sauerbrey & 
Kostorz hergestellte Einrichtung besteht aus dem Wichter 
und der Schalttafel mit Batterie, die durch Drahtleitung mit 
einander verbunden sind. Auch die leiseste Erschütterung 
in der Nähe des Wächters wird an der Schalttafel durch 
anhaltenden Alarm angezeigt. Ebenso treten die Alarm- 
glocken infolge erhöhter Temperatur am Wächter in Thätigkeit. 
In der Regel wird die Einrichtung auf 28° R eingestellt, 
Jedoch kann auch jede andere Temperatur gewählt werden. 
Bemerkenswert ist, dass die Alarmglocken auch ertönen, wenn 
die verbindenden Drähte ganz oder teilweise zerschnitten oder 
mit einander verbunden werden. 
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Eingegangen 11. Mai 1900. 
Elsass-Lothringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. März 1900. | 


Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftfiihrer: Hr. Caesar. 
Anwesend 35 Mitglieder und 2 Giste. 


Hr. Lebegott hilt einen durch zahlreiche Zeichnungen 
und Photographien erläuterten Vortrag über elektrische 
Schleppschiffahrt. 

Hierauf wird von Hrn. Randel eine eigenartige Kessel- 
konstruktion erläutert. Der Kessel besteht aus einem Ober- 
und zwei Unterkesseln, die durch eine grofse Zahl Rohre ver- 
bunden sind. Die untere Fläche des Oberkessels hat die 
Form eines V, während die oberen Flächen der beiden Unter- 
kessel abgeplattet sind. Jeder Unterkessel hat seinen besondern 
Rost. Der Kessel, Bauart Lagosse, ist von Scheidecker & Kohl 
in Thann für die Bleicherei und Appreturanstalt von Bumeril, 
Jaeglé & Co. in Alt-Thann gebaut. Er hat 125 qm Heizfläche 
und ist für 9 Atm Betriebsdruck eingerichtet. Das Gewicht 
beträgt 12500 kg, der Preis 10400 #4. Im Sitzungsbericht der 
Vereine der Dampfkesselbesitzer, Paris 1896, ist von Compère 
ein gleicher Kessel von 70 qm Heizfläche mit nur einem Unter- 
kessel beschrieben. Verdampfungsversuche an diesem Kessel 
zeigten, dass bei 5,5 Atm mittlerem Betriebsdruck stündlich 
21,24 kg Wasser pro qm Heizfliche und Stunde verdampft 
wurden. 

Hr. Lübken teilt mit, dass ähnliche Konstruktionsgrund- 
sätze in Deutschland bereits mehrfach für Torpedobootkessel 
Anwendung gefunden haben; doch habe man hier gebogene 
Verbindungsrohre angewendet, welche jene Abplattungen an 
Ober- und Unterkessel nicht erforderlich machen. 


Eingegangen 21. Mai 1900. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 16. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Veith. Schriftführer: Hr. Stellter. 
Anwesend 14 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Behrend (Gast) spricht über: Abwärme-Kraft- 
maschinen). 

Hierauf hält Hr. Berling einen Vortrag über das Ver- 
halten von Kolbenringen. 

In der Kaiserlichen Marine ist es während der Probe- 
fahrten mehrfach vorgekommen, dass die Hochdruck- und 
Mitteldruck-Kolbenringe und -Cylinder der Hauptmaschinen 
stark abgenutzt wurden. Auch bei manchen Hauptmaschinen, 
die jahrelang in Betrieb gewesen waren, zeigten sich bei 
Revision der Hochdruckcylinder stärkere Anfressungen der 
Wandungen und Kolbenringe. Stets waren es einfache breite 
Kolbenringe, bei denen diese Uebelstände auftraten. Um ihnen 
entgegen zu wirken, wurden die Dichtungsringe durch Ein- 
fassen in den Kolbenkörper und in den Kolbendeckel ver- 
hindert, nach aufsen zu federn, sodass sie keine gröfsere 
Pressung auf die Cylinderwandungen mehr ausüben konnten. 
Hierfür wählte man verschiedene Ausführungen, die sich gut 
bewährt haben. Den Grund dieser starken Abnutzung der 
Cylinderwandungen bei Anwendung einfacher, breiter Kolben- 
ringe erkennt man am besten, wenn man die Betriebsver- 
hältnisse der letzteren mit denen der Ramsbottom-Ringe ver- 
gleicht, bei welchen Anfressungen der Cylinderwandungen 
nie auffällig geworden sind. Die spezifische Flächenpressung 
der einfachen breiten Ringe und der Ramsbottom-Ringe gegen 
die Cylinderwände wird wenig von einander verschieden sein; 
denn wenn die Ringe auch noch so gut eingeschliffen sind, 
so wird sich während des Betriebes doch eine mittlere Dampf- 
spannung hinter ihnen einstellen, die für beide Ringarten an- 
nähernd gleich sein wird. Demnach kann die gröfsere Rei- 
bung als Ursache der Abnutzung der Cylinderwände nur von 
ungenügender Dampfschmierung herriihren. Da die Schlitze 
der Ramsbottom-Ringe wenig dicht halten, so werden sich die 
Räume zwischen den einzelnen Ringen mit Dampf füllen, und 
es wird jeder Ring mit frischem Dampf geschmiert. Weil die 
Ramsbottom-Ringe sehr schmal sind, braucht über eine Ring- 
kante immer nur eine kleine, etwa 20 bis 25 mm lange Strecke 
der Lauffläche geschmiert zu werden, sodass die Ringe stets 
nass auf den Cylinderwandungen laufen. Anders liegt dies 
bei den einfachen breiten Kolbenringen. Hier soll über eine 
Ringkante eine Strecke von etwa 60 bis 100 mm Länge ge- 
schmiert werden. Nimmt man z. B. an, dass die Dampf- 
schmierung über eine Kante ausreicht, um 40 bis 50 mm Ring- 
breite mit genügendem Schmierstoff zu versorgen, so würde 
der Rest der Ringbreite bald oben bald unten, je nachdem 
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der Kolben auf- oder niedergeht, trocken auf der Cylinder- 
wand laufen und dadurch eine aufserordentlich hohe Reibung 
und Abnutzung verursacht werden. 

Insbesondere wird diese Anschauung dadurch bestätigt, 
dass gerade, wenn das Hauptdampfabsperrventil gedrosselt 
wird, also überhitzter Dampf in die Maschine tritt, die Ab- 
nutzung der inneren reibenden Teile am stärksten auftritt und 
manchmal sogar in einem brummenden Schaben der Kolben- 
ringe hörbar wird. Aus diesem Grunde ist auch für alle 
Schiffsmaschinen ein Rider-Schieber von Vorteil, und es 
empfiehlt sich, mit ihm statt mit dem Hauptdampfabsperr- 
ventil zu manövriren, um immer gesättigten Dampf in die 
Maschine zu bekommen. 

Die breiten Kolbenringe haben den Vorteil vor den Rams- 
bottom-Ringen voraus, dass sie bedeutend einfacher und 
billiger sind. Wenn man sie anwendet, muss man aber ent- 
weder das Federn nach aufsen verhindern, oder man muss 
sie so konstruiren, dass eine gute Dampfschmierung erreicht 
wird. Zu diesem Zwecke kann man in die breiten Kolben- 
ringe Nuten eindrehen und nach beiden Seiten und dazu ver- 
setzt in der Mitte Querkanäle einlegen. 


Eingegangen 14. Mai 1900. 
Thüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. April 1900. 


Vorsitzender: Hr. Gutwasser. Schriftführer: Hr. Ritzer. 
Anwesend 16 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Bernigau berichtet über die Thätigkeit der kgl. tech- 
nischen Versuchsanstalten zu Charlottenburg im Jahre 1898/99"). 

Anhand von Karten und Zeichnungen berichtet Hr. Mohs 
über den Stand der Arbeiten am Panamakanal und die 
wirtschaftliche Bedeutung dieses Unternehmens?) Lesseps 
habe beabsichtigt, den Kanal ohne Schleusen auszuführen; 
später habe man sich aber aus mancherlei Gründen für einen 
Schleusenkanal entschieden, der 75 km lang sein und in seiner 
höchstgelegenen Strecke mit der Sohle 20,75 m über dem 
Meeresspiegel liegen solle. Für die regelmifsige Speisung 
des Kanales werde durch Anlage eines Staubeckens mit einem 
Fassungsvermögen von 100 bis 130 Mill. cbm gesorgt werden. 
Die Tiefe des bisher fertiggestellten Stückes vom Atlantischen 
Ozean bis Bohio, etwa 27 km, beträgt 5 bis 9 m, wird deshalb 
für den Durchgang grofser Schiffe noch vergröfsert werden 
müssen. Die Sohlenbreite soll im höchsten Teile 36, sonst 30 
bis 50 m betragen (Kaiser Wilhelm-Kanal 22 m, Suezkanal 22 m, 
Mittellandkanal 18 m). Etwa zwei Fünftel der Arbeiten am 
Kanal sind vollendet. Jetzt sind 4000 Arbeiter am Bau be- 
schäftigt, meist Schwarze von den Antillen. 

Zum Schluss betont der Redner noch, dass auch Deutsch- 
land wegen seiner Handelsbeziehungen zu den Gebieten im 
Stillen Ozean, vor allem wegen seiner dortigen Kolonien, 
Interesse an dem Kanal habe. Zweifellos sei der Panama- 
kanal ein durchführbares und für die Volkswirtschaft hoch- 
bedeutendes Unternehmen. 


—— 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Sitzung vom 24. April 1900. 


Nachdem Hr. Eisenbahnbauinspektor Wittfeld über das 
Ergebnis des Ausschreibens der Beuth - Aufgabe: Entwurf 
einer Vorrichtung zum Umladen von Kohle aus Kanalschiffen 
in Seeschiffe, berichtet hat, hält Hr. Eisenbahn-Bauinspektor 
Unger einen Vortrag über die Frage: Kann die deutsche 
Maschinenindustrie von der amerikanischen lernen? 

Seitdem im Jahre 1876 die Amerikaner durch Veranstal- 
tung ihrer ersten Weltausstellung die Hundertjahrfeier ihrer 
Unabhängigkeitserklärung begingen, haben sich die Verhält- 
nisse des Maschinenbaues nicht unwesentlich geändert. 
Deutschland, dessen Ausstellung sich damals das harte Urteil 
Reuleaux’: Billig und schlecht, zugezogen hatte, hat inzwischen 
gewaltige erfolgreiche Anstrengungen gemach:. Nicht minder 
grofs aber sind die Erfolge der amerikanischen Industrie, be- 
sonders auch im Vergleich zu England, dem Mutterlande des 
Maschinenbaues. Ueberall führen sich die amerikanischen 
Werkzeugmaschinen ein. In Deutschland betreiben bereits 
mehrere grofse Gesellschaften die Fabrikation amerikanischer 
Maschinen, um auf diese Weise den Abfluss eines erheblichen 
Teiles unseres Nationalvermörens in das Ausland zu ver- 
hüten. Hier ist die Garvin-Gesellschaft zu nennen, die in Berlin 
eine Niederlage besitzt und demnächst in Reinickendorf bei 
Berlin mit der Fabrikation beginnen wird. Trotz der hohen 
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Arbeitslöhne, trotz der hohen Transportkosten und trotz der 
Eingangzölle vermag der amerikanische Werkzeugmaschinen- 
bau mit dem deutschen wirksam in Wettbewerb zu treten. Es 
hat dies seinen Grund in der aufs Hufserste ausgedehnten 
Arbeitsteilung, der weitestgehenden Verwendung der Ma- 
schinen- anstelle der Handarbeit und der äufsersten Speziali- 
sirung, wie der Vortragende mit Hülfe von Projektionsbildern 
an zahlreichen Maschinen der Garvin-Gesellschaft erläutert. 
An den Vortrag schliefsen sich volkswirtschaftliche Be- 
merkungen des Hrn. Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. Paasche, der 
die amerikanischen Verhältnisse jüngst an Ort und Stelle ein- 
gehend geprüft hat. Er ermahnt die deutschen Maschinen- 
Ingenieure, zur Bekämpfung des ihnen drohenden mächtigen 
amerikanischen Wettbewerbes zu dem amerikanischen System 
der Arbeitsteilung und der Verwendung der Maschinenarbeit 
überzugehen. Binnen weniger Jahre haben sich die Vereinigten 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Staaten Nordamerikas von einem Ackerbaustaate zu einem In- 
dustriestaate allerersten Ranges emporgearbeitet, der nicht nur 
nicht mehr der Schutzzölle bedarf, sondern erfolgreich den 
fremden Markt beschreitet. 


Vor allem warnt der Redner vor der irrigen Auffassung, 
dass die amerikanische Industrie durch die angeblich in 
Amerika herrschende Teuerung auch heute noch an einem 
wirksamen Wettbewerb mit Deutschland und dessen billigen 
Arbeitskräften behindert werde. Die Kosten des Lebensunter- 
haltes sind in den letzten Jahren in Nordamerika so erheb- 
lich vermindert worden, dass sie zumteil niedriger sind als 
bei uns in Deutschland. Zum Schlusse ermahnte der Redner 
die deutschen Ingenieure, die an Wissenschaftlichkeit und 
Schulung die, ersten der Welt seien, mehr Gewicht auf ihre 
Ausbildung in wirtschaftlicher Beziehung zu legen. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 


Broyeurs construits par la Socicte des Constructions 
mécaniques et Fonderies Nancéfennes. Von Marnier. (Rey. 
ind. 22. Sept. 1900 S. 364*) Schaubild und Querschnitt einer Kugel- 
mühle mit Bläser zum Entfernen des zermahlenen Gutes. Schaubild einer 
Cylindermithle mit Porzellanauskleidung für solche Stoffe, die mit Metall 
nicht in Berührung gebracht werden dürfen. 


Beleuchtung. 

Vergleichende Lichtmessung bei Lichtquellen verschie- 
dener Art. Von Rotgiefser. (Gesundhtsing. 15. Sept. 1900 S. 
282/83*) Der Verfasser weist auf den Uebelstand hin, dass bei Licht- 
quellen verschiedener Farbe und solchen Lichtquellen, deren Strahlen 
sich nach verschiedenen Richtungen hin besonders stark ausbreiten, die 
nach den gebräuchlichen Verfahren festgestellten Leuchtstirken nicht 
der Wirklichkeit entsprechen. Er schlägt deshalb vor, die Lichtquellen 
verschiedener Art unmittelbar mit einander zu vergleichen, anstatt ihre 
Leuchtstarke einzeln durch Vergleich mit einer dritten, der Mafslicht- 
quelle, zu bestimmen. 

A submarine arc lamp. (Eng. News 6. Sept. 1900 S. 167*) 
Die Bogenlampe hat eingeschlossenen Lichtbogen und ist mit einem 
Schutznetz aus diekem Draht umgeben. Die Verbindungsstellen zwischen 
der äufseren Glocke und der Armatur sowie die Armatur selbst sind 
durch Gummipackungen abgedichtet. Die Lampe hat 2000 Kerzen 
Leuchtstirke und 10 bis 12 Std. Brenndauer. 


Bergbau. 

Elektrizität im Bergbaue. Von Wendelin. (Oesterr. Z. Berg- 
u. Hüttenw. 22. Sept. 1900 S. 485/89 u. 29. Sept. 1900 S. 502/07) 
Abdruck eines dem internationalen Kongress für Berg- und Hüttenwesen 
in Paris erstatteten Fachberichtes. Allgemeines über Elektrizität im 
Bergbaue und über elektrische Arbeitsübertragungen. Vergleich der 
verschiedenen Arten der Arbeitsübertragung. Wirtschaftliche Vorteile 
der elektrischen Arbeitsübertragung. Forts. folgt. 

A signaling device for mines. Von Herzig. (Eng. News 
6. Sept. 1900 S. 170/71*) Darstellung eines mechanischen Liutewerkes, 
hei dem das Signal durch Aufschlagen eines zweiarmigen Klopfhebels 
auf eine Glocke gegeben wird. Der Hebel wird durch eine an einem 
Pendel angebrachte Nase gehoben, das Pendel durch einen wagerechten 
Draht angezogen. Durch besondere Ausgestaltung der Berührungstlächen 
des Hebels und der Nase ist erreicht, dass der Klöppel und das Pendel 
sofort in ihre Anfangslage zurückkehren. 


Brennstoffe. 

Die Herstellung von Brennmaterial aus Torf. VonSchön- 
deling. (Glückauf 22. Sept. 1900 S. 793/97% Das natürliche Vor- 
kommen des Torfes. Verarbeitung des Torfes mit der Hand und mit 
der Maschine. Torfpresse von Dolberg. Torfstechmaschine. Herstel- 
lung des Kondenstorfes und der Torfbriketts. Wirtschaftliche Erörte- 
rungen über die Verwendung von Torf anstelle der Kohle. 


Dampfkraftanlagen. 

The design of steam power plants. IV. Von Meyer. 
(Eng. Rec. 15. Sept. 1900 S. 247/49) Anschatfung und Beurteilung 
einer Dampfmaschine: Auswahl der Bauart, des Dampfdruckes, der Um- 
drehungszahl; die Kolbengeschwindigkeit, der mittlere Kolbendruck, 
die Cvlinderabmessungen; Maschinen für stark wechselnde Belastung. 

Prime movers at the Paris Exhibition. X. Ganz and 
Läng, Budapesth. (Engineer 28. Sept. 1900 S. 310/11* mit 1 Taf.) 
Darstellung der neuen Collmann-Steuerung an der von Lang ausgestellten 
Dampfmaschine. Beschreibung des ebenfalls von Collmann erfundenen 
Regulators und Erläuterung seiner Wirkungsweise anhand von Dia- 
grammen. 


1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3. pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Ucber die neuen »Normen zur Untersuchung von Dampf- 
kesseln und Dampfmaschinen«. Von Haage. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 1. Okt. 1900 S. 506/07) Kritische Besprechung der Normen, 
insbesondere der Bestimmungen betreffend die Dauer der Versuche. 

The Nordberg pumping engine at Wildwood, Pa. (Eng. 
News 23. Aug. 1900 S. 118/20* mit 1 Taf.) Auszug aus dem schon 
in Zeitschriftenschau v. 13. Jan. 1900 unter »The steam engine at the 
end of the nineteenth century« erwähnten Vortrage, betreffend eine 
4cylindrige Vierfachexpansions-Pumpmaschine für das Wasserwerk der 
Stadt Pittsburg. Ausführliche Beschreibung der Wirkungsweise; Indi- 
katordiagramme. S. a. Zeitschriftenschau v. 10. März 1900. 

TrialonanAllistriple-expansion pumpingengine Chest- 
nut Hill station, Boston water works. (Eng. News 23. Aug. 
1900 S. 125/26) Die Pumpmaschine, an der die mitgeteilten Leistungs- 
versuche angestellt wurden, ist eine stehende Dreifach-Expansionsma- 
schine mit 3 einfach wirkenden Kolben. Die Pumpenkolben sind un- 
mittelbar unter den Dampfkolben angeordnet und mit diesen fest ver- 
bunden. Die Versuche ergaben bel rd. 18 Min.-Umdr. 748 PS, Leis- 
tung, 93,3 vH mechanischen Wirkungsgrad und 0,49 kg/PS.- Std Kohlen- 
verbrauch. 

Die Weltausstellung in Paris 1900. Der Steinmüller- 
Kessel. (Glaser 1. Okt. 1900 S. 135/38*) Die aus 5 Kesseln be- 
stehende Batterie beansprucht nur 93 qm Grundfläche und erzeugt 
stündlich 18000 kg Dampf. Jeder Kessel hat 254,4 qm Heizflache und 
5,63 qm Rostfläche. Der Kesseldruck beträgt 11 Atm. Eingcehende 
Beschreibung der bekannten Konstruktion. Erläuterung der Vorzüge. 

Joint-raccord pour tuyaux de vapeur en cuivre. (Genie 
civ. 22. Sept. 1900 S. 382*) Die Rohrenden werden ausgebördelt und 
gegen einander gelegt. Gegen den einen Rohrflansch wird aufsen ein Ring 
aus rundem Eisendraht gelegt, an den sich ein loser Schraubenflansch an- 
schliefst. Der andere Schraubenflansch liegt mit einer kegelförmigen 
Ringtläche unmittelbar auf dem Rohrflansch auf. Durch den Drahtring 
werden die Rohrflansche besonders fest gegen einander gedrückt. 

Neue selbstheschickende Feuerung. Schluss. (Z. bayr. 
Dampfk.-Rev.-V. Sept. 1900 S. 102,03*) Selbstthätige Füllung der 
Kohlenbehälter mittels Becherwerkes und Förderschnecke. 

Graphite paint as a scale preventative for the heating 
surfaces of steam boilers. (Eng. News 6. Sept. 1900 S. 168/69) 
In mehreren amerikanischen Fabriken wurden zur Verhiitung von Kessel- 
steinbildung die inneren Kessel- und Wasserrohrflächen erfolgreich 
mit Grafit bestrichen. Der Anstrich muss indessen mehrere Monate 
trocknen, bevor der Kessel in Betrieb genommen wird. 


Eisenbahnwesen. 


Die Leistungen moderner Schnellzuglokomotiven. Von 
Sauzin. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 28. Sept. 1900 S. 601/08) Der 
Verfasser beleuchtet die an Schnellzuglokomotiven zu stellenden For- 
derungen einer geringen Anfahrtzeit, des gleichmäfsigen Ejinhaltens 
einer bestiminten Geschwindigkeit auch bei geneigter Strecke und einer 
geringen Bremszeit. Er veröffentlicht sodann die Anordnungen und 
Ergebnisse von Versuchen mit einer Anzahl verschieden grofser Loko- 
motiven. 

Die Weltausstellung in Paris 1900. Steuerung für Ver- 
bundlokomotiven mit 4 Dampfcylindern, D. R.-P. v. Borries. 


"Ausgeführt an der von der Hannoverschen Maschinenbau- 


Aktien- Gesellschaft vorm. Georg Egestorff in Linden: 
Hannover ausgestellten Lokomotive. (Glaser 1. Okt. 1900 
S. 141/43*) Bei der Lokomotive liegen an jeder Langseite ein Hoch- 
druck- und ein Niederdruckeylinder. Die Steuerung zeigt die bekannte 
Heusingersche Bauart; dabei sind Hochdruck- und Niederdruckschieber 
an verschiedenen Punkten des vom Kreuzkopf zum Ende der Schub- 
stange führenden Gliedes angeschlossen. Es wird also ein besonderes 
Gestänge für die Niederdrucksteuerung erspart. 

The exhibits of Messrs. Schneider &Co. at Paris, High- 
speed locomotive (Thuile syatemad(Engng. 28. Sept. 1900 S. 403 
mit 1 Taf.) ?/;-gekuppelte Lokomotive, deren beide vorderen und drei 
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hinteren Achsen in je einem Drehgestell gelagert sind. Die Maschine 
hat 510 mm Cyl.-Dmr., 700 mm Kolbenhub und Walschaertstcuerung. 
Der Kessel hat 297,7 qm Heiz- und 4,68 qm Rostfläche. Der Führer- 
stand befindet sich vor dem Kessel. Die Lokomotive soll 1800 bis 
2000 PS; leisten und einem Zuge von 180 bis 200 t Gewicht auf ebener 
Strecke 120 km/Std Geschwindigkeit erteilen. Sie wiegt lecr 72 t. 

Locomotive boiler explosion on the Great EasternRail- 
way. (Engineer 28. Sept. 1900 S. 314*) Kurze Angaben über eine 
Kesselexplosion bei Westerfield. Die Feuerbüchse ist aufgerissen und 
der gauze Kessel vom Rahmen abgehoben und fortgeschleudert worden. 
Die Ursache konnte noch nicht festgestellt werden. 

Automatic block-signal failures due to lighting. Von 
Miles. (Eng. News 13. Sept. 1900 S. 184/85) Beschreibung der von 
der Michigan Central R. R. getroffenen Vorrichtungen zur Vermeidung 
von Irrtümern bei selbstthätigen elektrischen Blocksignaleinrichtungen. 

Back lights for signals. Von Lane. (Eng. News 13. Sept. 
1900 S. 184) Der Verfasser empfiehlt die Decklichter bei Eisenbahn- 
tortzulassen, oder wenigstens rotes Licht anstelle des vielfach ange- 
wandten weifsen zu benutzen. 

Railway crossing gates with pipe connections. (Eng. 
News 23. Aug. 1900 S. 140*) Darstellung einer Eisenbahnschranke, 
bei der die einzelnen Schlagbaumwinden nicht durch Drähte, sondern 
durch ein starres Gestänge aus Gasrohr verbunden sind. 

Machine snow plows on the Colorado Midland Ry. (Eng. 
News 23. Aug. 1900 S. 133) Die Colorado Midland Ry. Co. hat Ver- 
suche mit Leslie- und Jull-Schneeptlügen angestellt. Der erstere hat 
eine senkrechte Welle mit wagerechtem Schaufelrad, der letztere eine 
wagerechte, schräg zum Wagen gestellte Welle mit kegeligem Schaufel- 
rad. Die Versuche fielen zugunsten des Leslie-Pfluges aus. Allerdings 
waren die benutzten Jull-Pflüge älterer Konstruktion. 


Eisenhüttenwesen. 


The Hang-Yang steel works, China. Von Garrison. 
(Iron Age 13. Sept. 1900 S. 1/2*) Die Stahlwerke umfassen 2 Hoch- 
öfen von je 60t Tagesleistung, 20 Puddelöfen, 2 Bessemerbirnen 
von je 5 t und einen Siemens-Martin-Ofen von 12 t Fassungsvermögen, 
2 Dampfhämmer und mehrere Walzen. Aufserdem ist eine Giefserel 
mit 3 Kupolöfen und einem 20 t-Laufkran eingerichtet. Die Erze 
sind gut und stehen in reichlicher Menge zur Verfügung. Sehr 
schwierig aber ist die Beschaffung einer guten und ausreichenden 
Kohle. 

Power consumption of rolling mills. (Iron Age 13. Sept. 
1900 S. 2) An einem elektrisch betriebenen Walzwerke wurde der 
Kraftverbrauch für das Walzen eines 23 cm und eines 30 cm hohen 
Trägers festgestellt. Die Ergebnisse sind in Tabellen zusammenge- 
stellt und erläutert. 

The protection of blast furnace linings. Von Hart- 
ranft. (Iron Age 13. Sept. 1900 S. 9/10) Der Verfasser empfiehlt 
die Anwendung von auswechselbaren metallenen Kühlplatten zur Er- 
haltung der Hochofenausfütterung. 


Eisenkonstruktionen und Brücken. 


The 721 feet three-hinged steel arch railway bridge 
across the river Viaur, France. (Eng. News 6. Sept. 1900 
S. 158/161* mit 1 Taf.) Ausführliche Darstellung der in Zeitschriften- 
schau v. 12. Aug. 99 aufgeführten Dreigelenkbogenbriicke. Einzel- 
heiten des Unter- und Oberbaues. 

Plate girder park foot-bridge at Madison N. J. (Eng. 
News 23. Aug. 1900 S. 134/35*) Die Fufsgängerbrücke hat zwei in 
3 m Abstand befindliche Hauptträger, die als vollwandige Blechträger 
ausgebildet sind. Die untere Begrenzung ist nach einer Ellipse ge- 
krümmt, die obere wird durch zwei im Scheitel der Brücke zusammen- 
stofsende schräge Geraden gebildet. Die Brücke macht einen sehr ge- 
fälligen Eindruck. Die lichte Weite beträgt 15,2 m. 

Eiserner Dachstuhl für einen lichten Raum von 8m 
Länge und 20 und 21!/; m Breite. Schluss. (Prakt. Masch.- 
Konstr. 27. Sept. 1900 S. 156/57*) Bemessung der Dachstühle. 


Elektrotechnik. 


Die neue Wasserkraftanlage des Elektrizitätswerkes 
Stuttgart zu Marbach a/N. (Deutsche Bauz. 29. Sept. 1900 
S. 477/78*) Die Anlage enthält 4 Voithsche Francis-Doppelturbinen 
mit Sauggefälle und selbstthätiger Regelung. Jede Turbine treibt 
mittels Kegelräder eine 200 KW - Drehstromdynamo von Schuckert für 
11000 V Spannung und 100 Polwechsel. Zur Erregung dienen 
2 Schuckertsche Drehstrom-Gleichstrom-Umformer, die in Verbindung 
mit einer Akkumulatorenbatterie gleichzeitig die Stationsbeleuchtung 
und die elektromagnetische Turbinenregelung versehen. Zusammen- 
stellung der Baukosten. 

Regulation in long-distance power transmission by 
electricity. Von Perrine. (Eng. News 6. Sept. 1900 S. 161/62) 
Beschreibung einer neuen für Turbinen bestimmten Regelung auf gleich- 
bleibende Umdrehungszahl, bei der die Wassergeschwindigkeit in einem 
langen Zuführrohr selbstthätig geregelt wird. Selbstthätige Spannungs- 
regelungen für Wechselstromerzeuger und Transformatoren. 
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Groupe électrogéne de 1000 KW: Alternateur A courants 
triphases de la Compagnie Internationale d'Electricité de 
Liege et machine A vapeur Van den Kerchove à distributi- 
ons par pistons-valves équilibrés. Von Chevillard. (Rev. 
ind. 22. Sept. 1900 S. 361/64* mit 1 Taf.) Die Dynamomaschine hat 
72 Magnetpole und erzeugt bei 83'/3 Min.-Umdr. Drehstrom von 2200 V 
und 50 Perioden. Die Magnetpole sind an einem schweren Schwung- 
rade angebracht. Die Erregerinaschine ist zwischen Magnetrad und 
Aufsenlager angeordnet und hat eine Leistung von 73 KW bei 110 V 
Spannung. Die treibende Dampfmaschine ist eine liegende Tandem- 
Verbundmaschine mit hinten liegendem Hochdruckeylinder und hat eine 
Kolbenschiebersteuerung, die äufserlich vollständig einer Ventilsteuerung 
gleicht. Darstellung der Steuerungseinzelheiten. Diagramme. 

Elektrische Leitungen aus Aluminium in Amerika. 
Forts. (Elektrot. Z. 27. Sept. 1900 S. 813/14) Einzelheiten über Unter- 
suchungen an ausgeführten Aluminiumleitungen; s. auch Zeitschriften- 
schau v. 6. Okt. 1900. 

Ueber graphische Berechnungen von Widerstands- 
regulatoren. Von Hunkl. (Elektrot. Z. 27. Sept. 1900 S. 801/05*) 
Das zeichnerische Berechnungsverfahren ist für Nebenschluss-, Magnet- 
und Geschwindigkeitsregelungen in Anlehnung an die Maschinen- 
charakteristik durchgeführt. Aufserdem ist die zeichnerische Be- 
rechnung von Hauptstromregelungen für Lichtleitungen gezeigt. Die 
Leitungen sind von einer Stromquelle mit unregelmäfsiger Spannung, 
etwa der Formiranlage einer Akkumulatorenfabrik, abgezweigt und 
führen selbst eine veränderliche Stromstärke. 

Selbstthätiger Starkstromausschalter. Von Müller. 
(Elektrot. Z. 27. Sept. 1900 S. 805/07*) Am Schalthebel sitzt eine 
Klinke, mittels deren der Kontaktträger heruntergezogen und die Kon- 
taktstücke eingeschaltet werden. Die Klinke wird durch eine Feder fest- 
gehalten. Der Kontaktträger ist als Röhre ausgebildet und von einigen 
Windungen starken vierkantigen Kupferdrahtes umgeben. Diese wirken 
auf einen in der Röhre beweglichen Eisenkern, der bei Stromüberlastung 
emporschnellt und die Klinke mittels einer Nase auslöst. Der frei 
gewordene Kontakttriger wird dann durch eine Feder nach oben ge- 
drückt und der Kontakt gelöst. Der Schalter ist zur Vermeidung von 
Lichtbogenbildung mit einem Nebenschluss, der erst nach dem Haupt- 
strom unterbrochen wird, und mit magnetischer Funkenlöschung aus- 
gestattet. 


Erd- und Wasserbau. 


Wildbachverbauungen und Korrektionen im bayert- 
schen Allgiiu. Forts. (Zentralbl. Bauv. 29. Sept. 1900 S. 465/67*) 
Kosten, Umfang, Betrieb und Stand der Bauarbeiten. Die technische 
Durchführung der Wildbachverbauungen. Schluss folgt. 

A short history of the engineering works of the Suez 
Canal. Von Hartley. (Proc. Inst. Civ. Eng. 99/00 Tl. 3 S. 157/212* 
mit 2 Taf.) Gestaltung des Geländes. Verschiedene Entwürfe für den 
Kanal. Angaben über die Baukosten. Erweiterung des Kanales. Dar- 
stellung der älteren und neueren Profile. Uferbefestigungen. Angaben 
über den Schiffsverkehr und die Durchfahrtzeit. Vorschriften für die 
Benutzung des Kanales. Meinungsaustausch. 

The improvement of the South Pass of the Mississippi 
River. Von Starling. (Eng. News 23. Aug. 1900 S. 121/25*) 
Eingehende Beschreibung der langjährigen Regulirungsarbeiten an der 
Südmündung des Mississippi; Lageplan des Mississippi-Deltas; frühere 
Baggerversuche; Bau zweier Hafendämme; Zerstörungen und Ausbes- 
serungen an den Dämmen; Verbesserungen der Fahrstrafse durch die 
Regulirung. 

The Wachusett dam. II. (Eng. Rec. 15. Sept. 1900 S. 242/44*) 
Der Bauvorgang. 2 

The Wachusett dam for the Metropolitan water supply, 
Boston, Mass. Von Flinn. (Eng. News 13. Sept. 1900 S. 174/79* 
mit 2 Taf.) Dieser Aufsatz enthält einige Abbildungen, die dem in 
Eng. Rec. veröffentlichten nicht beigegeben sind. 

Die Dichtungsarbeiten im Coudray-Tunnel auf der 
französischen Nordbahn. Von Frahm. (Zentralbl. Bauv. 26. Sept. 
1900 S. 462/63*) Bef den Dichtungsarbeiten in dem auf der Strecke 
Paris-Beauvais gelegenen Tunnel wurde die alte sehr schadhafte Ziegel- 
ausmauerung entfernt, alsdann eine wasserdichte Segeltuchdecke gegen 
das blofsgelegte Gebirge gestopft und mit Zementmörtel abgedeckt und 
hierauf eine neue Ausmauerung aus Bruchsteinen in Zementmörtel herge- 
stellt. Das benutzte fahrbare Lehrgerüst ist durch Zeichnungen erläutert. 

The construction of moisture-proof underground cham- 
bers. Von Grabill. (Eug. News 6. Sept. 1900 S. 166/67*) An 
einem Beispiel ist gezeigt, wie unterirdische Räume zur Aufnahme von 
Maschinen wasserdicht eingerichtet werden. Zunächst ist die Um- 
gebung möglichst gut zu entwässern und mittels durchlässiger Thon- 
röhren trocken zu halten. Die Betonmauern sind doppelt mit Luft- 
zwischenraum herzustellen. Die innere Mauer erhält aufsen einen 
Asphaltbelag und wird innen mit Holz ausgekleidet. Der Luftzwischen- 
raum zwischen den Mauern ist gut zu lüften. Die Aufsere Mauer ist 
mit Kies zu umgeben. 

A travelling concrete mixer. (Eng. News 6. Sept. 1900 
S. 162/63*) Auf der Achse eines zweirädrigen Wagens sitzt eine mit 
den Rädern drehbare Trommel, in der ein Mischwerk durch die 
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drehende Bewegung beim Fahren in Thätigkeit gesetzt wird. Die 
Mischtrommel fasst etwa 0,6 cbm. Das Material wird durch eine Thür 
eingebracht, die fertige Betonmischung durch Auseinanderklappen der 
beiden Troınmelhälften am Verwendungsorte ausgeschüttet. 

A balanced shaking screen. (Eng. News 6. Sept. 1900 
S. 169*) Zwei über einander liegende Siebe sind mittels gekröpfter 
Gelenkbolzen an dem hölzernen Rahmen betestigt und werden von je 
zwei um 180° versetzten Exzentern in schwingende Bewegung gesetzt. 
Die Exzenter sitzen auf einer am Rahmen gelagerten, mittels Riemens 
angetriebenen Vorgelegewelle Mit dem Siebe können stündlich 15 bis 
20 t Sand, Phosphat, Zement oder andere Stoffe in trockenem Zustande 
behandelt werden. 


Gasindustrie. 


Neue elektrische Sicherheitslampe. Von Wunder. (Journ. 
Gasb.-Waaserv. 29. Sept. 1900 S. 751/52*) Die Lampe wird zum Ab- 
lesen von Gasmessern und zum Aufsuchen von Bruchstellen an Gas- 
röhren in Kanälen gebraucht. Die Glühbirne sitzt in einem abge- 
schlossenen Gehäuse und wird von einem kleinen zweizelligen Akkumu- 
lator gespeist, der in der Tasche getragen wird. Der Akkumulator 
reicht für 2 bis 3 Stunden Brenndauer aus. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Neuartige Filter und deren Darstellung. Von Jolles. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 28. Sept. 1900 S. 612) Das Filter be- 
steht im wesentlichen aus einem mit Fluormagnesiumsflikat getränkten 
Asbestrewebe. 

Demonstration eines neuen Filters. Von Kuffler. (Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 28. Sept. 1900 S. 612/13*) Darstellung 
einer verbesserten Form des vorstehend erwähnten Filters. 


Giefserei. 

The problem of machine molding. Von Mumford. (Iron 
Age 18. Sept. 1900 S. 12/13) Der Verfasser erläutert die Vorteile des 
Maschinenformens und empfiehlt dessen Anwendung bei Massenherstel- 
lung von Formen. 

Petroleum heated assaying furnaces. Constructed by 
the Bickford Burners Co., Cambourne. (Engng. 28. Sept. 1900 
S. 416*) Der Ofen kann 6 Tiegel aufnehmen. Das Petroleum gelangt 
aus einem oberen Behälter in einen unteren mit stets gleichem Flüssig- 
keitsspiegel und sodann unter gleichbleibendem Druck in den Brenner, 
aus dem es mittels erhitzter Druckluft in den Tiegelraum geblasen 
wird. 

Heizung und Lüftung. 

Modern practice in steam heating and ventilation. Von 
Monroe. VII. (Eng. Rec. 15. Sept. 1900 S. 254/57*) Beförderung 
der Luft durch Blas- und Saugventilatoren. Verteilung der Luft in 
den einzelnen Räumen. Lüftung von Theatern, Kirchen und Versamm- 
lungsräumen. Auszug aus einem Berichte von Woodbridge über die 
Heizung und Lüftung des Senatsaales im Kapitol zu Washington. 

Die Gasheizöfen. Von Nicolaus. Forts. (Gesundhtsing. 
15. Sept. 1900 S. 273/78*) Sicherheitshahn von Friedrich Siemens. 
Temperaturregler von Böhm. Der Warsteiner Gasschulofen in verschie- 
denen Ausführungsformen und Angaben über sein Verhalten im Ge- 
brauch. Forts. folgt. 


Hochbau. 

A specialschoolhouse rooftruss. (Eng. Rec. 15. Sept. 1900 
S. 257*) Darstellung des in Holz und Eisen ausgeführten Daches der 
Aula in der Union Free School in Newtown. 

Diagram for determining the volume of semielliptical 
groined arch vaulting. Von Gregory. (Eng. News 29. Aug. 1900 
S. 130/31*) Für Gewölbe, deren untere Begrenzung nach einer Ellipse 
und deren obere Begrenzung nach einer Parabel gebildet ist, giebt der 
Verfasser drei Diagramme, aus denen drei den Abmessungen des Ge- 
wölbes entsprechende Zahlen entnommen werden. Eine einfache Rech- 
nung liefert aus diesen Zahlen den Rauminhalt des Gewölbes. Für 
schärfere Anforderungen teilt der Verfasser eine genauere Formel mit. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 

Manutention mécanique du charbon et du coke dans les 
usines de la Compagnie Parisienne du Gaz. (Génie civ. 
22. Sept. 1900 S. 869/75* mit 1 Taf.) Die in Kihnen angefahrene 
Kohle wird durch einen Drehkran und eine Ladebrücke nach dem 
Stapelplatz und von hier in von Pferden gezogenen Karren zu den 
Oefen geschafft. Die Koks werden von den Oefen nach Umladehäusern 
gefahren, aus denen sie in Säcken mittels Förderbandes oder Seil- 
bahnen zu den Koksstapeln geschafft werden. Sodann gehen sie wieder 
in die Sortirräume im Untergeschoss der Umiladehäuser und werden 
darauf in Säcken nach den Verkaufsplätzen geschattt. Darstellung 
der Fördervorrichtungen und des Betriebsganges. 

Kohlenentladegerüst der französischen Nordbahn in 
Roubaix. Von Frahm. (Zentralbl. Baue. 29. Sept. 1900 S. 469/71*) 
Die Anlage besteht aus einem langen 2gleisigen Viadukte, auf dem 42 
Kohlenwagen zu je 10 t Ladefähigkeit Platz haben. Unter jedem Gleise 
befindet sich eine Reihe von Entladetrichtern, die unten durch Klappen 
geschlossen sind. Ein Fuhrwerk von 1800 kg Tragfähigkeit wird in 
1 Min. beladen. Einzelheiten der Eisenkonstruktion. 
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The Heyl] & Patterson reciproking conveyors. (Iron Age 
13. Sept. 1900 S. 11/12*) Die Förderung besteht aus einer wage- 
rechten, oben offenen Rinne aus Fisenblech von rechteckigem Quer- 
schnitt. Ucber der Rinne Ist ein hin- und hergehendes Gestänge 
angeordnet, von dem aus in entsprechenden Abständen rechteckige 
Klappen in die Rinne hineinragen. Die Klappen sind nur nach der 
einen Richtung drehbar, nach der andern durch Anschläge festge- 
stellt. Das Fördergut wird in die Rinne geschüttet und von den Klap- 
pen um eine Hublänge vorwärts geschoben. Beim Rückgang des Ge- 
stäinges drehen sich die Klappen über dem nachfolgenden Haufen hoch, 
fallen hinter ihm wieder herunter und schieben ihn um eine Hublänge 
vorwärts. An den erforderlichen Stellen kann die Rinne unten ge- 
öffnet werden. 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 

Bericht über die Objekte der Klasse 20 »Diverse Mo- 
toren«e an der Weltausstellung in Paris 1900. Von Prasil. I. 
(Schweiz. Bauz. 29. Sept. 1900 S. 117/23*) Allgemeine Uebersicht über 
die in diese Klasse gehörigen Maschinen. Tabellarische Zusammenstellung 
der ausgestellten Wassermotoren. Allgemeines über die modernen Tur- 
binen: die Francis-Turbine, die amerikanische oder gemischte Turbine, 
Turbine mit amerikanischer Schaufelung, aber ohne zentrifugalen Aus- 
tritt; die Girard-Partialturbine, das Peltonrad, die Löffelturbine. Hy- 
draulische Servomotoren, Klinkenregulatoren, Regulator von Risch, 
Forts. folgt. 


Materialkunde. 

Die Eigenschaften und Verwendungsarten von Nickel- 
stahl. Von Pietrusky. (Oesterr. Z. Berg- u. Hittenw. 29. Sept. 1900 
S. 499/502) Wiedergabe und kritische Besprechung eines von Browne 
vor deın American Institute of Mining Engineers gehaltenen Vortrages, 
in dem besonders auf die Erhöhung der Proportionalitätsgrenze des 
Stahles durch Nickelzusatz und auf die Verwendung des Nickelstahles 
zu Kessel- und Behälterblechen hingewiesen wird. 

Les aciers moulés A l’exposition de 1900. Von Abraham. 
Schluss. (Genie civ. 22. Sept. 1900 S. 379/81*) Erläuterung der 
Materialeigenschaften des Stahlgusses und Priifungsergebnisse. Verwen- 
dung des Stahlgusses. Schlussbetrachtung. 


Mechanik. 

Statische Untersuchung eines eigentümlichen Trägers. 
Von Ramisch. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 28. Sept. 1900 S. 611*) 
Der Träger hat zwei feste Endauflager, um deren jedes zwei Stäbe 
drehbar angeordnet sind. Die Enden der 4 Stäbe sind durch 2 Kreuz- 
streben und 2 wagerechte Stäbe mit einander verbunden. Es wird ge- 
zeigt, dass der Träger in sich unendlich wenig verschiebbar ist. 


Messgeräte. 

Milchglasphotometer. Von Kauer. (Journ. Gasb.-Wasserv. 
29. Sept. 1900 S. 752/54*) Der Photometerkopf enthält zwei im Winkel 
zu einander stehende Milchglasplatten, von denen die eine von dem zu 
messenden Beleuchtungskörper oder Tageslicht, die andere von der 
Mafslichtquelle beleuchtet wird. Letztere wird so lange verschoben, bis 
beide Platten gleich stark beleuchtet erscheinen. Zur bequemen Ab- 
lesung erhält der Photometerkopf ein Lummer-Brodhunsches Prisma oder 
zwei Reflexionsprismen; im letzteren Falle können die Milchglasplatten 
parallel gestellt werden. Angaben über die Verwendung von Blenden 
zur Erweiterung des Messbereiches. 


Metallbearbeitung. 
The Eberhardt shaper vise. (Iron Age 13. Sept. 1900 S. 13*) 
Der Schraubstock besteht aus einem Unterteil, der an jedem Maschinen- 
tisch befestigt werden kann, und einem Oberteil, der mit einer cylindri- 
schen Fläche auf einer gleichen des Unterteiles ruht und somit in belie- 
bigem Winkel eingestellt werden kann. 


Metallhüttenwesen. 
Brass made from copper containing suboxide. (Iron 
Age 13. Sept. 1900 S.6) Abhandlung über den aus Versuchen festge- 
stellten zulässigen Sauerstoffgehalt von Kupfer, das zur Herstellung von 
Messing verwandt werden soll. 


Motorwagen und Fahrräder. 

Der internationale Automobilkongress von 1900 in Paris 
vom 9. bis 15. Juli. Forts. (Motorwagen 30. Sept. 1900 S. 275/32*) 
Bericht von Gaillardet über Transmissionen: Vorrichtungen zum Ein- 
oder Ausrücken; Geschwindigkeitsinderungen; Gangänderungen; Um- 
laufgetriebe; Schutz- und Schmiervorrichtungen, Lager, nachgiebige 
Kupplungen. Bericht von Cronau über Luftdruckkupplungen. Forts. 
folgt. 

Der Canello-Dürkopp-Motorwagen. (Motorwagen 30. Sept. 
1900 S. 232/84*) Der von Canello-Dürkopp in Bielefeld gebaute Ben- 
zin-Kraftwagen wird mit einem 4-, 6- oder 8 pferdigen Zwillingsmotor 
mit Glührohrzündung und Wasserkühlung ausgerüstet, der dem Wagen 
eine vierfach abgestufte Geschwindigkeit von 15 bis 24 km;Std erteilt. 
Darstellung des Getriebes, der Geschwindigkeitsregelung und der Wagen- 
steuerung. 


Schiffs- und Beewesen. 
Lighthouse engineering at the Paris Exhibition. II. 
(Engineer 28. Sept. 1900 S. 311/12*) Eingehende Beschreibung des 


Band XXXXIV. Nr. 41 
13. Oktober 1900. 


Rundschaa. 


1409 


für Créac'h d'Ouessant bestimmten, von Sautter-Harlé & Cie. gebauten 
Leuchtfeuerapparates. Darstellung einer von Barbier & Bénard kon- 
struirten elektrischen Bogenlampe für den Leuchtturm auf Lizard. 
Durchschnittliche Kosten einer Leuchtturmanlage. 


Strafsenbahnen. 

Exposition de 1900. Les transports électriques de 
exposition. Chemin de fer électrique et plateforme mo- 
bile. Von Boudon. Schluss. (Génie civ. 22. Sept. 1900 S. 375/79*) 
Die Stufenbahn. 

Wasserversorgung. 

Schlagbrunnen. Von Olshausen. (Gesundhtsing. 15. Sept. 
1900 S. 278/80*) Abhandlung über die gesundheitlichen Vorteile der 
meist »abessynische< genannten Brunnen. Beschreibung ihrer Herstel- 
lung und Erläuterung ihrer Anwendungsgebiete. 


Werkstätten und Fabriken. 
The Canadian excursion of the American Institute of 
Mining Engineers. (Eng. News 6.Sept. 1900 S. 169/70 u. 13. Sept. 1900 
S. 186/88) Bericht über die technischen Ausflüge der Gesellschaft ge- 


legentlich ihrer Sommerversammlung in Quebec, 
Werkstätten der Jenckes Machine Co., der Canadian Rand Drill Co., 
die Thatford Asbestos-Mines, die Anlagen der Dominion Iron & Steel 
Co., der Doininion Coal Co., der Nova Scotia Steel Co., der Belle Isle 
Iron Mines u. a. m. 


1900 S. 244/46*) 
Werk liegt am Lebigh-Fluss und hat Anschluss an die Lehigh Valle4 
Railroad und die Central Railroad of New Jersey. Die Rohstoffe, die 
tellweise auf dem Fabrikgrundstücke selbst gewonnen werden, werden 
in McCully-Steinbrechern, Kruppschen Kugelmühlen, Drehöten der Vul- 
can Iron Works und Schleifmühlen von Prosser & Sons verarbeitet. 
Beschreibung der Kessel-, Maschinen-, elektrischen Licht- und Kraft- 
anlagen, sowie der Transporteinrichtungen. 


(Engng. 28. Sept. 1900 S. 393/94*) 
Co., Delahayes, der American Clay-Working Machinery Co., von C. Schlick- 


eysen und von M. G. Pinette. 


insbesondere in die 


Zementerzeugung. 
The Whitehall portland cement works. (Eng. Rec. 15. Sept. 
Das symmetrisch und sehr ithersichilich angelegte 


Ziegelei. 
Clay working machinery at the Paris exposition. Forts. 
Ziegelpressen von Boulet, Joly & 


Forts. folgt. 


Rundschau. 


Die Funkentelegraphie hat nunmehr auch in Deutsch- 
land eine erste praktische Anwendung ') gefunden, indem 
zwischen dem vor der Insel Borkum gelegenen Feuerschiff 
Borkum-Riff und einer am l.euchtturm auf Borkum eingerich- 
teten Station eine regelmäfsige Verbindung hergestellt ist, 
die an das deutsche Telegraphennetz angeschlossen ist. Die 
Einrichtung ist von dem Norddeutschen Lloyd angeregt 
worden, der ein grofses Interesse daran hat, rechtzeitig Tag 
und Stunde der Ankunft seiner überseeischen Dampfer zu 
erfahren, um in Bremerhaven die Mafsnahmen für das Löschen 


usw. treffen zu können. Dank dem Entgegenkommen der Re- 
gierung wurde das Feuerschiff Borkum-Riff, vergl. den Lage- 
plan, Fig. 1, mit den erforderlichen Einrichtungen versehen und 
auf Borkum bei dem 1,5 km von dem Inseldorf entfernten 
elektrischen Leuchtturm eine Station eingerichtet; die Morse- 
Leitung Emden-Borkum des deutschen Telegraphennetzes 
wurde bis hierbin weitergeführt, und auf diese Weise können 
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die bei dem Leuchtschiff vorbeifabrenden Schiffe Seedepeschen 
an Land senden. 
draht eine 10 m hohe Stange am Mittelmast angebracht, Fig. 2, 
und neben dem Leuchtturm ist zu dem gleichen Zwecke 
ein 35 m hoher Signalmast errichtet, Fig. 3. 


Auf dem Feuerschiff ist für den Empfänger- 


Die Einrich- 


tungen waren bereits am 15. Februar fertig; doch noch ehe 
Versuche angestellt werden konnten, wurde die Stange auf 


Fig. 2. 
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dem Feuerschiff durch einen Schneesturm gebrochen und 
über Bord gewo.fen. Wegen des anhaltenden stürmischen 
Wetters musste mit dem Anbringen einer neuen Stange bis 
Ende März gewartet werden, um welche Zeit das Feuerschiff 
zur alljährlichen Ausbesserung gegen das Reserveschiff aus- 
ewechselt und in den Emdener Hafen geschleppt wurde. 
nzwischen hatte die Station Borkum-Leuchtturm Gelegenheit, 
ihre Einrichtungen auf die Betriebsfähigkeit zu prüfen, indem 
der einlaufende Dampfer »Kaiser Wilhelm der/Grofse«, -der 


] 4 10 Rundschau. 


Marconi-Apparate mit sich führt, mit ihr Depeschen wechselte, 
die auf 65 km Entfernung eine befriedigende Verständigung 
ergaben. Mitte April wurde das ausgebesserte Feuerschiff an 
seine Stelle zurückgeschleppt, und seitdem sind täglich De- 
e gewechselt worden. Beim Ausfahren des »Kaiser 

ilhelm der Grofse« am 24. Juli konnten zwischen ihm und 
der Station Borkum-Leuchtturm auf 92 km Entfernung gut 
lesbare Zeichen ausgetauscht werden. Die Einrichtungen sind 
von der Reichs-Post- und -Telegraphenverwaltung getroffen 
worden, die auch die Lehrbeamten gestellt hat. 


Die Cunard-Linie, eine der grofsen englischen Dampfer- 
gesellschaften, hat mit ihrem im September 1899 vom Stapel 
ageet, und seit kurzer Zeit in Fahrt befindlichen Riesen- 

ampfer »Ivernia« gute Erfahrungen gemacht, insbesondere 
was wirtschaftlichen Betrieb anbelangt. So spricht Engineering 
von dem Schiffe als »a good dividend earner«'). Bekanntlich 
behaupten die Engländer, in England würden nur deshalb 
keine Schiffe gebaut, die inbezug aut Fahrgeschwindigkeit 
mit dem »Kaiser Wilhelm der Grofse« des Norddeutschen 
Lloyds und der »Deutschland« der Hamburg-Amerika-Linie 
wetteifern könnten, weil bei diesen die Einnahmen bei weitem 
nicht die Betriebskosten deckten. Deshalb sei bei den eng- 
lischen Dampfergesellschaften keine Neigung vorhanden, sich 
auf kostspielige Versuche einzulassen, neue Dampfer zu bauen, 
nur um die letzten Rekorde zu schlagen. Aus diesem wenig 
stichhaltigen Grunde scheint man sich in England in letzter 
Zeit darauf beschränkt zu haben, die grofsen Dampfer mit 
Maschinen für mittlere Geschwindigkeit zu versehen und das 
Hauptgewicht auf bedeutenden Raumgehalt des Schiffes zu 
legen, der gestattet, sowohl möglichst viele Fahrgäste als auch 
grofse Ladung mitzuführen. Von ähnlichen Gesichtspunkten 
ist bereits vor einigen Jahren die Hamburg-Amerika-Linie 
ausgegangen, als sie die grofsen Dampfer »Pretoria«, »Penn- 
sylvania«, »Graf Waldersee« usw. bauen liefs. 

Die »Ivernia« bietet ein Seitenstück zu diesen Dampfern. 
Schon in ihrer äufseren Erscheinung macht sie mehr den Ein- 
druck eines Frachtdampfers. Die Abgase der Kessel werden 
durch einen Schornstein ins Freie geführt, im Gegensatz zu 
den drei und mehr Schornsteinen auf deutschen Dampfern, 
während in anbetracht der vielen tiber das Schiff verteilten 
Ladeluken 4 Masten zum Anbringen der Ladebäume angeordnet 
sind. Der Schiffskörper ist von Swan & Hunter in Newcastle 
gebaut, die Maschineneinrichtung von der Wallsend Slipway 
and Engineering Co. Im Folgenden sind die Hauptabmessungen 
des Schiffes zusammengestellt: 


Aeufserste Länge .......... 182,88 m 
Länge zwischen den Loten . . 2 2 2 . . . . 176,78 » 
äulserste Breite . . . 2 2 2 2 2 ee nn. 19,66 >» 
Höhe von Oberkante Kiel bis Hauptdeck . . . . 12,34 » 
Höhe von Oberkante Kiel bis Schutzdeck . . . . 15,08 » 
Brutto-Tonnengehalt ......... 12000 t 


Die beiden Vierfach-Expansionsmaschinen entwickeln 
12000 PS; und erteilten dem Schiffe während der Probefahrt 
eine Geschwindigkeit von 16'/, Knoten. Die Cylinder haben 
724, 1041, 1486 und 2134 mm Dmr. bei 1372 mm Hub. Der 
Dampf von 15 Atm Spannung wird in 9 Einender-Cylinderkesseln 
erzeugt, die mit Howden-Gebläsen für künstlichen Zug ver- 
sehen sind. Zur elektrischen Beleuchtung des Schiffes, zur 
Kühlung und Lüftung der Räume usw. sind die üblichen 
Hülfsmaschinen vorgesehen. Ueber die ganze Länge des 
Schiffes, das durch Querschotte in 11 wasserdichte Abteilungen 
geteilt ist, erstreckt sich ein Doppelboden, der zur Aufnahme 
von Wasser zum Speisen der Kessel, zum Trinken und als 
Ballast eingerichtet ist. Von den 7 Decks sind das Orlopdeck, 
das Zwischendeck, das Hauptdeck, das Oberdeck und das Schutz- 
deck durchgehend gebaut, während das Promenadendeck und 
das Brückendeck nur einen Teil der Schiffslänge einnehmen. 
An Fahrgästen können in der ersten Klasse 150 Personen, in 
der zweiten Klasse 200 Personen und in der dritten Klasse 
500 Personen untergebracht werden. Für die.Bequemlichkeit 
der Fahrgäste dritter Klasse ist im Vergleich zu andern Schiffen, 
auf denen sie gewissermafsen nur als notwendiges Uebel be- 
trachtet werden, besonders eingehend gesorgt. Als Schlafraum 
steht ihnen der gröfste Teil des Hauptdecks zur Verfügung, 
von dem ein Abschnitt sogar mit abgeschlossenen Kammern 
für 2 bis 4 Personen versehen ist. Das Oberdeck vom Bug 
des Schiffes bis in die Nähe des Schornsteines bildet eine ge- 
räumige Promenade, während auf dem vorderen Schutzdeck 
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sogar ein Damen- und ein Rauchzimmer für die Fahrgäste 
dritter Klasse eingerichtet ist. In der ersten und der zweiten 
Klasse sind hübsch ausgestattete Speise-, Rauch-, Lese- und 
Damenzimmer nebst mehreren Luxuskammern vorhanden. 
Aut dem hinteren Ende des Hauptdecks befinden sich Vieh- 
ställe, da beabsichtigt wird, die »Ivernia« auch zum Befördern 
von lebendem Vieh zu verwenden. Die beiden untersten 
Decks dienen, soweit sie nicht von der Maschinen- und Kessel- 
anlage eingenommen werden, ausschliefslich zur Aufnahme 
von Ladung. 


Der Verein deutscher Revisions-Ingenieure hielt in den 
Tagen vom 3. bis 5. September unter der Leitung seines 
Vorsitzenden, Ingenieur Specht, Berlin, die von Mitgliedern 
und Gästen zahlreich besuchte 7. ordentliche Hauptver- 
sammlung ab. 

Dem Berichte des Vorstandes über das verflossene Vereins- 
jahr ist zu entnehmen, dass die Zahl der Vereinsmitglieder 
auf 66 gestiegen ist, von denen 3 staatliche Gewerbe-Aufsichts- 
beamte, 41 Beauftragte von Berufsgenossenschaften, 9 Kessel- 


revisions-Ingenieure sind, während die übrigen Mitglieder in 


andern Verhältnissen stehen. 

Der Verein sucht seinen Zweck, die Förderung der Unfall- 
verhütung, durch Herausgabe einzelner Arbeiten auf diesem 
Gebiete zu erreichen; die bisher erschienenen Schriften solcher 
Art betreffen die Reinigung des Kesselspeisewassers und die 
Prüfung der in den Betrieben verwendeten Hebezeuge (Krane, 
Winden, Aufzüge usw.) und ihrer Ketten, Seile usw. Eine 
dritte Vereinsschrift, die Ergebnisse eines von der Edel- und 
Unedelmetall - Industrie - Berufsgenossenschaft veranstalteten 
Preisausschreibens über Schutzvorrichtungen an Pressen und 
ähnlichen Maschinen betreffend, dürfte für alle mit derartigen 
Maschinen arbeitenden Industriellen von hohem Wert sein. 

Aus den Verhandlungen der Hauptversammlung ist ein 
von Hrn. Kühl, Beauftragtem der Norddeutschen Holz-Berufs- 
genossenschaft, bearbeiteter Vortrag über Augenblicksaus- 
rückungen an Dampfmaschinen und Transmissionen hervor- 
zuheben, die bekanntlich den Zweck haben, im Falle einer 
Betriebstörung oder eines Unfalles die Wellenleitung in mög- 
lichst kurzer Zeit still zu stellen. Es wurde besonders darauf 
hingewiesen, dass eine Abstellung der Betriebskraft ohne 
gleichzeitige Bremsung des Motors oder der Wellenleitung 
den gewünschten Zweck nicht erreichen lässt, und dass durch 
alle diese Einrichtungen die Unfälle an laufenden Trans- 
missionen zwar nicht verhindert, wohl aber in ihren Folgen 
gemildert werden können. 

Weiter wurde die Frage erörtert, ob geringe Mengen von 
Kaliumperchlorat im Kalisalpeter schädliche Einwirkungen 
auf das Schiefspulver im praktischen Gebrauch auszuüben 
vermögen. Wennschon diese Frage nach Ansicht mehrerer Mit- 
glieder verneint werden müsste, konnte sie doch nicht er- 
ledigt werden, weil nicht genügende Erfahrungen vorliegen. 

Besondere Beachtung erregten die auf statistischen Arbeiten 
der Rheinisch-Westfälischen Hütten- und Walzwerks-Berufsge- 
nossenschaft beruhenden Mitteilungen des Hrn. Freuden- 
berg über den Einfluss des Arbeiterwechsels auf die Häufig- 


. keit der Betriebsunfille. Es wurde überzeugend nachge- 


wiesen, dass wenigstens bei der genannten Berufsgenossen- 
schaft ein erheblicher Prozentsatz der entschädigten Unfälle 
auf den Arbeiterwechsel zurückzuführen ist. 

Die auf der Tagesordnung verzeichneten technischen 
Mitteilungen betrafen Bemerkungen über mangelhafte Aus- 
führung von Fufsbéden und Gleisen sowie von Drehscheiben 
in Fabrik- und Werkstattgleisen, den Schwartzkopffschen 
Probirhahn mit Warner für Dampfkessel, eine neue Schutz- 
vorrichtung an Reibungspressen zur Verhütung von Finger- 
verletzungen, einen Wasserstandsanzeiger mit Spiegel, eine 
blecherne Schutzhülse für Transmissionswellen und endlich 
die Versuche von Grübler mit Schleifsteinen '). 

Als Ort der nächsten Hauptversammlung wurde Hamburg 
gewählt. 

Die vom Verbande deutscher Architekten- und 
Ingenieurvereine herausgegebenen Normalzeichnungen 
der deutschen Normalabflussröhren sind erschienen und 
können von der Geschäftstelle des Verbandes, Berlin W., 
Pallasstr. 10, bezogen werden. Demnächst wird auch die 
Denkschrift über die auf der Abgeordnetenversammlung des 
Verbandes in Braunschweig 1899 festgelegten Normalien für 
Hausentwässerungsleitungen herausgegeben werder. 


Da Z. 1899 S. 1294. 


Band XXXXIV. Nr. 41. 
13. Oktober 1900. 


Patentbericht. 
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Kl. 18. Nr. 111829. Befestigung von Field-Röhren. J. Igert, Paris. 
Der Stutzen b der!Wasserkammer dient zur Aufnahme eines kegel- 
formigen Rohrstückes e, 
das mit dem Siederohr 
f verbunden ist. Die 
Stücke e tragen Vor- 
eaprünze g, gegen die 
sich die Arme # der 
zu Ankern ausgebildeten 
Umlaufrohre h,k stützen, 
- sodass bei Anzug der 

Mutter m die Stücke e dicht auf ihre Sitze gepresst werden. 


Kl. 13. Nr. 109888. Stahl- 
drahtbürste für Kesselrohre. 
(Zusatz zu Nr. 102010, Z 1899 
S. 673) E. Leichsenring, 
Zwickau Us Die Stahlborsten 
f sind um Drähte h,g gebogen, 
welche längs eines Rohres a 
unter und über gelochten Leisten 
b angebracht sind, die mittels 
Ringe e und Schrauben auf dem 
Rohre geha'ten werden. 


Kl. 14. Nr. 110076. Ventilsteuerung ‚für Fördermaschinen. C. 
Hoppe, Berlin. Die Einlassventile 2 und Auslassventile k werden 


durch das bekannte Gestänge 
abcdefg bewegt, dessen Schwin- 
geng um 80 gröfsere Ausschläge 
machen, je mehr der Wärter 
den Steaerhebel aus der Mittel- 
lage entfernt. Um nun statt 
des hierdurch bedingten Ar- 
beitens mit voller Füllung und 
ohne Verdichtung ein Arbeiten 
mit allmählich abnehmender 
Füllung und mit Verdichtung 


à 


N yA 
N 
MDM Ww, | GLEE 
then e E 


A zu erreichen, sind an den Schwingen g 

À drehbare Klinken h, d angebracht, die bel 

= i a kleinen Ausschlägen von g (beim An- 

Si lassen) garnicht, bei wachsenden Aus- 

E au) seg JI)  schlägen aber durch Stützstangen mn und 


E SI Al Anschläge pq allmählich immer früher ` 
el $ ec? a] H ausgelöst werden. 
SE ëm Eoi 
? = A d Ka D H K1. 14. Nr.110075. Scohieberentlastung. 
am A7 y em E. Fränkel, Guben. Der Verteilungs- 
eet Sebhieber ist an einer oder mehreren Zug- 


federn a aufgehängt, die auch durch 
Druckfedern e ersetzt werden können. 


Leisten d verhindern das Abheben. 
El. 19. Nr, 111774. 


Eisenbahnoberbau. A. Haarmann, Osna- 
brück. Zur sicheren Lagerung 
schwerer Schienen wird eine breite 
eiserne Querschwelle verwandt, deren 
mittlerer wagerechter Teil von zwei 
parallelen oberen, unverletzt durch- 
laufenden Rippen a begrenzt ist, zwl- 


nach jeder Richtung unverrückbare 
Lage erhält. 


Kl. 24. Nr. 110809. Veberhitzer. W.Schmidt,Wilhelmshöhebei 
Cassel. Oberhalb der Feuerung befindet sich die Schutzkammer a, in 
welcher mit Hülre der senkrechten und wagerechten Scheidewände 0, 
und 5b ein Nebenstrom der Heizgase 
umläuft, um abgekühlt mit dem Haupt- 
strom vereint und dessen Temperatur 
herabsetzend durch den Ueberhitzer 
zu zieheu. Zur Beschleunigung des 
Umlaufes der Heizgase in s kann 
durch den Austrittkanal d des Neben- 
stromes die Austrittöffnung xv des 
Feuerraumes verjüngt und somit der 
Nebenstrom durch den Hauptstroin an- 
gesaugt werden, Fig. 2, oder es mün- 
den die Austrittöffnungen der seitlich 
angebrachten Nebenstrom - Austritts- 
kanäle unterhalb der Austrittöffnung z, 
um die sinkende Gassäule des Neben- 
stromes zu verlängern, Fig. 3. Durch 
Oeffnen der Luftklappe z kann eine 
Gefährdung der Ueberhitzerrohre in 
Betriebspausen verhütet werden, ohne hierdurch erhebliche Wirmever- 
luste herbeizuführen. 


Ti £ 


schen denen eine Zapfenplatte b eine ` 


Kl. Su Mr: 111606. Zugkraftorgan. K 
i/Harz. Für maschinelle 
Förderung wird ein Zugseil 
a benutzt, in welches Ketten- 
stücke 6 eingeschaltet sind, 
die als Mitnehmer für die 
Förderwagen dienen. 


Kl. 20. Nr. 111781. 
Charlottenburg, und B. Merkel, 
mit nur einer Arbeitsleitung kann 
die Leitungswefc e dadurch er- 
spart werden, dass die Stromab- 
nehmer Rollen von versch edener 
Breite tragen, sodass die Flansche 


oe 
der einen beim B+ gegnen zw-ier 


Wagen zwischen oder über die Flansche der and-rn greifen. 


Kl. 24. Nr. 110195. Luft- und Gasvorwärmung bei Feuerungen. 
D. Turk, Riesa. Bei der besonders tür Flamimöfen gedachten An- 
ordnung ist aufser der 
bekannten Vorwärmung 


Glinz, Rothlenhütte 


Stromabnehmervorrichtung. A. Gotendorf, 
Berlin. 


Für zweigleisige Bahnen 


u 
durch die Abgase noch NET Be | 
"sw e" =: Ser 
eine besondere regelbare e H WRC bt E re d 
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Bei dem Ausführungs- 


SCHECK Eh Z- 
beispiel der Figur ist c 


d. 
i go a A a 22S d 
el, m ech 


die Luftleitung, b die e BEER ECKE Col 
Gasleitung, welche in a EE EE? 
dem Raum r durch die 
Abgase erhitzt werden, 
während dies im Raume r, noch durch eine besondere Feuerung (Gas- 


feuerung hi) in regelbarer Weise geschieht. 


Kl. 35. Nr. 110026. Bremse für Räderwinden. 
Weidenkaff, München. Zwischen 
zwei losen Scheiben g, 7, von denen 
g mit dem Triebrade der Windetrommel 
ein Stück bildet, trägt die Triebwelle € 
einen Mitnehmer k, dessen Zapfen l 
in Ausschnitte mn und op von g und 
r greifen. Dreht man € zum ‘Auf- 
winden der Last rechtsum, so wer- 
den g und r durch die Anschlag- 
flächen n und p gleichmäfsig rechts 
um gedreht. Lässt man 7 los, so 
bleibt r mit den Zapfen f, d stehen, 
g aber wird von der Last Hnksum 
gedreht und drückt durch die Exzenter 
hebel e und Kniehebel c die Bremabacken b an die feststehende Brems- 
scheibe a. Die Bremse ist für beide Drehrichtungen brauchbar. 


Kl. 38. Nr. 110436. Druckwalsenvorrichtung an Hobelmaschinen. 
Kirchner & Co, A.-G., Leipzig-Sellershausen. Ueber den aus- 
wechselbaren Messerkasten A sind A 
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wirkung einstellbar und können 
mittels Hand ades h in bekannter 
Weise durch Verschraubung des 
an Säuleu s geführten Trägers t 
für verschiedene Dicken des Werk- 
stückes eingestellt und ebenso ein- 
zeln (s. das mittlere Paa ) zur 
Auswechselung eines Mess rkastens 
gehoben werden, ohne den Betrieb 
der übrigen Messer und Druckwalzen zu stören. 


Kl. 38. Nr. 110435. Vorschub für Stemmmaschinen. 
New-Britain (Hartford, Coun., V.S.A). 
Supports drehbare Spindel s ist mit Gleit- 
stücken g in senkrechten Führungen v r- 
schiebbar und mit dem Trethebel ¢ durch 
ein Band db verbunden, das über eine in der 
Pfeilrichtung langsam umpgetriebene Scheihe 
c geführt ist. Um das Werkstück dem (als 
kettenförmige Fräse ausgebildeten) Werkzeuge 
entgegenzuführen, braucht der Arbeiter den 
Tritt € nur so stark niederzudrücken, dass die 
Reibung zwischen b und c das Band mitnimmt, 
worauf s mit dem Support durch Maschinen- 
kraft gelioben wird. Bei Erreichung der 
obersten Hubgrenze spannt sich die Kette k, 
hebt ¢ an und vermindert die Reibung zwischen 6 und c. Gegenstand 
des Patentes ist noch eine ähnliche Einrichtung zum wagerechten Vor- 
schieben des Werkzeuges gegen das Werkstück, 
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Kl. 46. Wr. 109962. Küh- 
a,c E 


Se ACS OTE 9p lung der Arbeitscylinder. F. E. 
= era e Bidaud, Paris. Die Cylinder 


oo) LC 
1 és En a liegen frei zwischen zwei 
SUN | l d | Le. Schwungrädern b, in deren Ocff- 
Ed i i IP nungen c ventilatorähnlich wir- 
| iji a8 T | P kende Flügel d so gestellt sind, 
Silly RIS 


dass das eine Schwungrad von 


7 5 A der Site Luft gegen die Cy- 
be linder treibt, während das an- 
erg SEEN dere Schwungrad die erhitzte 
J AJ a Aë 
Ee Luft absaugt. 


Kl. 46. Nr. 110300. Zweitaktmaschine. J. E Thornton, Alt- 
rincham (Chester), und J. P. Lea, Hulme (Manchester, Lancaster, 
England). Beim Arbeitshube verdichtet der Kolben d die Luft in dem 

ns geschlossenen Kurbelraume c, und 

ga diese treibt, sobald die Kanäle c, 
x freigelegt sind, die Abgase aus b 

el ele durch Bohrungen k; des Vergasers 
E" w k und das Lade- und Auspuffventil 
iE l in den Auspuff h. Während des 


4 h unteren Hubwechsels, wenn d die 

véi | unteren Oeffnungen von e und der 

C, JH | ER von der Daumenscheibe o mittels 

e SL? | A f | ! | Winkelhebels 0; 03 bewegte Kolben- 

well E A: | Viel | Schieber m den Auspuff l ge- 
nn mem BU E SW schlossen hat, saugt der vom Ex- 
e "ie yet oe 1 zenter gı bewegte Hülfskolben g 
Re ie = — (d. 0 = eine neue Ladung von n,n her 


durch E nach b. Beim Rückhube 
von d ist l geschloseen, g hat 
beide Oeffnungen f,fı freigelegt und lässt frische Luft nach e strömen. 
Beim oberen Hubwechsel entzündet sich die Ladung infolge ihrer Ver- 
dichtung an dem heifsen Telle k von k. 


Kl. 47. Nr. 110606. Trommellagerung. W. J. E. Koch, Ham- 
burg. Die Trommel ¢ läuft auf Rollen c, 
deren Druck dadurch ausgeglichen wird, 
dass sie einzeln oder paarweise auf Stem- 
Dein d gelagert sind, deren mit Flüssigkeit 
gefüllte cylindrische Büchsen b durch Röhren 
oder Kanäle f,g in Verbindung stehen. Statt 
des Flissigkeitsdruckes köunen Gewichthebel 
oder Federn zur Druckansgleichung benutzt 
werden. 


W. Gutwasser, Königs- 
berg i/Pr. An dem gebogenen Kur- 
belarme a ist beiderseits ein ellipti- 
sıher Klemmkörper e und ein Füh- 
rungsbacken .f so befestigt, dass bei 
der Bewegung von a in der Pfeilrich- 
tung die mit ringférmiger Führungs- 
rinne d versehene Doppelscheibe c 
mitgenommen wird, während bei ent- 
gegengesetzter Drehrichtung a mit e 
und f in d gleitet, indem f das Fest- 
klemmen von e in d in entgegenge- 
setztem Sinne verhindert. 


Kl. 46. Nr. 110666. Anlassvorrichtung. 
A. de Dion und G. Bouton, Puteaux, 
(Seine, Frankreich). Die Mitnehmerklinken ;, 
von denen im Ruhezustande mindestens eine 
in das Sperrrad f greift, sind in der Trom- 
mel g, die auf der Maschinenwelle a fest- 
gekeilt ist, so gelagert, dass sie nach dem 
Ingangkommen der Maschine durch die 
Fliehkraft selbstthätig ausgelöst werden. 


Kl. 47. Nr. 109959. Doppelkolbenschieber. B. Treiber, Dres- 
den. In dem quer zur Leitung liegenden Gehäuse g sind zwei Kolben- 
schieber k durch Zahnstangengetriebe z bewegbar, sodass man während 
des Betriebes einen der Schieber herausnehmen und ausbessern kann. 


Jeder dieser Schieber trägt zwel geschlitzte. Ringe a, b, und der Schlitz 
ist durch einen Keil c ausgefüllt, mittels” dessen die Ringe durch 
einen von aufsen her bewegbaren Druckstift zur Abdichtung aus ein- 
ander gedrückt werden, sodass sie sich beim Verschleben also locker 
bewegen können. | 


E1. 47. Nr. 110396. Ventil. La Société 
Mathelin & Garnier, Paris. Der Ventil- 
körper besteht aus einem kegelstumpfförmi- 
gen, als Verschlussstiick dienenden Teile 6 
und einem stets in der Sitzöffnung a bleiben- 
den, den gröfsten Durchflussquerschnitt be- 
stimmenden Teile b; und ist an der Spindel 
leicht auswechselbar befestigt, sodass man . 
den gröfsten Durchfluss leicht abändern kann. 


Kl. 60. Nr. 110486. Geschwindigkeitsregler. A. Budau, Görz 
(Oesterreich). Wenn bei kleiner Ge- 
schwindigkeitsänderung der Regler t 
durch den Hebel % nach Auslösung 
der Sperrung bp das den Kraftzufluss 
verstellende Wendegetriebe w einge- 
rückt hat, wird es nach kurzer Wirk- 
saınkeit wieder ausgerückt, indem die 
von der Kurbelscheibe k bewegte 
Lenkstange e mittela Schleife und 
Zapfens z in ihrer höchsten oder 
tiefsten Lage den Hebel A und den 
Reglermuff m, in die Mittellage zu- 
rückführt; wenn aber bei grofser Ge- 
schwindigkeitsänderung der Muff mı 
gröfseren Widerstand leistet, kommen 
die Reibscheiben k, e einer durch Fed -r 


‚r und Mutter m regelbaren Reib- 


kupplung (Nebenfigur) ins Gleiten, und w arbeitet welter, bis der 
Widerstand von mı genügend gesunken ist. 


Angelegenheiten des Vereines. ; 
Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Mit der Vertretung 
unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der 


J e 
Weltausstellung ist 117 


Y 
a Gr eh m 
— 


Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr | Uff 
vorm.) Ferner steht | EE S a 
den' Mitgliedern unse- 2 NZ Se 

res Vereines in dem | NN A I We? IN \ em 
Gebäude für Trans- 

port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) irner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo: ihnen wochen- 
täglich von 9/3 bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 


E f geboten ist, Briefe zu 
schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergl m. Die 
Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 
lungsbureau gelan- 
gen sollen, lautet: 
Verein deutscher In- 
genieure. Exposition 
Universelle. Champ- 
de-Mars (Génie civil) 
Gruppe VI Classe 29 
(Allemagne). 

Im Deutschen Wirts 


haus (Miinchner Spatenbriiu) -auf dem Marsfeld an der Avenue 


de Suffren werden in den Vormittagstunden von 107/3 bis 
12 Uhr fiir die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 


Plätze bereit gehalten. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — A. W. Bchade’s Buchdruckerei in Berlin) N. 
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Johann Zeman + 


Mit Johann Zeman ist am 30. Juli d. J. ein Mann aus dein Leben geschieden, der während eines Vierteljahrhunderts 

für den Verein deutscher Ingenieure mit all dem lebhaften Interesse gewirkt hat, das ihn diesem Vereine gegenüber beseelte. 

Eine lange Reihe von Jahren konnte man sich eine Hauptversammlung ohne Zeman kaum denken. Wie oft griff er 

bei Erörterungen im Vorstandsrate oder in der Hauptversammlung mit seiner Gewandtheit und unterstützt von dem aus seinem 
187 
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innersten Wesen sprechenden Bestreben, die Gegensätze nach Möglichkeit friedlich auszugleichen, erfolgreich ein! Welch köst- 
liche, von aus dem Herzen kommendem Humor getragene Reden haben wir ihm zu danken gehabt! 

Wie im Gesamtverein, dem er überdies als Mitglied des Vorstandes gedient hat, wirkte Zeman auch in unserm Bezirks- 
verein seit dem Jahre 1881. Unermiidlich war er für ihn thätig. Erfolge, wie der gute Verlauf der Hauptversammlung 1896 
in Stuttgart, waren vorzugsweise sein Werk. 

Seine Wirksamkeit als Vorsitzender wie als gewöhnliches Mitglied wird uns unvergesslich bleiben. Für einen grofsen 
Teil unserer Mitglieder, für die jüngere Generation, war aber Zeman noch mehr; er war der anregende Lehrer, der während 
ihrer Studienzeit an der Technischen Hochschule nicht blofs mit dem Verstande, sondern auch mit seinem warmen, der Jugend 
entgegenschlagenden Herzen auf sie eingewirkt hatte. Namentlich trat dies bei den Exkursionen, welche Zeman als Unterrichts- 
mittel in erste Linie stellte, zutage. | 

Am 20. Mai 1844 zu Josefstadt in Böhmen geboren, erhielt Zeman seine Erziehung und Vorbildung in der damaligen 
Bundesfestung Mainz, woselbst sein Vater als österreichischer Militär in Garnison stand. Nach Besuch der Mainzer Realschule 
1853 bis 1859 studirte er bis 1864 am Polytechnischen Institut zu Wien. Im Anschluss an seine Studien war er einige Zeit 
in Kladno als Hüttenchemiker und sodann als Ingenieur beim Bahnbau in Böhmisch-Leipa thätig. 1867 wurde er unter Pro- 
fessor Kick Assistent für mechanische Technologie an der deutschen Polytechnischen Schule in Prag, 1869 habilitirte er sich 
als Dozent daselbst. Zu jener Zeit wurde er Mitarbeiter des damals unter der Leitung von Dr. Emil Maximilian Dingler 
stehenden Polytechnischen Journals. 

1871 erhielt Zeman von der österreichischen Regierung ein Reisestipendium für 2 Jahre, das er zur Ausführung einer 
Studienreise nach Deutschland, Belgien, Holland, England, Frankreich und der Schweiz verwendete. 1873 wurde er von dem 
Prager Ausstellungskomitee als offizieller Berichterstatter zur Weltausstellung nach Wien entsendet. Im Jahre 1874 lud 
ihn der damalige Präsident des Schweizerischen Schulrates Kappeler aus Anlass der vorzunehmenden Besetzung der Professur 
für Technologie ein, nach Zürich zu kommen. Dies veranlasste die J. G. Cottasche Verlagsbuchhandlung, die mit dein er- 
krankten Dr. Dingler schon seit längerer Zeit geführten Unterhandlungen zum raschen Abschluss zu bringen und Zeman die 
Leitung der Redaktion von Dinglers Polytechnischem Journal zu übertragen. Für diese Thätigkeit eignete sich der gewissen- 
hafte, an Pünktlichkeit und Genauigkeit gewöhnte Mann ganz vorzüglich. Hinsichtlich des chemischen Teiles wurde er durch 
Dr. Ferd. Fischer unterstützt. 1881 erfolgte die Berufung Zemans zum Professor für mechanische Technologie an die Tech- 
nische Hochschule Stuttgart. Mit ihm siedelte die Redaktion von Dinglers Polvtechnischem Journal, die er zunächst beibehielt, 
von Augsburg nach Stuttgart über; 1837 sah er sich veranlasst, die Redaktion niederzulegen. 

Im Jahre 1891 wurde Zeman seitens des Staatssekretärs des Innern eine der neu geschaffenen Mitgliederstellen im 
Patentamte angetragen; er zog es indes vor, an der Stätte seiner bisherigen Wirksamkeit zu bleiben. Im gleichen Sinne ent- 
schied er sich, als 1892 eine Anfrage an ihn erging, ob er geneigt sei, einem Rufe als Nachfolger Kicks an die deutsche 
Technische Hochschule in Prag Folge zu leisten. Die Anerkennung für sein Wirken und sein Bleiben in Stuttgart ist ihm 
seitens seines Königs wiederholt zuteil geworden. 

Als im Jahre 1881 eine Neuregelung der Redaktion und der Geschäftsführung der Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure in Aussicht genommen war, hatte Grashof als Vereinsdirektor in erster Linie an Zeman gedacht und war mit ihm 
in Briefwechsel getreten. Zeman hielt jedoch unseren jetzigen Vereinsdirektor Hrn. Peters für die geeignetere Persönlichkeit, 
nm das neugeschaffene Amt des Generalsekretärs zu übernehmen. 

Von 1890 bis 1899 bearbeitete Zeman für die Vereinszeitschrift das Inhaltsverzeichnis der mechanisch-technischen 
Zeitschriften. 

Auch politisch ist Zeman eine Anzahl Jahre hindurch thätig gewesen. Er gehörte der deutschen (nationalliberalen) 
Partei an und trat hier jederzeit kräftig ein für alles, was das Gedeihen und das Ansehen des Deutschen Reiches fördern 
konnte. Die Liebe zu dem Vaterlande stand ihm obenan. Die gehässige Behandlung, die er von einem Teile der gegnerischen 
Presse infolge seines öffentlichen Eintretens für die Ziele der deutschen Partei, namentlich zu Zeiten der Wahlen, erfuhr, hat 
jedenfalls wesentlich dazu beigetragen, seine Gesundheit, die bis dahin vorzüglich gewesen war, zu untergraben. Auch die 
Niederlegung der Redaktion von Dinglers Polytechnischem Journal, womit eine für ihn recht fühlbare Verminderung seines 
Einkommens verknüpft war, stand mit seiner politischen Thätigkeit im Zusammenhange. 

Im Juni 1898, wenige Tage nach der ‘Hauptversammlung in Chemnitz, an der er sich noch lebhaft beteiligt hatte, 
wurde Zeman von einem Schlaganfall betroffen, von dem er sich nicht wieder vollständig erholt hat. Er war ein müder Mann 
geworden, aber nichtsdestoweniger bis in die letzten Tage bestrebt, seinen Obliegenheiten in vollem Mafse nachzukommen. 
Rührend war es anzusehen, mit welcher Pünktlichkeit er jeden Tag alles ordnete, was sich ordnen liefs. Schwer wurde es 
ihm dabei ums Herz, wenn er seiner Frau, der treuen und unermüdlichen Pflegerin, und seiner drei Kinder im Alter von 
10 bis 15 Jahren gedachte. In der Nacht vom 29. auf den 30. Juli, während des Schlafes, machte ein Herzschlag seinen 
Leben ein Ende. 

Nun ruht er in kühler Erde. Dauernd werden wir seiner gedenken mit den Gefühlen des Dankes für alles, was er 
uns gewesen ist. 


Württembergischer Bezirksverein. 


H, Cox. 
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Die Drehbriicke »Neuhof« über den Reiherstieg bei Hamburg-Neuhof. 


Von Reg.-Baumeister Carl Bernhard, Privatiozent in Charlottenburg. 
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Nirgends gelangt der wirtschaftliche Aufschwung der 
neuesten Zeit klarer zum Ausdruck als in unsern grofsen 
Hafenplätzen. Ein Blick auf die dem Zentralblatt der Bau- 
verwaltung entnommene graphische Uebersicht des Eingangs- 
verkehrs der Seehäfer Hamburg, Bremen, Amsterdam, Rotter- 
dam und Antwerpen während der Jahre 1877 bis 1898, Fig. 1 
auf S.1416, genügt, um unsdie grofsartige Entwicklung von Han- 
del und Verkehr ohne weitere Erläuterung darzustellen. Ham- 
burg steht an der Spitze der grofsen Häfen des europäischen Fest- 
landes, und in richtiger Erkenntnis künftiger Aufgaben zögert 
es nicht, seine Anlagen stetig zu erweitern. So ist südlich 
der Elbe der Bau von drei neuen Häfen auf Hamburger 
Staatsgebiet in Angriff genommen. Dieser Entwicklung 
folgend, hat vor kurzem eine Privatgesellschaft das preufsi- 
sche Gebiet Neuhof, welches unmittelbar an diese Häfen stöfst, 
erworben, um als » Aktiengesellschaft Neuhof« das etwa 250 ha 
grofse Gelände für die Zwecke des Handels und des Grofs- 
gewerbes aufzuschliefsen. 

Wie auf dem Lageplan, Fig. 2, dargestellt, grenzt Neu- 
hof im Westen an den Köhlbrand, das Fahrwasser von der 
Norderelbe bei Altona nach der Süderelbe bei Harburg, das bis 
Neuhof eine Tiefe von 7 m besitzt; im Osten an den Reiher- 
stieg, der als Fahrwasser zwischen Hamburg und Harburg für 
Schiffe von 5m Tiefgang fahrbar ist. Um eine Verbindung 
dieser Wasserstrafsen zu schaffen und damit zugleich den 
binnendeichs gelegenen Grundstücken den erforderlichen 
Wasseranschluss zu geben, hat die Gesellschaft einen Kanal 
mit Schleuse und Vorhafen angelegt, jenen mit 60 m Breite 
und 4,75 m Tiefe, die Schleuse mit gleicher Tiefe bei 11,5 m 
lichter Weite und 100 m Kammerlänge, und durch Anfhöhung 
auf + 3,0 NN das Gelände hochwasserfrei gemacht. Soweit 
entspricht das Gebiet im allgemeinen allen Anforderungen, 
um bei der bevorstehenden Weiterentwicklung des Hafens 
vermöge seiner günstigen Lage eine wichtige Rolle für indu- 


strielle Unternehmungen zu spielen, umsomehr, als auch die 
erste Vorbedingung hierzu dadurch bereits erfülltrist, dass der 
Strafsen- und Eisenbahnanschluss nach Station Wilhelmsburg 
der Hamburg-Harburger Eisenbahn, die wie Neuhof selbst im 
Zollinlande liegt, geschaffen ist. Im Zuge dieser wichtigen 
Verkehrstrafse liegt die Drehbrücke über den Reiherstieg, 
welche die nämlichen grofsen Abmessungen besitzt, wie die 
Drehbrücken des Kaiser Wilhelm-Kanales und durch ihre 
eigenartige Anordnung Veranlassung zu der nachfolgenden 
Darstellung gegeben hat. i 


Allgemeine und konstruktive Gesichtspunkte, 


Mit Rücksicht auf die Flut- und Eisverhältnisse konnte 
eine Fährverbindung ebensowenig infrage kommen wie eine 
feste Brücke, die wegen der erforderlichen Durchfahrthöhe 
Rampen von beträchtlicher Länge nötig gemacht hätte, 
welche die Ausnutzung des angrenzenden Geländes und den 
Landverkehr erschwert haben würden. Die Deiche liegen 
nämlich etwa auf +5,70 NN, die Neuhofer und Wilhelms- 
burger Strafsen auf + 3,50 NN, und die feste Brücke nätte 
in der Fahrbahn etwa 6,5 m darüber liegen müssen. Man 
entschied sich also für eine Drehbrücke, die so hoch liegen 
sollte, dass sich die Konstruktionsunterkante noch über der 
Deichkrone befand. Bekanntlich wird der Reiherstieg auf 
Hamburger Staatsgebiet bereits von einer Drehbrücke über- 
spannt, deren Drehpfeiler mitten im Strome steht. Diese 
Brücke hat zwei gleiche Oeffnungen von je 15 m lichter 
Weite und weist daran anschliefsend noch mehrere kleine 
fest überbrückte Oeffnungen auf. Die Unzuträglichkeiten, 
welche der mitten im Strome stehende Drehpfeiler für 
die Schiffahrt gebracht hat, namentlich auch die Eis- 
stopfungen in der Nähe der Brücke, drängten von vorn- 
herein zu gröfseren Oeffnungen, möglichst ‚ohne Einschrän- 


lichst 
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kung der Wasserstrafse. Man wählte deshalb eine mög- 
schmale Stelle des Reiherstieges für die Ueber- 
brückung. Sie liegt von der südlichen Seite des Vorhafens 
zum Neuhofer Kanal rd. 30 m entfernt und ist etwa 
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50 m breit. Da de Brücke nach Wahl dieser Lage in aus- 
geschwenkter Stellung nicht in den Vorhafen hineinragen 
durfte, die Strombehörden bei Vorlegung des Vorentwurfes 
verlangten, dass der Reiherstieg überhaupt nicht eingeengt 
werde, und die Brücke möglichst schnell aufgedreht werden 
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_ sollte, so entschied man sich für den Bau einer ungleich- 


armigen Drehbrücke, Fig. 3, deren längerer Arın den ganzen 
Reiherstieg mit 50,8 m Weite zu überspannen hatte und deren 
kürzerer durch die Lage des Vorhafens zu 24,2 m festgelegt 
wurde; die gesamte Brückenlänge stellte sich demgemäfs auf 


75 m. 

Bei der Breitenabmessung ging man von der sehr richti- 
gen Erwägung aus, dass das geringste Uebermafs eine unver- 
hältnismäfsige Vermehrung der Kosten veranlassen würde. 
Es dürfte interessiren, dass in den vergleichenden Kosten- 
überschlägen die zur Ausführung gekommene Brücke ohne 
Rampen zu rd. 300000 M veranschlagt war, während sich 
an Mehrkosten ergaben: bei 7 m Fahrbahnbreite rd. 120000 A, 
bei derselben Breite und besonderer Gleisüberführung rd. 
200000 A, bei doppelter Strafsenbreite und besonderer Gleis- 
überführung rd. 500000 A. Daher wurde die Breite so 
beschränkt, dass nur das Eisenbahn-Normalprofil zwischen 
den in 4,8 m Abstand angeordneten Hauptträgern Platz findet, 


Fig. 3. 


und die Fahrbahn wurde derartig ausgebildet, dass sie bei 
ruhendein Eisenbahnbetrieb für Strafsenfuhrwerk benutzbar 
ist. Die beiderseitig ausgekragten Fufswege bleiben unter 
allen Umständen benutzbar. 

Bezüglich der Gründung der Pfeiler sei hier 
weiter bemerkt, als dass sie der in dieser Gegend üblichen 
entspricht. Die Grundpfähle reichen bis-in die unter der 
Kleischicht liegende tragfähige Kiesschicht. 


nichts 
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Die Drehbrücke »Neuhof« über den Reiherstieg bei Hamburg-Neuhof. 
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Der eiserne Ueberbau. 


Im geschlossenen Zustande ruht 
die Brücke ant den Enden auf Rol- 
lenlagern und über dem Drebpfeiler 
auf festen Lagern. Ihre Hauptträ- 
ger bilden dann also durchgehende 
Balken über zwei Oeffnungen von 
50,8 bezw. 24,2 m Weite, Fig. 3. 
Soll die Brücke ausgeschwenkt wer- 
den, so wird das Ende des kurzen, 
mit Gegengewicht belasteten Armes, 
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Fig. 4 bis 6, mit Hülfe 
von Stellschrauben und 
Druckstempeln gesenkt. 
Dabei kippt die Brücke 
um die festen Lager C 
(Fig. 3) auf dem Mittel- 
pfeiler, bis sie sich auf 
den neben den Lagern lie- 
genden Königstuhl O auf- 
setzt; bei fernerem Sen- 
ken kippt sie um diesen 
weiter und hebt sich von 
den festen Lagern ab. 
Gleichzeitig hebt sich das 
Ende des langen Armes 
150 mm von seinen La- 


| 34 >} 
Se: 


gern. Das Ende des kur- ger 


zen Armes ist inzwischen 
bei A 115 mm gesenkt 
worden und stützt sich dort nunmehr mittels zweier Räder auf 
einen Laufkranz. Dann kann die Drehung beginnen, da sich 
auch ein Zahngetriebe in den Zahnkranz gesenkt hat, Fig. 4. 
Die Antriebmaschinen für beide Bewegungen liegen dicht 
neben einander in einem Maschinenhause M, Fig. 37, über 
dem Obergurt am Ende des kurzen Armes, s. a. Fig. 7. 

Die hier zur Ausführung gebrachte Drehbrückenanord- 
nung unterscheidet sich also erheblich von der in letzter 
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Zeit, namentlich bei den Drehbriicken des Kaiser Wilhelm- 
Kanales, angewandten Bauweise, die Briicke im Drehzapfen 
aus ihren Lagern zu heben. Es ist vielmehr das in 
mannigfaltigen Ausführungen bewährte Schwedlersche Prinzip, 
das hier in grofsem Mafsstabe und mit geradezu meister- 
hafter Beherrschung aller technischen Schwierigkeiten von 
der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg zu neuem Leben 
erweckt worden ist. 
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Die oben näher begründeten, ungewöhnlich grofsen Ab- 
messungen führten zu einem Tragwerk, dem zur Aufnahme 
der Seitenkräfte nicht blofs durch die Fahrbahnkonstruktion, 
für die nur eine geringe Höhe (700 mm) zur Verfügung 
stand, sondern auch in Höhe der Obergurte ein widerstands- 
fähiger Horizontalverband gegeben worden ist. Mit Rück- 
sicht auf die durch den Eisenbahnverkehr gebotene lichte 
Höhe ergab sich somit eine Mindesthöhe des Fachwerkes der 
Hauptträger an den Enden zu 6,0 m, die über dem Dreh- 
pfeiler durch Steigung des geradlinigen Obergurtes auf 7,0 m 
vergröfsert worden ist, während der Untergurt entsprechend 
der Fahrbahn ‘in’ ganzer Ausdehnung wagerecht verläuft. 
Die Füllstäbe bilden mit ‚den_Gurfungen ein Strebenfachwerk, 
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dessen Felder im kurzen Arm 9,2 m, im langen Arm 8,0 m 
lang sind. Diese Felder sind jedoch noch durch nicht zum 
Hauptsystem gehörige senkrechte Ständer halbirt, um kürzere 
Längsträger für die Fahrbahn zu erhalten und einmal die 
oberen Knotenpunkte unmittelbar zu belasten, zum andern 
die Knicklängen der Obergurtstäbe zu halbiren. Aufser diesen 
Ständern sind in das Dreieckfach am Ende des kurzen Armes 
2 Hängestäbe eingezogen, welche eine Vierteilung des Unter- 
gurtes bezwecken, um das beträchtliche Gegengewicht nach 
oben zu übertragen; s. Fig. 3 und 5. Ferner ist an diesem Ende 
über dem Auflager ein senkrechter Endpfosten an den verlän- 
gerten Obergurt geschlossen, während der lange Arm mit dem 
an den Obergurt angeschlossenen Schrägstabe in der beim 
Trapezträger üblichen Weise endigt. Jene Anordnung dient 
zur Aufnahme des Maschinenhauses und besteht aus einem 
kastenförmigen Hängestabe H von grofser innerer Weite, in 
dem sich ein Druckstempel S aus 4 Winkeleisen bewegt, Fig. 5, 
um die ganze Auflagerkraft — und dies ist das Eigenartige 
in der Durchführung des Grundgedankens — vom Auflager 
. auf eine Schraube s am oberen Knotenpunkte zu übertragen. 
Bei den bekannten Schwedlerschen Drehbrücken wird die 
Hebung und Senkung dieses Trägerendes durch Exzenter 
mit Gegengewichten bewirkt. Vor dem Oeffnen der Brücke 
wird das Brückenende mit Hülfe dieses Stempels um 115 mm, 
entsprechend der Kippung und elastischen Durchbiegung des 
hinteren Armes, gesenkt und dann durch Weiterdrehen der 
Schraube von dem Rollenlager A, Fig. 5, abgehoben. Da sich 
der Stempel beim Einschwenken der Brücke nie genau auf 
dieselbe Stelle aufsetzen wird, namentlich wenn sich das Trag- 


Bernhard: Die Drehbrücke >Neuhof« über den Reiherstieg bei Hamburg-Neuhof. 


e — u 


1419 


werk durch einseitige Sonnenbestrahlung gekrümmt hat, so ist 
er nur seitlich geführt, während in der Längsrichtung eine 
gewisse Freiheit vorhanden ist. Der Oberteil des Lagers, in 
das sich der Stempel dann setzt, ist der sicheren Zentrirung 
wegen und zum Schutze gegen zufällige unbefugte Ver- 
schiebung durch Federn f, Fig. 16 bis 18, die im Auflager- 
stein verankert sind, festgehalten. Bezüglich der Bewegung 
des Stempels;sowie der weiteren Einzelheiten der Anordnung 
muss auf die Figuren 4 bis 6 und das weiter unten Gesagte 
verwiesen "werden. | 
Eine -fernere Eigenart weist die Auflagerung über dem 
Drehpfeiler, Fig. 8 bis 12, auf. Hier liegen der Königstuhl und 
die, Lager für die: geschlossene Brücke symmetrisch zur Senk- 


Fig. 15. 


Schnitt c-d 


rechten durch den oberen Knotenpunkt in je 1,2 m Entfernung. 
Das in Fig. 9 dargestellte Strebendreieck hat keine Vertikale, 
sondern weist mit den beiden schrägen Zwischenstreben eine 
Dreiteilung auf. Die vordere Strebe (V) (6), Fig. 9, ist eine Stütz- 
strebe für den geschlossenen Zustand; unter ihr befindet sich 
ein cylindrisches Kipplager C, das auf einer einstellbaren 
Unterplatte aufruht. Eine seitliche Führung ist in diesem Lager 
nicht möglich und auch nicht für erforderlich gehalten, da 
die Brücke und damit auch das Lager C vom Königstuhl 
festgehalten wird, überdies hier hinreichend grofse Auflager- 
drücke auftreten, um alle Seitenkräfte durch die Reibung auf- 
zunehmen, 

Der eigentliche Drehpunkt liegt inmitten zweier Quer- 
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träger QQ, Fig. 11 und 12, von deren Anschlüssen an 
die Hauptträger die hintere Schrägstrebe (V) (5) nach dem 


oberen Knotenpunkt führt, die somit als Stützstrebe nur 
im ausgeschwenkten Zustande in Wirkung tritt. Entsprechend 


den beiden Querträgeranschlüssen ist diese Strebe in ein 
Dreieck mit der Spitze im Knotenpunkt V aufgelöst. Ein 
massiver Balanzier aus bestem Gussstahl, Fig. 10 und 12, über- 
trägt den gewaltigen Zapfendruck auf diese Querträger; der 


Zapfen selbst ruht 
auf einer Pfanne 
aus Bronze mit 
Stahl- und 
Schmiedeisenun- 
terlagen, diedurch 
Keile einstellbar 
sind; das Ganze 
ist von einem kriif- 


t 


der Knotenpunkte, Stöfse usw. sei auf Fig. 5, 9 und 13 ver- 
wiesen, 
ausgebildet und die Nietverbindungen 
dass 
spreehen, 
Vorsehriften 


Alle Laschungen und Anschlüsse sind sehr sorgfältig 
derartig bemessen, 
jedem anzuschliefsenden Stabteile soviel Niete ent- 
dass die Scherspannung nach den preufsischen 
nicht über 920 kg/qem, gleich der zulässi- 


Fig. 19. 
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gen Beanspruchung fiir Eigenlast und Verkehrslast, und der 
Leibungsdruck nicht über 2-920 — 1840 kg/qcem beträgt. 
Die Zugstäbe sind sämtlich mit vollem Querschnitte ange- 
schlossen, die Druckstäbe nur mit dem Querschnitt für die 
darin auftretende Druckkraft. Zur Uebertragung der grofsen 
Strebenkräfte sind an den Hauptknoten in bekannter Weise 
Knotenbleche in die Ebene der Stehbleche eingeschoben und 
mit diesen durch reichlich starke Laschen verbunden. 


Der Abstand der Haupttriger beträgt ` wie erwähn 


tigen Gussstahl- 4,6 m, sodass das Profil des lichten Raumes für den Eisent 
stuhl zusammen- bahnbetrieb gerade Platz findet. Aufser den wagerechten 
gefasst. Verspannungen in Ober- und Untergurt weist das Tragwerk 
Bemerkenswert drei Querrahmen auf, und zwar zwischen den Endvertikalen 
ist ferner, dass der des kurzen Armes bei A, Fig. 20, in der Ebene der Schräg- 
sonst einteilige streben und des Königsstuhles (5-V) und in der Ebene 
Querschnitt der der Endstreben (18- XVIIL) des langen Armes. Die Quer- 
Fig. 20. 

N NIN 172) Cé 
gud O a D a AD a) k EY C Vo 47 di 2 MO gp Ae Ch An fý 4176) T AB) SR 
— 39. EEE ES ESCHE E CRE See ETE, E TE el reas 


Gurtstäbe in dem Untergurte dieses Feldes zu einem zweitei- 
ligen aufgespalten ist, Fig. 11, sodass der vordere Schrägstab V 6 
durch den Spalt bis unmittelbar zum festen Auflager C ge- 
führt werden konnte, während im Spalte des hinteren Schräg- 
stabes Raum für die Laufräder geschaffen ist. Diese liegen 
somit unmittelbar in der Hauptträgerebene, was als eine be- 
sonders geschickte Anordnung anerkannt werden muss. 

Das Ende des langen Armes der Hauptträger, Fig. 13 
bis 15, wird wie bei A von Rollenlagern getragen, jedoch 
mit dem Unterschiede, dass statt vier Rollen dort, Fig. 16 
bis 18, hier nur eine einzige, Fig. 19, angeordnet ist, 
welche sich in einem Gussstahlstuhle dreht. Mittels eines an 
die Hauptträger gebolzten Stahlschuhes a ruht die Brücke 
auf der Rolle r derart, dass der Schuh vom Auflagerstuhl 
durch Anschläge seitlich festgehalten wird, somit auch Kräfte 
in wagerechter Richtung auf den Auflagerstein übertragen wer- 
den können; es ist dementsprechend der Auflagerstuhl b durch 
Verankerung c mit dem Steine gegen seitliches Kippen gesichert. 


Was die Querschnitte der Fachwerkstäbe der Haupt- 
träger betrifft, so ist darüber bereits bemerkt, dass sie 
trotz der grofsen Spannweiten bis auf das kurze Stick des 
Untergurtes im Drehpfeilerfelde einteilig durchgeführt 
worden sind. Sie sind in dem Trägernetz, Fig. 20, zusam- 
mengestellt. Bezüglich der Verbindungen, der Ausbildung 


rahmen sind sehr kräftig ausgebildet und oben wie unten 
durch Eckverbinde ausgesteift, s. Fig. 4 und 10. Hierdurch 
wird der Winddruck auf den Obergurt nach dem unteren 
Windverbande geleitet. Der obere Verband hat doppelte 
Schrägen. Die einzelnen Schrägen sind, aufser auf Zug, auf 
Knicken für die volle Länge berechnet, wobei eine zwei- 
fache Sicherheit als ausreichend erachtet ist. Eine untere 
Verspannung befindet sich nur im langen Arme, wo die 
Schrägen auch mit den Schienenträgern vernietet sind; ihre 
Knicklänge ist dadurch soweit verringert, dass der gröfste 
Teil mit gleichem Querschnitt durchgeführt werden konnte. 
Da im kurzen Arme die Fahrbahn des Uebergewichtes wegen 
aus einer starren Betondecke gebildet worden ist, hat man 
eine besondere Verspannung in Eisen hier nicht für erforder- 
lich erachtet. 


Der untere Windverband bildet hernach einen durch- 
gehenden Balken auf drei Stützen; für den Fall jedoch, dass 
die Reibung am hinteren Ende des kurzen Armes unwirksam 
wird, einen Kragträger auf zwei Stützen, nämlich auf dem 
Königstuhl und den Lagern des langen Armes. Denn es 
kann, wie später erörtert werden soll, der Auflagerdruck 
am Ende des kurzen Armes auf 8,1 t sinken-und damit, „weil 
dieses Ende ohne Führung in der Längsrichtung der Brücke 
gehalten werden muss, die Reibung unzureichend ‚werden. 


Band XXXXIV. Nr. 42, 
20. Oktober 1900. 


Der obere Windverband ist als durchgehender Träger auf 
drei elastischen Stiitzen in den Querrahmen ausgebildet. Im 
geöffneten Zustande sind der obere und der untere Verband 
Kragträger mit den Stützpunkten des kurzen Armes. 
Ebenso wie die Brücke bezüglich der senkrechten Lasten 
im kurzen Arme Gegengewichte zur Standsicherheit im ge- 
öffneten Zustande erhalten hat, ist auch eine Verkleidung 


Seege 
WOM: = = 
EE = 


i à ea ` 


: Suas 


NE 


Lé 
TETI 7 
Ee 


fe: 
ET 


Se 


= ` $ 3 2 
) O O o x 
are ® < f y 
SE Bi E — ——— 
Ca - 
wer 
| one. St 
—_— OK 
a 
Ye 


N 
at Ae > A MaM ley A 
| 


i Wt 
lon 


| a! Ap D 
| di 
| til ç < 
eme: d 

+o if o N 

A N 

| el x 

| | | Yo E 

| Ñ 

Y 


u -pi — 
— 
S 


- 


Sc, tt Lt, ee SEI: 


Be oe nn 
U DEE AL IA NENN VIW AN WS ER CT: da Pe? A 
PZN 
BILA LCE 
4 e $ f f / 


d Kä win 
SI La SCH 
AAA A ee? 


----1600--4-- ----- 


N 


e ] 
| 
4 f =. AISIMI MAIAS 
Se f DAKAL A ÍL SL ALS LLY SAL J d Les 7 SAA ft 
edd tua CAA LLL KL oooh éi A Le eieiei KS AA 
ae y rg 4 , Ge, hy 1) fp fff Li, Ce Da Gate: ‘ f / Late: A! 
GY VEN EE 
KH oA Ge /, Af, ff 
YG WW lees IARLL, 
f 4 oan k, A. ‘ Zu Wi Kee HE 
f ED E ct 


C HA d 


d va 
Le 


SASS f A 
YASS) A AX ri 


(e 
d e d 


p- 


Bernhard: Die Drehbrücke »Neuhof< über den Reiherstieg bei Hamburg-Neubof. 


1 


1421 


mit Wellblech zum Ausgleich der statischen Momente der 
Windkräfte angeordnet. Dazu war beinahe der ganze Hinter- 
arm zu verkleiden, was leider dessen Aussehen nachteilig 
beeinflusst hat. Die Wellblechtafeln sind in die Dreiecke der 
Hauptträgergefache mittels eiserner Rahmen gespannt, welche 
den Winddruck nicht erst auf die Füllungsstäbe, sondern un- 
mittelbar auf die Knotenpunkte übertragen. Nur unten sind 
diese Tafeln mit dem Beton verankert. 

Die Fahrbahn ist innerhalb des langen Armes möglichst 
leicht gehalten, was zu einfacher Holzabdeckung geführt hat, 
Fig. 21 und 22. Am kurzen Arme dagegen dient sie, wie 


bereits bemerkt, zugleich als Gegengewicht und ruht auf 
Betondecken zwischen den Längsträgern. Am äufsersten Ende 
zwischen den Punkten o und 2, Fig. 4 bis 6, besteht die 
Fahrbahnunterlage aus einem grofsen Betonkörper auf Eisen- 
Diese sind auf besonderen, unter die Haupt- 
Zur Abdeckung dieses 


bahnschienen. 
träger gehängten Trägern gelagert. 


ji Fig. 24. 
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Betonklotzes dient in der Fahrbahn Granitpflaster, während 
für die Fufswege Klinkerpflaster gewählt ist. Wie aus Fig. 23 
hervorgeht, ist das Betongegengewicht mit der Fufsweg- 
Aufsenkante, die mit L Eisen besäumt ist, senkrecht glatt ab- 
geglichen. In seiner Stirnfläche ist das Geländer durch 
Steinschrauben befestigt und nach den Hauptträgern ver- 
ankert. Der Betonkörper enthält eine Vertiefung, die das 
Eisenbahngleis mit Kiesbett aufnimmt. Für den Wasserablauf 
ist durch ein Fallrohr gesorgt. Anders ist die Fahrbahn von 
Knotenpunkt 2 bis 5 des kurzen Armes gestaltet, vergl. Fig. 24 
und 25. Hier sind Querträger in den Hauptknotenpunkten 
der Hauptträger angeordnet, an welche Längsträger genietet 
sind. Zwischen diesen sind Betonkörper eingestampft, die 
unmittelbar das Strafsenpflaster aufnehmen. Ueber den Unter- 
gurt der Hauptträger ist ein wagerechtes 
Blech zwischen den beiden benachbarten 
Längsträgern gestreckt, welches die Beton- 
decke trägt, um den Untergurt von der 
Betonumhüllung völlig frei zu halten. 

Beachtenswert erscheint schliefslich 
auch die in gröfserem Mafsstabe in Fig. 26 
und 27 dargestellte Schienenbefestigung 
auf den mittleren Längsträgern mittels 
Gussstahllager, Klemmplättchen und Stift- 
schrauben. Ein Randwinkel soll das Pflas- 
ter beim Schlingern der Lokomotive 
schützen und beim Auswechseln der Schie- 
nen die Herausnahme von Pflasterstei- 
nen einschränken. 

Auf dem langen Brückenarme, wo 
die Betonausfüllung fehlt, liegen zwischen 
den Längsträgern gewalzte Nebenquer- 
träger in 1,ı m Abstand, die hölzerne 
Längsbalken mit 6 cm starkem Eichen- 
bohlenbelag tragen; diese Längsbalken 
sind so dicht gelegt, dass auch bei abge- 
nutzten Bohlen die Wagenrider nicht 
hindurchbrechen können. Die Schienen 
sind wie am kurzen Arme mit Hülfe von 
Gussstahlbügeln und Klemmplättchen mit 
den Schienenträgern verbunden. Zur Ver- 
minderung des Stofses liegen zwischen 
der Stahlplatte und dem Gurtflacheisen 
überall 2 cm starke Filzplatten von sol- 
cher Gröfse, dass sie höchstens 25 kg/qem 
Druck erhalten. 

Die Anschlüsse der Brückenfahrbahn 
an die Fahrbahn auf den Ufern sind in 
den Figuren 28 bis 31 dargestellt. 

Die Fufswegkonsolen bieten nichts 
Besonderes. Geländer befinden sich auch 
zwischen den Gefachen der Hauptträger, 
um bei Eisenbahnverkehr die Fufsgänger 
nach jeder Seite zu sichern. 

Am Ende des kurzen Armes ruht 
auf zwei kräftigen Querträgern über den 
beiden letzten Knotenpunkten das Ma- 
schinenhaus von 6>7 m Grundfläche. Eine Lage von Längs- 
balken, die teilweise noch über das Brückenende vorge- 
kragt sind, trägt Betonkappen, welche das Fundament der 
Maschinenteile bilden. Die Anordnung des Maschinenhauses 
an dieser Stelle hat grofse Vorzüge, da es als Windflächen- 
ausgleich und als Gegengewicht wirkt. Es ist nur zu 
bedauern, dass das Haus architektonisch nicht wirkungs- 
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voller ausgebildet worden ist. Die Wände aus Holzfachwerk 
tragen ein Mansarddach in Zeltform; durch einen etwas leb- 
hafteren Umriss hätte der schwere Eindruck der Weliblech- 
verschalung des hinteren Armes erheblich gemildert werden 
können. 


Fig. 28. nn SUS 
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Der Gedanke, das Maschinenhaus an diese Stelle zu 
legen und damit den mechanischen Antrieb unmittelbar wirken 
zu lassen, ist jedenfalls sehr gliicklich. Es bleibt aber ab- 
zuwarten, ob die Schwingungen, welche die Motoren beim 
Leerlauf an der freischwebenden Briicke zeitweise erzeugen, 
keine Nachteile im Gefolge haben werden. 

(Schluss folgt.) 


Rand XXXXIV. Nr. 42. 
20. Oktober 1900. 


Ernst: Schneckengetricbe mit Evolventen- und Zykloidenverzahnung. 
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Eingriffverhältnisse der Schneckengetriebe mit Evolventen- und Zykloidenverzahnung 
und ihr Einfluss auf die Lebensdauer der Triebwerke. 


Von Ad. Ernst, Professor an der Kgl. Technischen Hochschule Stuttgart. 
` (Fortsetzung von S. 1320) 


Abgekürzte Konstruktion der Eingrifffelder 
für Schnecken und Radzähne. 


In den ersten Untersuchungen waren zunächst die 
Schneckenschnitte der einzelnen Ebenen für den Zahnstangen- 
eingriff bestimmt, dazu die Profillote unter Hinweis auf ihre 
vorstehend nachgetragene geometrische Konstruktion ge- 
zeichnet und diese nach der allgemeinen Verzahnungstheorie 
zum Aufsuchen der Eingriffstrecken benutzt, um schliefslich 
damit die Eingrifffelder von Schnecke und Rad zu entwerfen. 


Verschiebt man in Fig. 22, S. 1318 das im Punkte 4” er- 
richtete Profillot A”Z des arabisch bezifferten Schnittes 3—3 pa- 
rallel mit sich selbst, bis sein Teilrisspunkt in den gemeinschaft- 
lichen Berührungspunkt G der Teilrisse fällt, so liefert der 
verschobene Fufspunkt den zu A” gehörigen Eingriffpunkt Æ. 
Zu demselben Ergebnis gelangt man, wenn man statt A” auf 
dem Schneckenprofil den in gleichem Abstande vom Teilriss 
gelegenen Punkt P auf der Getriebezentrale wählt, für diesen 
das Lot, genau wie vorher, nach den Bestimmungsgröfsen 
für den Punkt A., Fig. 21, konstruirt und es bis nach G ver- 
schiebt. Das gleiche Verfahren für andere Punkte, z. B. AN, mit 
den zugehörigen Bestimmungselementen für den zugehörigen 
Punkt Aı., Fig. 21, unter Benutzung des Ersatzpunktes 
Pı durchgeführt, liefert schliefslich die vollständige Eingriff- 
linie, deren Endpunkte durch die Kopfbahnen der Schnecke 
und des Rades festzulegen sind. Die Abstände dieser Bahnen 
vom gemeinschaftlichen Berührungspunkt G der Teilrisse sind 
in der betreffenden Schnittebene der Figur 21 zu entnehmen, 
wo sie sich inbezug auf die Teilrisstlächenberührungslinie 
MN darstellen, in der auch der Punkt G liegt. 


In gleicher Weise ist auch für die römisch bezifferten 
Profilschnitte vorzugehen und nur zu beachten, dass sie beim 
Uebertragen der hierzu gehörigen Eingriffstrecken, wie in 
dem früheren Verfahren, beim Eintragen in das Schneckenfeld 
— vergl. Fig. 11 S. 1234 — um 180° zu wenden sind. 

Die sinngemäfse Verwendung der hier für das Schnecken- 
feld benutzten Konstruktionselemente zur Bestimmung des 
Radzahnfeldes liefert letzteres genau so wie früher beschrieben, 
aber ebenso, wie das Schneckenfeld in der vorstehenden ab- 
gekürzten Darstellungsweise, ohne vorher irgendwelche Profil- 
schnitte der Schnecken- und Radverzahnung zu verlangen. 


Ursachen der Störung des regelrechten Schnecken- 
eingriffes. 

Die Gleichung für die Richtung der Profilnormalen 

tg p = cos q tg y F sin q tg ò 

gewährt einige wichtige allgemeine Einblicke in die verschie- 
denartigen Eingriffverhältnisse. Das + -Zeichen auf der rechten 
Seite gilt nach den vorangegangenen Erklärungen für die 
Schneckenschnittprofile der arabisch bezifferten Untersuchungs- 
ebenen, d. h. für die im Aufriss, Fig. 2 S. 1230, vor dem 
Längsmittelschnitt liegende Schneckenhälfte, welche sich in 
das Rad hineindreht, das —-Zeichen für die andere. 

Mit dem positiven Zeichen erhält man für teg, also auch 
für ø, mit einer einzigen Ausnahme Werte gröfser als null. 
Die Profillote schneiden daher den Schneckenteilriss und 
liefern nach der allgemeinen Verzahnungstheorie im Schnecken- 
rade regelrechte Gegenprofilpunkte, die im allgemeinen auch 
noch in der Ausführungslänge der Radzahnflanken liegen, 
also zum Arbeitseingriff gelangen. Auch für den einen Aus- 
nahmefall, der nur bei Zykloidenverzahnung, und zwar für 
den Teilrisspunkt des Längsmittelschnittes der Schnecke auf- 
tritt, wo p = 90° und ð= 0°, also nach der Gleichung für 
tg 6 auch øg = 0 wird und die Profilnormale mit dem Teilriss 
zusammenfällt, geht der Gegenprofilpunkt nicht verloren, son- 


dern fällt seinerseits mit dem Schneckenprofil im gemein- 
schaftlichen Berührungspunkte der Teilrisse zusammen. 

Für alle Profilschnitte in den römisch bezifferten Unter- 
suchungsebenen führt aber die hierfür gültige Form der 
Gleichung tg p = cos q tg W — sing tg 6 auch zu Nullwerten 
von H. sobald 

cos q tg Y = sin f tg 4, 


d.h. EY _ et 


tg d 

Damit rückt der Schnittpunkt der Profilnormalen auf dem 
zugehörigen Schneckenteilriss ins Unendliche, und die Kreis- 
bahn des im Rade aufzusuchenden Gegenprofilpunktes ver- 
schwindet ebenfalls ins Unendliche, d. h. es giebt in diesem 
Falle überhaupt keinen wirklichen Gegenprofilpunkt. In der 
Nachbarschaft eines Punktes, für den 6 = 0 ist, fallen die 
Winkel øg auf mehr oder minder grofse Flankenstrecken meist 
noch so klein aus, dass mit dem weiten Abstande des Lot- 
schnittpunktes auf dem Schneckenteilriss die theoretischen 
Eingriffpunkte zumteil auch weit aufserhalb des Schnecken- 
radkopfkreises liegen und daher praktisch auch keinen Eingriff 
und keinen Gegenprofilpunkt mehr liefern. Dies tritt um so 
eher ein, je weiter die kritischen Schneckenprofilpunkte vom 
Schneckenteilriss entfernt sind. Betrachtet man Fig. 22 und 25 
S. 1318 und 1319, so erkennt man, dass hier in beiden Fällen 
für Evolventen- wie für Zykloidenverzahnung in den rechts 
gelegenen Profilen, die zum römisch bezifferten Schnitt IH—III 
gehören, Punkte vorhanden sein müssen, für die B=0 wird, 
weil die Profilnormalen in den Punkten A’ und AN nach ent- 
gegengesetzten Seiten von (der Wagerechten abweichen. 

Für Punkte der oberen Profilstreoke rückt der Schnitt- 
punkt der Profilnormalen auf dem Schueckenteilriss um so 
weiter nach links, je mehr man sich dem Grenzwerte ø = 0 
nähert, umgekehrt für die uutere Profilstrecke nach rechts. 
Beim Ueberschreiten des Nullwertes springt mit dem Zeichen- 
wechsel von ø der Normalenschnittpunkt auf dem Teilriss aus 
+o in —œ um, wenn nicht etwa der Wendepunkt gerade 
im Teilriss selbst liegt. In diesem Falle wandert der Ein- 
griffpunkt von dem gemeinschaftlichen Berührungspunkte der 
Teilrisse nur nach der einen Seite ins Unendliche. Vergl. 
Fig. 59. 

Mit dem Richtungswechsel der Normalen und den auf 
entgegengesetzten Strecken des Schneckenteilrisses liegenden 
Schnittpunkten jeder der beiden Normalengruppen wechselt 
auch die Richtung, in welcher die Normalen zum Aufsuchen 
der Eingriff- und Gegenprofilpunkte bis zum gemeinschaft- 
lichen Berührungspunkte der Teilrisse parallel zu sich selbst 
zu verschieben sind. Zu jeder Normalengruppe gehört daher 
ein gesonderter Zweig der Eingrifflinie, und diese beiden 
Zweige verlaufen asymptotisch zur Profilnormale im Wende- 
punkt in entgegengesetzten Richtungen des Schneckenteil- 
risses nach unendlich fernen Punkten. Die entgegengesetzte 
Punktfolge der getrennten Zweige der Eingrifflinie bedingt 
theoretisch auch getrennte Zweige der Gegenprofilkurven mit 
hin- und zurücklaufender Punktfolge des Eingriffes, wie an 
einigen später zu behandelnden Beispielen noch genauer 
nachgewiesen werden soll. Von derartigen doppelzweigigen 
Zahnprofilen ist praktisch nur der eine Zweig ausführbar, 
und zwar auch nur, soweit die Strecke des zugehörigen 
Zweiges der Eingrifflinie im gemeinsamen Bereich des Rad- 
zahnringes und der linearen Verschiebungsbahn des Schnecken- 
schnittprofiles liegt. 

Am verwickeltsten gestalten sich diese Verhältnisse für 
Zykloidenschnecken, weil hier das Mittelschnittprofil selbst 
schon aus zwei getrennten Zykloiden für die Kopf- und Fufs- 
profilirung besteht. In den Untersuchungsschnitten aufserhalb 
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der Mittelebene, vorzüglich in den römisch bezifferten, ver- 
wischt sich diese Zusammensetzung nur fiir das Auge. Der 
Zvkloidenkurvenschnitt III—UI, Fig. 25, erscheint äufserlich 
in der allgemeinen Form des Kurvenverlaufes nicht wesent- 
lich verschieden von dem Vergleichsschnitt der Evolventen, 
Fig. 22. Bei der Zykloidenverzahnung kann aber in einem 
und demselben Schneckenschnitt, sowohl für den Schnecken- 
kopf, wie für den Schneckenfufs, also in zwei aus einander 
liegenden Flankenpunkten, der Winkel pø = 0, d.h. für zwei 
verschiedene Werte von 6 die Gl. (5) =", erfüllt 
werden. Ist dies innerhalb der Arbeitsstrecke des Profils der 
Fall, so treten in zwei getrennten Punkten desselben Schnitt- 
profils die vorstehend erörterten Störungen des regelrechten 
Eingriffes auf, und die Profile arbeiten nur streckenweise mit 
Unterbrechungen richtig zusammen; vergl. Fig. 60. Fällt der 
eine Wendepunkt in den Teilriss, so gelangen relative Arbeits- 
flanken am Rade zum Eingriff, wie in Fig. 59. 

Solange der Normalenwendepunkt des Schneckenprofil- 
schnittes unterhalb des Schneckenteilrisses liegt, liefert die 
Zeichnung noch ein Gegenprofil im Schneckenrade, weil erst 
für den Wendepunkt des Schneckenprofils der Eingriff- und 
damit der zugehörige Gegenprofilpunkt der Radzahnflanke 
in die Unendlichkeit fällt 1). 

Von dem theoretisch unendlich langen Radzahnprofil 
kommt selbstverständlich nur die kurze innerhalb des Zahn- 
ringes liegende Strecke zum Angriff. Der Eingriff beginnt 
mit dem Zusammentreffen des Radzahnkopfes und der 
Schneckenflanke, und nach dem Vorstehenden muss der tiefste 
Punkt des Arbeitsprofils der Schnecke noch oberhalb des 
kritischen Wendepunktes liegen. Der Wendepunkt selbst 
und die tiefer nach dem Kern zu gelegenen Profilpunkte der 
Schneckenflanke kommen in diesem Fall als Arbeitspunkte 
überhaupt nicht inbetracht und bilden lediglich die Vertiefung 
der Lücke, durch welche sich der Radzahn ungehindert hin- 
durchbewegt. Als Beispiel ist auf die Profile UV und RQ 
im Schnitt IV—IV, Fig. 6, zu verweisen. 

Sobald der Gegenprofilpunkt zum Kopfpunkte des 
Schneckenschnittes infolge der Kleinheit des Winkels ø auf 
dem Radzahnprofil über den Kopfkreis hinausfällt, findet in 
der Ausführung kein Eingriff mehr statt. Aus diesem Grunde 
arbeiten beispielsweise die Flanken UV und RQ in den 
Schnittebenen V—V und VI—VI, Fig. 7 und 8 S. 1231, nicht 
mehr zusammen, während in den symmetrisch liegenden 
Schnitten 5—5 und 6—6 die Flanken OP und ST noch 
reichliche Arbeitsstrecken besitzen. 

Die Gleichung der Profillotrichtungen für die arabisch 
bezifferten Schneckenschnitte 


tg p = cos q tg Y + sin g tg ô 
liefert für die benutzbaren Profilstrecken vergleichsweise stets 


gröfsere Werte von p als für die römisch bezifferten Schnitte 
im gleichen Abstande von dem Längsmittelschnitt mit 
tg p = cos q tg y — sing tg ð, 

und so müssen auch die hiervon abhängigen Längen der 
Eingriffstrecken und Arbeitflanken verschiedene Gröfsen auf- 
weisen, wie das der Vergleich der Figuren 3 bis 8 zeigt. 

Fällt der Normalenwendepunkt des Schneckenschnittes 
in den Schneckenteilriss oder liegt er oberhalb. desselben, so 
tritt der weiter oben allgemein erörterte Fall, dass die Lage 
des Normalenwendepunktes im Schneckenschnittprofil den 
regelrechten Arbeitseingriff der Verzahnung unterbricht und 
die Eingrifflinie sich aus zwei getrennten, nach entgegen- 
gesetzten Seiten asymptotisch zum Schneckenteilriss verlaufen- 
den Zweigen oder bei zyklischer Verzahnung sogar aus vier 
Zweigen zusammensetzt, praktisch in Erscheinung. Es hängt 
dann nur von den weiteren besonderen Verhältnissen ab, ob 
von einem der Zweige noch Punkte gleichzeitig im Bereich 
des ausgeführten Radzahnringes und der Durchgangsbahn der 
Schneckenflanken durch diese Ringzone liegen und dadurch 
wenigstens noch für einen Teil des Profilschnittes eine arbeits- 


1) Störungen des regelrechten Eingriffes, welche trotzdem durch 
den eigentümlichen Verlauf der Eingrifflinie in der Nähe des Radteil- 
risses auftreten können, sind gesondert nachträglich zu betrachten, um 
die verschiedenen Störungsursachen getrennt zu behandeln. 


fibige Gegenprofilstrecke erhalten wird, oder ob lediglich die 
relative Bahn des Schneckenprofiles, bezw. der Frässchnecke 
das ganze Flankenprofil des Radzahnes bestimmt. Die be- 
sonderen Verhältnisse werden weiter unten durch Beispiele 
erläutert. 

In den bisherigen Untersuchungen wurde, abgesehen von 
einem kurzen Hinweis in der Einleitung auf Ausnahmen, 
stillschweigend vorausgesetzt, dass die Kopfbahnen des Rades 
und der Schnecke die Eingriffstrecke begrenzen, d.h. also 
der regelrechte Arbeitseingriff sich in jedem Radschnitt über 
die ganze Länge der Eingrifflinie bis zu diesen Grenzpunkten 
fortsetzt. Für die Arbeitsverhältnisse des Schneckengetriebes, 
Fig. 1 bis 12, trifft diese Annahme zu, ohne im übrigen all- 
gemeine Gültigkeit zu haben. Zur Feststellung und Erklä- 
rung der Ausnahmen greife ich zunächst den einfachsten, aus 
sonstigen Untersuchungen bekannten Fall heraus. 

In Fig. 26 ist eine Evolventenzahnstange im Eingriff mit 
einem Stirnrade gezeichnet. Die Eingrifflinie ABC ist unter 
15° gegen den Teilriss 7, der Zahnstange geneigt und wird 
im Punkte C durch die zu 7, parallele Bahn des Zahnstangen- 


Fig.26. | 
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kopfpunktes X, in A durch die Kreisbahn des Radzahnkopfes 
G begrenzt. Der Zahnfufs des Rades ist vom Grundkreis der 
Evolvente, welcher die Eingrifflinie in B berührt, in üblicher 
Weise zur Ausbildung des Lückenprofils für den Durchgang des 
Zahnstangenkopfes durch die radial gerichtete Flanke FH ge- 
bildet. Der Radzahnkopf OG arbeitet mit der Fufsflanken- 
strecke OE der Zahnstange in den Feldern 4 bis über 7 hin- 
aus zusammen. Verschiebt man die Zahnstange aus der augen- 
blicklichen Eingrifflage im gemeinschaftlichen Berührungs- 
punkte O der Teilrisse nach links, so gelangen die beider- 
seitigen Flankenfelder 3, 2 und. 1 nach einander zum Ein- 
griff, während der Eingriffpunkt selbst mit der Umfangsge- 
schwindigkeit des Evolventengrundkreises von O nach B 
wandert, wo de Flankenpunkte F und J zusammentreffen. 
Jeder Lage des Eingriffpunktes auf der im Raume festliegen- 
den Geraden AC entspricht inbezug auf die sich drehende 
Radebene eine relative Lage in dieser, d.h. der augenblick- 
liche Eingriffpunkt der Radzahnflanke. Der auf AC mit 
gleichförmiger Geschwindigkeit fortwandernde Eingriffpunkt 
beschreibt durch seine relative Bahn in der Radebene das 
Radzahnprofil, das man in der sich drehenden Ebene aufge- 
zeichnet erhalten würde, wenn man den wandernden Eingriff- 
punkt als Zeichenstift ausbildete. Diese relative Bahn ist eine 
Evolvente zum Grundkreise, die man beim Aufzeichnen der 
Profile bekanntlich am einfachsten dadurch gewinnt, dass man 
die Eingrifflinie auf den ruhenden Grundkreis niederwilzt. 
Der auf dem Grundkreise liegende Fufspunkt F der Evolvente, 
welcher mit J in B zum Eingriff gelangt, bildet den End- 
punkt der Evolvente GOF. Schiebt man die Zahnstange über 
den Eingriffpunkt B weiter hinaus, so entfernen sich die Ein- 
griffpunkte, die sich bis dahin dem Mittelpunkte des Rades 
stetig genähert hatten, von ihm wieder in dem Mafse, wie 
ihr Abstand vom Grundkreise auf der Strecke BC zunimmt, 
und es muss sich daher auch die relative Bahn des weiter- 
wandernden Eingriffpunktes in der Radebene, d. h. die Fort- 
setzung der Zahnprofilirung, nunmehr vom Grundkreise ent- 
fernen. Dem entspricht ein neuer Evolventenzweig FL, 
welchen man in der Zeichnung erhält, wenn man die Eingriff- 
linie BO mit O als erzeugendem Punkt über die Berührungs- 
lage in F, dem Endpunkte des ersten Evolventenzweiges, auf 
dem Grundkreise weiter niederwälzt, (wobei sich O auf der 
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Bahn FL in entgegengesetzter Krümmung zu G F vom Grund- 
kreise fortbewegt. 

Um den zum Zahnstangenkopf gehörigen Gegenprofil- 
punkt des Zahnrades zu erhalten, kann man auch die allge- 
meine Verzahnungskonstruktion anwenden. Man hat dann die 
gemeinschaftliche Berührungsnormale OC des Eingriffpunktes 
C für das Zahnrad in ihre der Lage des Zahnstangenkopfes A 
entsprechende Anfangslage dadurch zurückzudrehen, dass man 
den Punkt C auf seiner Radkreisbahn und den Punkt O auf 
dem Teilkreise 7, bis P, nach rechts verschiebt, wobei die 
Linge des Wilzungsbogens OP, gleich der Verschiebungs- 
strecke des Zahnstangenteilrisses aus der Anfangslage des 
Zahnstangenkopfes K bis zu seiner Eingrifflage C, d. h. = KC 
d. i. = OP, ist. Aus dieser Darlegung ergiebt sich nach der 
vorangegangenen Bestimmung des Punktes P, der Profilpunkt 
M des Radzahnes, der theoretisch mit dem Zahnstangenkopf 
K in C zum Eingriff gelangt, durch den Schnittpunkt des um 
P, mit OC geschlagenen Kreises auf der durch C geführten 
Radkreisbahn. 

Die Figur lässt klar erkennen, dass eine Ausführung des 
zum Radzahnkopf JK gehörigen Radzahngegenprofiles FM un- 
möglich ist, weil die rückläufige Profilstrecke in die Zahnlücke 
fällt, welche für den Stangenzahn frei bleiben muss. Es fehlt 
daher in Wirklichkeit an einem Gegenprofil für den Zahn- 
stangenkopf JK, und der Getriebeeingriff erstreckt sich nicht 
auf die ganze Länge AC, sondern nur auf die Strecke AB. 
Die Verlängerung des Zabnstangenkopfes über J hinaus ist 
nicht nur zwecklos, sondern auch störend. 

Die Lage von B hängt unter sonst gleichen Verhältnissen 
von der Gröfse des Radkreises, d. h. von der Zähnezahl ab, 
und B rückt um so näher an O heran, d. h. die Eingriffstörung 
tritt um so eher auf, je kleiner die Zähnezahl ist. Im vor- 
liegenden Falle und in dem hiermit übereinstimmenden der 
Mittelschnittprofilirung von Evolventenschnecken wird die Aus- 
führungsgrenze bei 0,3 t Zahnkopfhöhe mit 28 Zähnen im 
Rade erreicht, wenn man für die Trapezforın der Zahnstangen- 
oder Schneckenprofile die übliche Neigung von 75° wählt. 
Bei kleinerer Zähnezahl ist die Zahnstangenkopfhöhe, bezw. 
die Kopfhöhe der Schnecke im Mittelschnitt durch die Parallele 
BJ zum geraden Teilriss zu begrenzen. Aber dieses Aus- 
hülfsmittel für den Längsmittelschnitt der Schnecke reicht, 
wie wir sehen werden, nicht aus, um ähnliche Störungen in 
den Seitenschnitten der Schnecke zu verhüten, und es ist da- 
her noch weiter zu untersuchen, welche Folgen sich aus der 
überschüssigen Kopfhöhe JK ergeben. Zu diesem Zweck ist 
die relative Bahn des Kopfpunktes K in der Radzahnlücke 
zu verfolgen. Die Konstruktion der relativen Kopfbahn ist 
durch Fig. 27 für den zum Radzahn gehörigen Fräserkopf K’ 
erläutert. 
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Im Laufe des Eingriffes fallen die gleichnamigen Teilriss- 
punkte aa, bb usw. paarweise nach einander im gemein- 
samen Berührungspunkt O der Teilrisse zusammen und bilden 
jeweilig den augenblicklichen Wälzungsmittelpunkt des Ein- 
griffes. Trifft a mit æ zusammen, so bildet der Abstand K'a 
des Fräserkopfes vom Stangenteilriss vorübergehend auch den 
Abstand dieses Punktes von a’ inbezug auf den Radteilkreis in 
der Zahbnliicke, und X’ beschreibt mit K'a ein Kreisbogenelement 
um a. Man hat daher nur mit OK’, aK’, bK' usw. der Reihe 
nach um O, a, bd’ usw. Kreisbogen zu schlagen, um die ge- 
suchte Relativbahn durch diese (Umhüllungsbogen in ihrem 
ganzen Verlauf zu bestimmen. 

In gleicher Weise erhält man auch die relative. Bahn "des 
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Kopfpunktes K für den Arbeitszahn, die im vorliegenden Fall 
im Eingriffpunkt #' des regelrecht zum Angriff gelangenden 
Punktes J am Gegenprofil in das wirkliche Arbeitsprofil ein- 
mündet, während die Fräserbahn den Zahnfufs noch tiefer 
unterschneidet und dadurch dem Zahnkopf K zwar vollstän- 
dig reibungsfreien Durchtritt gewährt, gleichzeitig aber auch 
noch eine Strecke des sonst nutzbaren, richtigen Arbeits- 
profiles fortnimmt. Die Folge ist eine weitere Verkürzung 
der Eingriffstrecke auf die Länge OB’, und zwar um so be- 
deutender, je höher der Fräserkopf im Verhältnis zum Zahn- 
kopf ist. Man hat daher den Durchmesser des Fräsers auf 
das kleinste zulässige Mats für den Kopfspielraum des Getriebes 
zu beschränken!). Das gilt ganz besonders für Schnecken- 
getriebe, weil hier ohnehin der Unterschied zwischen der 
Kopfhöhe des Fräsers und der Arbeitsschnecke für die Seiten- 
schnitte im Verhältnis zum Längsmittelschnitt zunimmt. 

Im übrigen ist noch darauf hinzuweisen, dass bei spiel- 
freiem Eingriff oder bei wechselnder Drehrichtung auch der 
zweite gegenüberliegende Zahnkopfpunkt der Stange in der 
andern Flanke der Radzahnlücke die symmetrisch liegende 
relative Bahn beschreibt und frei finden muss. 

In gewissem Sinne kann man eine solche relative Kopf- 
bahn, falls sie dicht anschmiegend ausgeführt wird, auch als 
ein Arbeitsprofil bezeichnen; denn sie ist geeignet, die Be- 
wegungsübertragung zu übermitteln, wenn auch unter den 
ungünstigsten, von den regelrechten Arbeitsprofilen wesentlich 
verschiedenen Bedingungen. 

Die Aehnlichkeit zwischen beiden Fällen besteht darin, 
dass das regelrechte Radzahnprofil zu einem gegebenen Zahn- 
stangen- oder Schneckenprofil sich auch als Umhüllungsform 
aller relativen Lagen darstellt, die letzteres im Radkörper ein- 
nimmt, also sich aus einer Reihe von Relativbahnen zusammen- 
setzt; aber die einzelnen Berührungslagen treffen hierbei in 
Schmiegungselementen, d. h. in tangentialen Profilelementen 
zusammen, und diese wechseln unter dem wälzenden Vorgange 
des Zahneingriffes in unablässiger Folge an beiden Flanken: 
eine für die Schonung der einzelnen Elemente und für den 
freien Zutritt des Schmierstoffes wesentliche Vorbedingung. 
An den relativen Kopfbahnen oder den relativen Bahnen 
sonstiger einzelner Flankenpunkte vollzieht sich dagegen der 
Angriff zwischen einem einzigen Punkt und der ganzen aus- 
geführten Bahnstrecke ohne Wälzung. Die kratzende Wirkung 
steigert den beiderseitigen Verschleifs ferner noch dadurch, 
dass hierbei gleichzeitig der Schmierstoff durch die Eingriff- 
kante selbst abgestreift wird. Die auftretende Formänderung 
der Profile wirkt vorzüglich bei Schnecken durch den ständi- 
gen Wechsel der Drehlage der einzelnen Profilschnitte von 
den Erzeugungsstellen weiter auf andere Punkte des Eingriffes 
in höchst nachteiliger Weise zurück. Die Praxis liefert nicht 

wenige Beispiele, in denen durch fortschreitenden 
r Verschleifs auch die ursprünglich richtigen Arbeits- 
z profile vollständig verloren gehen und sich all- 


1” mählich ebenfalls in reine Relativbahnprofile ver- 


wandeln. 

Die Ursache der für das gewählte Beispiel 
auftretenden Störung des regelrechten Eingriffes 
ist nicht an den Sonderfall der geradlinigen Ein- 
griffstrecke gebunden, sondern wirkt auch in glei- 
cher Weise bei jeder andern beliebig gekrümm- 
ten Form der Eingrifflinie, sobald sich diese zwi- 
schen ihren Grenzpunkten, die durch die Kopf- 
bahnen der Verzahnung festgelegt sind, dem Rad- 
mittelpunkt nähert und dann wieder von ihm 
entfernt. In jedem derartigen Fall bildet der dem Radmittel- 
punkt am nächsten liegende Punkt der Eingrifflinie bereits 
die Grenze des regelrechten Eingriffes, und zu der darüber 
hinausgehenden Strecke gehört ein unausführbares rückläufiges 
Radzahnprofil, an dessen Stelle relative Bahnkurven für den 
freien Durchgang des Gegenzahnes treten. 

Ein Beispiel für diesen allgemeineren Fall liefern die Ein- 


D Da bei Schneckengetrieben eine Aenderung des Achsenabstandes 
durch Lagerverschleifs bei der geringen Umdrehungszahl des Schnecken- 
rades und den! langen Laufflächen der Schneckenlager, welche die 
Wärmeableitung erfordert, nicht zu befürchten ist, kommt man “hier 
mit etwa 1 bis 2mm Kopfspielraum_aus. 
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relative Bahn des fraserkoptechpunktes 


‘ Schnitt 2-2und 2 
Fig. 99 e | 


griffverhältnisse, Fig. 28 bis 34, für eine doppelgän- 
gige Evolventenschnecke von '/,” engl. = 22,225 mm 
Teilung, 1°/,” engl. = 44,45 mm Steigung, mit dem 
Abstand des Schneckenteilrisses von der Achse 
r = 17 mm, 22 mm Kern- und 44 mm äufserem Durch- 
messer für ein Rad mit 24 Zähnen und 170 mm 
Teilkreisdurchmesser. 

Die Steigung der Schnecke beträgt im Teilriss 
rd. 2235’). 

Der ungestörte Eingriff im Mit- 
telschnitt, Fig. 28, ist bei der klei- 
nen Zähnezahl durch Beschränkung 
der Zahnkopfhöhe auf 0,225 t= 5 mm 
gesichert. 

Diese Mafsnahme geniigt auch 
fiir alle tibrigen arabisch bezifferten 
Schnitte 2—2 bis 5—5, Fig.28 bis 32, 

j in denen durchweg regelrechter 
--” Eingriff unter verhältnismälsig gün- 
a stigem spezifischem Gleiten statt- 
ae? findet, und liefert aufserdem ein 
. | hinreichend stumpfes Zahnprofil im 
kritischen Schnitt 4—4, Fig. 31. 
In den römisch bezifferten Schnitt- 
ebenen sind, wie allgemein nach- 
gewiesen, so auch hier die spezi- 
fischen Gleitverhältnisse wesentlich 
ungünstiger, und die ganze Ar- 
beitsflanke des Radzahnprofiles UV im Schnitt IV—IV, 
Fig. 31, gelangt blofs mit dem ganz kurzen, fast auf 
einen Punkt zusammengeschrumpften, schwarz ange- 
legten Felde des Schneckenkopfes in Eingriff. Voll- 
kommen regelrechter Eingriff ist in den römisch be- 
zifferten Ebenen nur noch in H—II, Fig. 29, vorhanden. 
Im Schnitt HI— II, Fig. 30, nähert sich die Ein- 
grifflinie vom Teilrisspunkt G im oberen Zweige bis zum 
Punkte B dem Mittelpunkt des Rades und entfernt sich 
in der letzten Strecke BK wieder von ihm. Es scheidet 
daher die Strecke BK für den thatsächlichen Eingriff 
vollständig aus, und das in der Schneckenflanke GR 
oberhalb der letzten Arbeitsstrecke 1 liegende Kopf- 
profil gelangt überhaupt nicht zum Eingriff, weil die 
punktirt angedeutete relative Kopfbahn des Fräserkopfes 
den Zahnfufs des Rades noch tiefer unterschneidet als 
die Kopfbahn der Arbeitschnecke, welche zum Vergleich 
ebenfalls punktirt eingetragen ist. Die theoretisch rich- 
tige Verlängerung des Radzahnproflles für die Eingriff- 
strecke BK setzt an der Flanke UV im Endpunkt des 
Feldes 1 an und bildet die Verlängerung der relativen 
Kopfbahn des Fräsers nach unten, welche in der Figur 
noch mit einer kurzen, in der Zeichnung nur mit 
Hülfe der Lupe erkennbaren Spitze in das Feld 2 der 
Schneckenflanke hineinreicht, also ein nicht ausführ- 
bares rückläufiges Profil liefert. 
Im Schnitt IV—IV, Fig. 31, verlaufen die Profillote des 
Schneckenkopfes oberhalb des Schneckenteilrisses so flach 
geneigt, dass die zugehörige Eingriffstrecke GA ganz 


1) Die Profilschnitte, Fig. 28 bis 32, sind in doppelter natür- 
licher Gröfse, die Eingrifffelder, Fig. 38 und BA, iní wirklicher 
Gröfse wiedergegeben. 
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aufserhalb des Radteilkreises bleibt und der kritische, dem Rad- 
mittelpunkt am nächsten liegende Punkt B demnach für diese 
Eingriffstrecke mit dem gemeinschaftlichen Berührungspunkt G 
der Teilrisse zusammenfällt. Das theoretische Arbeitsgegen- 
profil zum Schneckenkopf würde daher in diesem Fall in 
einer rückläufigen Radzahnkurve bestehen, die im Teilkreis- 
punkt des schwarzumränderten Zahnkopfes ansetzt und in 
die Radzahnlücke, wie punktirt angedeutet, bis zum Schnitt- 
punkt M der durch K gezeichneten Radkreisbahn hineinreicht. 
Beim Fräsen des Rades bildet sich auch hier stattdessen die 
Vertiefung der Zahnlücke nach der relativen Kopfbahn des 
Fräsers aus, die ebenfalls punktirt eingetragen ist. 

Die unterhalb des Schneckenteilrisses liegende Eingriff- 
strecke GL liefert regelrechte Arbeitsflanken, 1 und 1, die 
aber wegen des flachen Verlaufes der Eingrifflinie von sehr 
verschiedener Länge sind. 

Im Schneckenschnitt V—V, Fig. 32, fällt der Normalen- 
wendepunkt des nach oben verläugerten Schneckenprofiles in 
den Teilriss und der Gegenpunkt damit in die Unendlichkeit. 
Die Gegenprofilpunkte des nur unterhalb des Teilrisses liegen- 
den Schneckenprofiles QR bilden die unausführbare rück- 
läufige Zahnkurve VU’, weil die nicht gezeichnete Eingriff- 
strecke in der Figur nach links hinübertällt. Die punktirte 
Radzahnflanke VU entsteht lediglich durch die Relativbahnen 
der Angriffschneiden des Frässchneckenkopfes, von dem hier- 
bei der Teilrisspunkt des Fräsers die Zahnform des Rades 
unterhalb des Teilrisses bestimmt. 

Die Verkleinerung des Eingrifffeldes der Schnecke durch 
die Verkürzung der Eingriffstrecken ist in Fig. 34 wieder- 
gegeben, in welche die Grundrissprojektionen der Eingriff- 
linien aus Fig. 28 bis 32 wie früher in der Weise sinnge- 
mäls eingetragen sind, dass die Eingriffstrecken der römisch 
bezifferten Schnitte um 180° gewendet erscheinen. 


Das wirkliche Eingrifffeld bleibt auf die Projektionsfläche 
A, H, H; H, H; Js Jı Jz Ja Jı Ku Bu Bw Li Lin Ln be 
schränkt, während es sich nach der Begrenzung der Eingriff- 
linien durch die Kopfbahnen der Schnecke in den römisch be- 
zifferten Schnitten bis zur punktirten Grenzkurve Au Ain Kiv 
ausdehnen, also wesentlich gröfser ausfallen würde. 


Das zugehörige Radzahnfeld, Fig. 33, ist nur für die 
wirklichen Eingriffverhältnisse entworfen und spiegelt in dem 
starken Zurückweichen vom äufseren Schneckenkreise eben- 
falls den Einfluss der verkürzten Eingriffstrecken wieder. 


In der Schneckenhälfte jenseits dea Längsmittelschnittes, 
die sich aus dem Rade herausdreht, hört der Eingriff bereits 
in unmittelbarer Nähe der Schnittebene IV—IV auf. Der 
Feldpunkt Bry ist durch die Untersuchung noch genau fest- 
gelegt. Zur Ermittlung des Feldverlaufes jenseits IV—IV 
müssten noch ein oder mehrere Schnitte in unmittelbarer 
Nähe gelegt werden, auf deren Durchführung hier verzichtet 
ist, weil das Feld jedenfalls nur wenig über IV—IV hinaus- 
fällt. Die unbestimmte Begrenzung deutet den Mangel einer 
schärferen Bestimmung auf dieser Seite an. 


Fig. 34 zeigt, dass auch hier die Ausführungslänge der 
Schnecke kürzer als das Schneckenfeld ist, aber durchaus 
sachgemäfs den wesentlichen Teil des Feldes vollkommen 
ausnutzt und durch die Kürzung nur die ungünstigsten spezi- 
fischen Gleitstrecken der Radzahnköpfe in den Schnittebenen 
UI—IU und IV—IV etwas vermindert. 


Da zu einer bestimmten Schnecke, unabhängig vom ein- 
greifenden Rade, in den einzelnen Schnittebenen Eingrifflinien 
von bestimmter Kurvenform gehören, ist die Lage des kriti- 
schen Punktes B, Fig. 30, genau so wie bei der gewöhnlichen 
Zahnstange in jedem einzelnen Fall abhängig vom Durch- 
messer des Radteilkreises, und die nutzbare Eingriffstrecke 
verkürzt sich für den Schneckenkopf mit der Abnahme der 
Zähnezahl. 

Für verschiedene Schnecken ist die Lage des kritischen 
Punktes B abhängig von dem Verlauf der Eingrifflinie und 
rückt um so näher an den gemeinschaftlichen Berührungs- 
punkt der Teilkreise oder fällt sogar, wie in Fig. 31, mit 
diesem zusammen, wenn sich die Eingrifflinie nur wenig vom 
Schneckenteilriss entfernt. Dies ist in den römisch bezifferten 
Schnittebenen umsomehr der Fall, je steiler die Gewinde- 
steigung gewählt wird, wie ein Vergleich der Figuren 30 und 
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31 für die Schnecke mit dem Steigungswinkel 22°35’ im 
Teilriss mit den Figuren 5 und 6 für die zuerst untersuchte 
Schnecke zeigt, deren Steigungswinkel nur 18° betrug. 
Hiernach sind die gleichen Störungsursachen des regel- 
rechten Eingriffes wie in dem zuletzt untersuchten Getriebe 
auch bei reichlicher Zähnezahl des Rades zu erwarten, wenn 
die Schneckensteigung entsprechend weiter gesteigert wird. 


Den Beweis hierfür liefern die Figuren 35 bis 37, die 
sich auf eine viergängige Schnecke mit 30 mm Teilung, 
120 mm Steigung, 40 mm Teilrissabstand von der Schnecken- 
achse, 62 mm Kern- und 96 mm äufserem Durchmesser für 
ein Rad mit 44 Zähnen und 420 mm Teilrissdurchmesser be- 
ziehen, wobei der Schneckensteigungswinkel im Teilriss 25° 30’ 
beträgt. | 

Das Rad ist in der Ausführung nach der Mantellinie CF, 
Fig. 37, eylindrisch abgedreht, greift also in den Schnecken- 
querschnitt nur auf geringe Tiefe ein. Um einen besseren 
Vergleich mit den sonstigen Ausführungen zu bieten, ist aber 
auch die abgeänderte schräge Zahnform DCFE untersucht. 
Von den einzelnen Zahnprofilschnitten ist nur der für die 
kritische durch die Eckpunkte DE in Fig. 37 gelegte Schnitt, 
Fig. 35, wiedergegeben, welcher zeigt, dass die mituntersuchte 
Radzahnvergröfserung zwar noch möglich ist, aber die Zahn- 
form in diesem entscheidenden Schnitt doch schon so spitz aus- 
fällt, dass es sich empfehlen würde, nicht ganz bis an diese 
äufserste Grenze zu gehen, während anderseits die im Original 
gewählte Beschränkung des Zahnfeldes unvorteilhaft niedrige 
Zähne und Zahnfelder liefert. 


Die voll ausgezogenen Umgrenzungen entsprechen der 
Originalausführung, die punktirt gestrichelten dem vergröfser- 
ten Zahnfelde. Im Original bleibt das Eingrifffeld der Schnecke, 
Fig. 36, auf By Bw KuuKudı..:- Js Je He Hs... H, Hı In... Liv 
Lv beschränkt, die Vergröfserung des Radzahnes dehnt das 
Feld dagegen links bis Bt H; H. H;' CS H. ud Hı Lir EE Lv 
aus, und auch der gestrichelt schraffirte Zuwachs des Zahn- 
feldes selbst ist beträchtlich. 


Unabhängig von der Gröfse des Radzahnes wird die 
Eingrifflänge der Schneckenköpfe durch den flachen Verlauf 
ihrer Eingrifflinien in den römisch bezifferten Ebenen ver- 
kürzt. In dem Schnitt, Fig. 35, scheidet die ganze Eingriff- 
strecke GK aus, weil sie vollständig aufserhalb des Radteil- 
kreises liegt und der kritische, dem Radmittelpunkt am nächsten 
liegende Punkt dieser Strecke mit dem Teilrisspunkt @ zu- 
sammenfallt. Für die Schnitte V—V und IV—IV kommt 
ähnlich wie in Fig. 30 durch den Abstand des kritischen 
Punktes B von G noch eine Strecke der Eingrifflinie zur 
Geltung. Reichte der Eingriff in diesen Schnittebenen bis 
an die Schnittpunkte der Schneckenkopfbahnen mit den Ein- 
grifflinien, so würde sich das Schneckenfeld, Fig. 36, von Ain 
aus über Ary in der Richtung der punuktirten Grenzkurve 
fortsetzen und sich erst in Ay umwenden. 


Die ausgeführte Schneckenlänge nutzt das Schneckenfeld 
auch bei Wahl der gröfseren Radzahntläche gut aus und ver- 
zichtet nur auf das schmale Eingriffgebiet des linken Feld- 
endes in den römisch bezifferten Ebenen. 


Beachtenswert ist die verhältnismäfsig geringe Länge 
und schnelle Verjüngung des Schneckenfeldes nach dem 
Scheitel zu, wodurch in den meisten Drehlagen nur zwei 
Schneckengänge gleichzeitig im Eingriff stehen, von denen 
der eine bereits im Bereich des schmalen Feldgebietes liegt, 
sodass die Gesamtlänge der Kurve für die Punkte gleich- 
zeitigen Eingriffes wesentlich kürzer ausfällt als bei Schnecken 
mit geringerer Steigung. Um so ratsamer erscheint im vor- 
liegenden Fall die Vergröfserung des Zahnfeldes nach der 
angegebenen Umgrenzung C DEF, die noch gesteigert wer- 
den könnte, wenn man statt der schrägen Seitenbegrenzung 
den Radkranz nach einem Cylindermantel abdrehte, der die 
Eckpunkte D und E aufnimmt. 

Die Kürze und Verjüngung des Schneckenfeldes ist allen 
steilgängigen Schnecken eigentümlich und entspringt zwei 
verschiedenen, gleichzeitig wirkenden Ursachen. 

In den arabisch bezifferten Ebenen neigen sich die 
Schnittprofile mit zunehmendem Abstande vom Mittelschnitt 
1—1 mehr und mehr gegen den Schneckenteilriss; in eben 
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dem Mafse wächst anderseits die Steilheit der zugehörigen 
Profillote, und damit verkürzen sich die Eingriffstrecken. 

In den römisch bezifferten Ebenen nehmen umgekehrt 
die Schnittprofile mit zunehmendem Abstande vom Mittel 
schnitt 1—1 in den inbetracht kommenden Strecken sehr 
steile Formen an, die Profillote verlaufen daher ebenso wie 
die zugehörigen Eingrifflinien nahezu in der Richtung des 
Schneckenteilrisses, aber diese günstigen Vorbedingungen für 
lange Eingriffstrecken gehen anderseits dadurch verloren, dass 
nach den vorstehenden Untersuchungen die zu den Schnecken- 
kopfprofilen gehörigen Eingriffstrecken für den wirklichen 
Eingriff wegen der Lage des kritischen Punktes B teilweise 
oder ganz ausscheiden. Auch die entgegengesetzt liegenden Ein- 
griffstrecken können nicht mit Vorteil ganz ausgenutzt werden, 
weil sie sich über eine sehr geringe Breite erstrecken und 
die geringe Verminderung der spezifischen Pressung den 
Nachteil des starken spezifischen Gleitens sowie die bedenk- 
lichen Einflüsse kleiner Montirungsfehler bei langen Schnecken 
nicht aufwiegt. 

Ferner ist darauf aufmerksam zu machen, dass die 
steile Richtung der Profillote in den arabisch bezifferten 
Schnittebenen der steilgängigen Schnecken mit einer nach- 
teiligen Erhöhung des Zahndruckes verbunden ist. 

Hiernach erscheint die Anwendung sehr steilgängiger 
Schnecken nicht vorteilhaft für die Lebensdauer der Ge- 
triebe, falls man nicht die spezifische Belastung erheblich be- 
schränkt. Die Grenze, bei welcher die störenden Eigen- 
schaften in den Vordergrund reien, liegt, etwa bei 18\bis 20° 
Steigungswinkel im Teilriss, und ich empfehle, womöglich 
unter dieser Grenze zu bleiben. 
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Vergleich zwischen einer 
eingängigen und einer 
doppelgängigen Evolven- 
tenschnecke mit gleicher 
Teilung für Räder mit 

gleicher Zähnezahl. 


In Fig. 38 bis 44 sind die 
Profilschnitte und Eingriffver- 
hältnisse sowie das Eingrifffeld 
der Schnecke und des Radzahnes 
für eine eingängige Evolventen- 
schnecke mit dem Teilrissabstand 
r = t = 13 2 = 40,8 mm, der Stei- 
gung t, dem Steigungswinkel im 
Teilriss a = rd. 9°, bei 0,3 t = rd. 
12 mm Kopf- und 0,4 £= 16 mm 
Fufslänge im Mittelschnitt für ein 
30 zähniges Radvon 390 mm Teil- 
kreisdurchmesser entworfen). 
Die Zahnköpfe der Randzonen 
des Rades sind cylindriseh ab- 
gedreht. Die vollausgezogenen 
Umgrenzungen des Zahn- und 
Schneckenfeldes wie die ebenfalls 
vollausgezogenen Zahnkopfkreise 
beziehen sich auf diese Ausfüh- 
rungsform, während die Beschrän- 
kung des Zahnfeldes durch die 
seitliche Abschrägung nach den 
Kegelseiten EA und DC" sowie 
die davon abhängige Verkürzung 
der Radzahnköpfe in den Schnit- 
ten 4—4 und 5—5, Fig. 42 und 
43, und schliefslich auch die Ver- 
kürzung des Schneckenfeldes in 
Fig. 44 durch gestrichelte Linien 

angegeben ist. 

Die spezifischen Gleitverbält- 
nisse lassen erkennen, dass die 
reichliche Kopfhöhe der Verzah- 
nung 0,3 £ anstelle der von mir 
schon im ersten Beispiel empfoh- 
lenen 0,25 £, im Begion und am 
Ende des Eingriffes der Zähne 
die spezifischen Gleitwerte ziem- 
lich weit steigert, was durch Er- 
niedrigen oder schwaches Ab- 
runden der Köpfe leicht zu mil- 
dern wäre. Das Schneckenein- 
grifffeld, Fig. 44, erhält bei der 
geringen Steigung des Gewindes 
eine ziemlich symmetrische Ge- 


I) Die Profilfiguren 39 bis 43 sind 
in wirklicher, die Eingrifffelder, Fig. 
38 und 44, in halber Gröfse wieder- 
gegeben. 
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stalt und fällt sehr voll aus, liefert also auf jedem Schnecken- 
gange eine lange Berührungskurve für die Punkte gleichzei- 
tigen Eingriffes. Auch das Eingriffsfeld des Radzahnes, Fig. 38, 
bedeckt fast die ganze Zahnflanke, und die Vergröfserungen 
der beiden Felder durch die cylindrische Form der äufseren 
Radzonen lassen sich in diesem Falle ohne störende Verlän- 
gerung der Schnecke voll ausnutzen. 


Zum Vergleich sind in Fig. 45 und 46 die Eingrifffelder 
der Schnecke und des Radzahnes für eine doppelgängige 
Evolventenschnecke mit genau gleicher Teilung und sonst 
gleichen Abmessungen wiedergegeben, die ebenfalls mit einem 
30zähnigen Rade zusammenarbeitet, dessen Durchmesser wie 
im ersten Fall 390 mm beträgt‘). Für dieses Getriebe ist die 
Steigung ?t= 81,6 und der Steigungswinkel im Teilriss 
a rd. = 17° 40’. 

Der Vergleich zeigt, dass das Zahnfeld nahezu ebenso 
grofs wie im ersten Falle ist; nur das Schneckenfeld ist etwas 
unsymmetrischer und schlanker, sonst aber von ziemlich 


1) Fig. 45 und 46 sind in halber Gröfse wiedergegeben und daher 
unmittelbar mit Fig. 38 und 44 vergleichbar, 
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gleicher Länge. Es erleidet daher die Gesamtlänge der 
Linien gleichzeitigen Eingriffes nur eine mäfsige Einbufse. 
Auch die Zahndruckrichtungen, welche von der Form und 
Neigung der Ejingrifflinien abhängen und die Gröfse des 
Zahndruckes in den Radschnitten bestimmen, weichen, wie 
eine nähere Untersuchung ergiebt, in beiden Fällen noch nicht 
erheblich von einander ab, sodass bei gleicher Gesamtbe- 
lastung der Triebwerke die doppelgängige Schnecke nur eine 
verhältnismäfsig geringe Steigerung der spezifischen Pressung 
durch die Zahndruckkomponente in der Radebene erleidet. 
Bei gleichem Umfangswiderstand in den beiden gleich 
grofsen Rädern und gleicher Umfangsgeschwindigkeit leistet 
die doppelgängige Schnecke, von Reibungsverlusten abgesehen, 
dieselbe mechanische Arbeit wie die eingängige bei halber 
Uindrehungszahl. Unter diesen Umständen ist die Arbeit der 
Flaukenreibung in den Radschnittebenen etwa nur halb so 
grofs. Die Arbeit in der Richtung der Schraubenlinien sinkt 
nicht ganz auf die Hälfte, weil der Zahndruck senkrecht zu 
den Flanken im Verhältnis zur Umfangskraft des Rades mit 
der Steilheit des Gewindes wächst, wodurch auch gleichzeitig 
die Lager stärker belastet werden, und weil aufserdem die 
Länge des steileren Schraubenganges, d. h. der Reibungsweg 


‘in der Richtung der Schraubenlinien, gröfser ist als bei der 


eingängigen Schnecke. Diese Verschiedenheit ist für dicke 
Schnecken verhältnismäfsig kleiner als für schwache. Immer- 
hin ist nach diesen Erwägungen und nach den bekannten 
praktischen Erfahrungen der Gesamtverlust durch Reibungs- 
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arbeit für steilgingige Wurmgetriebe erheblich geringer als 
bei flacher Steigung, während sich die Feldgröfse des Ein- 
griffes und das spezifische Gleiten der Zahnflanken zwar mit 
zunehmendem Steigungswinkel allmählich verschlechtern, aber 
erst bei sehr steilen Gewinden die sonstigen Vorteile aufheben. 


Die vorliegenden Untersuchungen zeigen, dass Evolventen- 
schnecken bis etwa 18° Steigung im Teilriss gute Verhältnisse 
liefern. Bis zu dieser Grenze verdienen steilgängige Schnecken 
den Vorzug, solange nicht andere Rücksichten auf starke 
Uebersetzung oder auf Selbsthemmung in der Ruhelage zur 
Wahl kleinerer Steigungswinkel nötigen. Diese Rücksicht 
tritt z. B. für Aufzugwinden wegen der Bedingung des ge- 
nauen und sicheren Anhaltens in bestimmten Höhen in den 
Vordergrund. (Schluss folgt.) 
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Die Bestimmung des Ungleichförmigkeitsgrades rotirender Maschinen durch 
das Stimmgabelverfahren. 


Von Dr. F. Göpel. 


(Mitteilung aus der Physikalisch-Technischen Reichsanstalt.) 
(Schluss von S. 1363) 


Nunmehr bietet sich jedoch die Gelegenheit dar, noch 
einen Sehritt weiter zu thun und damit die Berechnung der 
Koéffizienten co, Cı . . . überhaupt zu vermeiden. Ihre Be- 
stimmung wäre nur erforderlich, um die zwischen den Aus- 
gangspunkten enthaltenen Zwischenwerte der Funktion g zu 
berechnen. Diese kann man aber auch unmittelbar in aller 
Strenge durch Anwendung des von Hansen bezw. Encke 
entwickelten numerischen Interpolationsverfahrens finden, an 
dessen Stelle jedoch im vorliegenden Falle das blofse rechne- 
rische Gefühl oder eine zeichnerische Veranschaulichung völlig 
ausreichende Dienste thun wird, da es sich hier immer nur 
um Berücksichtigung geringfügiger Differenzen handeln kann. 
Schaltet man z. B. zwischen die in Tabelle II enthaltenen 
Werte a, die dann unmittelbar als Werte der Funktion g an- 
zusehen sind, immer noch einen für die Mitte gültigen ein, 
so findet man dafür leicht die in Tabelle IM enthaltenen, 
indem man nur darauf zu achten hat, dass der Verlauf der 
Differenzenreihen möglichst regelmäfsig wird. 


Tabelle II. 
e | g Diff. I | Diff. II 
0° 0,80 | 
+ 185,46 | 
0,5° 720° 186,26 | — 0,12 
+ 185,34 | 
1 + 730° 371,60 | — 0,10 
| + 185,24 | . 
1,5 -720° 556,84 l — 0,08 
| + 185,16 | 
2 -720° 742,00 oe a | — 0,05 
+ 185,11 | 
2,5 - 720° 927,11 | — 0,02 
| + 185,09 
3 - 720° 1112,20 


In gleicher Weise fortfahrend, erhält man durch weitere 
schrittweise Einschaltung die in Tabelle I unter g enthal- 
tenen Werte. Die Differenzen a—g bringen somit jetzt die 
rein periodischen Glieder der Bewegung in Verbindung mit 
den Schwankungen kürzerer Dauer zum Ausdruck. Auch 
hier erkennt man das thatsächliche Vorhandensein solcher 
durch eine Vergleichung kongruenter Werte in den drei 
Perioden. Inz allen dreien ist ein fast iibereinstimmender 


Fig. 5. 
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Gang erkennbar. Die Unterschiede kongruenter Werte neh- 
ınen aber, wenn auch nur vereinzelt, Beträge an, die nicht 
wohl mehr durch den Einfluss der Ablesefehler erklärt wer- 
den können. Aufserdem aber spricht sich in ihnen stellen- 


weise sehr deutlich eine systematische Abweichung aus, die ` 


nur auf jene Ursache zurückgeführt werden kann. So wei- 
chen z. B. sämtliche Werte in den ersten beiden Dritteln der 
ersten Periode, und ähnlich, wenn auch nicht so augenfällig, 
diejenigen der letzten beiden Drittel der dritten Periode von 
den kongruenten Werten der zweiten Periode merklich nach 
einer und derselben Seite hin ab. 


Zu einer Trennung beider Arten von Bewegungsschwan- 
kungen führt nun das strenge Festhalten an der Definition 
der periodischen Glieder. Die Schwankungen kürzerer Dauer 
können sich nicht in den auf einander folgenden Perioden 
gleichartig wiederholen, denn dann würden sie ja unter den 
Begriff der rein periodischen fallen und zu diesen zu zählen 
sein. Sie können demnach nur den Charakter zufälliger Ab- 
weichungen besitzen und müssen sich also, wenn man die 
Mittel der kongruenten Werte aller Perioden bildet, wenig- 
stens teilweise gegenseitig aufheben. In den Mittelwerten 
werden sich demnach die zufälligen Schwankungen um so 
weniger bemerklich machen, je mehr Einzelwerte man zu 
ihrer Bildung heranzuziehen vermag. Natürlich bleibt ein 
gewisser Einfluss, namentlich bei einer sehr beschränkten An- 
zahl der Einzelwerte, bestehen, und es folgt daraus, dass sich 
in aller Strenge die Aufgabe überhaupt nicht lösen lässt. 
Dies ist aber auch vollkommen in der Natur des Problems 
begründet, denn da die ihm unterliegenden theoretischen 
Voraussetzungen praktisch nur näherungsweise erfüllt sind, 
so kann man auch nur dasjenige näherungsweise richtige 
Ergebnis erwarten, welches dem während der Dauer der Be- 
obachtungen gerade. vorhandenen Bewegungsvorgange ent- 
spricht und deshalb auch nur Anspruch auf niherungsweise 
allgemeine Gültigkeit erheben kann. 

Indessen gewinnt man doch leicht wieder in der Ver- 
gleichung des Mittelwertes mit den Einzelwerten ein Urteil 
über die ungefähre Gröfse jenes nicht ganz zum Verschwin- 
den kommenden Teiles. In dem benutzten Beispiele dürften 
die Mittelwerte durch die Reste der zufälligen Schwankungen 
kaum stärker beeinflusst werden als durch die unmittelbaren 
Ablesefehler. In andern Fällen kann das Verhältnis freilich 
günstiger oder auch ungiinstiger werden; wollte man 
aber nur eine einzige Periode benutzen, so würde man 
jedes Urteil verlieren. Der Einfluss der Ablesefehler wird 
durch die Mittelbildung ebenfalls mit herabgedrückt, und 


Vn’ 
beitragenden Einzelwerte ist. Unter Berücksichtigung beider 
Arten verfälschender Eintlüsse wird man somit im vorliegen- 
den Falle nicht sehr fehl gehen, wenn man die den rein pe- 
riodischen Teil der Bewegung darstellenden Mittelwerte l 
wiederum als auf etwa —5 Einheiten als zuverlässig be- 
trachtet. In Fig.5 sind diese Mittelwerte als Kreismarken in 
Koordinaten eingetragen und durch gestri- 
chelte* Linien verbunden. Ein ganz streng 
gesetzmälsiger Verlauf kann sich in dieser 
Kurve nicht aussprechen, da die einzelnen 
Werte noch mit den unvermeidlichen Un- 
sicherheiten behaftet sind. Ebensowenig ge- 
stattet der Verlauf der gestrichelten Kurve 
eine strenge Berechnung des Ungleichförmig- 
keitsgrades. 


zwar im Verhältnis wenn n die Anzahl der zum Mittel 


Eine Befreiung von den zufälligen, dem 
Einflusse der besprochenen Unsicherheiten 
zuzuschreibenden Unregelmäfsigkeiten wird 
aber erreicht, indem man die Werte /=(a—g) unter Zu- 
grundelegung des Fourierschen Theorems nach der Gleichung: 


l= po + pı COS g SEET E sin @ 


der Behandlung durch die Methode der kleinsten Quadrate 
unterwirft. 

Die sich hier sofort aufdrängende Frage, wie weit man 
ınit der Gliederanzahl der Reihe zu gehen habe, lässt sich von 
vornherein nicht bestimmt beantworten, entscheidet sich aber 
bei Vornahme der Rechnung ganz von selbst., Das Fourier: 
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sche Theorem schliefst in seiner Anwendung auf Probleme 
dieser Art die Prinzipien der Methode der kleinsten Qua- 
drate eigentlich bereits in sich. Bei der Bildung der Koéffizienten 
befolgt man völlig streng die Regeln der Ausgleichrechnung, 
d. h. man stellt die zu ihrer Bestimmung führenden Normal- 
gleichungen her und löst sie auf. Da nun die einzelnen 
Koéffizienten doch durchaus unabhängig von einander sind, 
so gilt dasselbe auch für ihre Normalgleichungen. Das 
bietet aber die grofse Annehmlichkeit dar, dass man, ohne 
irgend einen Verlust an Rechenarbeit zu erleiden, schrittweise 
vorgehen und jederzeit noch das nächste Paar von Gliedern 
nachträglich hinzuziehen kann, wenn die Darstellung durch 
die bereits mitgenommenen Glieder noch nicht befriedigend 
ausfällt. Hierunter ist zu verstehen, dass in den übrig 
bleibenden Resten noch ein ausgesprochen gesetzmäfsiger 
Gang zu erkennen ist, welchem mit Rücksicht auf die Gröfse 
der Unsicherheiten Realität zuzusprechen ist. Ueber die 
hierdurch gegebene, dem Urteil des Rechners überlassen 
bleibende Grenze hinauszugehen, ist natürlich nicht statthaft, 
indem man sonst die ja gerade durch das Verfahren zu besei- 
tigenden Unsicherheiten zwangmäfsig wieder in die darstellende 
Gleichung mit hineindrängen würde. Uebrigens ist ein Miss- 
griff nach dieser Richtung hin praktisch kaum zu befürchten; 
denn bei Durchführung der Rechnung kommt man immer 
bald an eine Stelle, wo die Koéffizienten der Glieder so 
kleine Werte annehmen, dass sie keinen merklichen Ein- 
fluss auf die Darstellung mehr ausüben. Erst wenn man 
zu Gliedern sehr hoher Ordnung greift, erhalten die 
Koéffizienten wieder gröfsere Werte, die aber dann keine 
Bedeutung mehr besitzen. 

Die Durchführung der Rechnung lieferte bei dem be- 
handelten Beispiele, indem zunächst nur die vom Argumente 
1/2 und dem Doppelten desselben abhängigen Glieder ange- 
setzt wurden, als Ausdruck des gesetzmäfsigen Verlaufes der 
periodischen Schwankungen die Gleichung: 

1002 = — 23,3 + 17,67 STE — 1,57 sin 
+ 3,81 cos @ — 5,06 sin 9. 


Unter 1 Ber. sind in Tabelle I die den einzelnen Phasen 9 
entsprechenden Werte aus der oben ermittelten Gleichung 
berechnet und in Fig. 5, durch eine ununterbrochene Kurve 
verbunden, eingetragen. 

Die gleichfalls in Tabelle I aufgeführten Reste (Beob. 
minus Ber.) übersteigen dabei nur vereinzelt die als wahr- 
scheinlich anzunehmende Unsicherheit von = 5 Einheiten der 
zweiten Dezimalstelle und zeigen auch keinerlei gesetzmälsigen 
Verlauf. Die von */2 q abhängigen Glieder der Reihe ergeben 
sich zu: 


p 
2 


3 3 

+ 0,55 cos = — 1,51 sin a 

ihre Koéffizienten sind schon so klein, dass durch ihre Mit- 

berücksichtigung eine nur ganz unerhebliche Verbesserung 

der Darstellung erzielt werden würde. Indem man sie deshalb 

bereits vernachlässigt, erhält man somit als Ausdruck für die 

von Ablesefehlern und kurz verlaufenden Schwankungen be- 
freite Bewegung der Maschine die Gleichung: 

t= g — 0,233 + 0,1767 COs S — 0,0157 sin z 

+ 0,0381 cos œ — 0,0506 sing, (1), 


oder, indem man paarweise die zu gleichen Argumenten ge- 
hörigen Glieder zusammenzieht: 


t= g — 0,233 + 0,1774 cos (? + 5,09 d 
+ 0,0634 cos (M9 + 53,02%) . (la), 


worin für g nun noch die früher besprochene Potenzreihe 
einzusetzen wäre. 


Durch Differentiation dieser Gleichung folgt alsdann: 


at 1 dg 0,1774 =, 2% 
eme — Ss me TT" sin (2 + 5,09°) Së 


dp v dp 2 360 
2% 
— 0,0634 sin (y+ 53,02°) T (2). 


Wenn die Maschine, abgesehen von den periodischen 


, E E e, a d 
Gliedern, vollkommen gleichförmig liefe, so würde Se un- 


deutscher Ingenieure. 


mittelbar den reziproken Wert der durchschnittlichen Ge- 
schwindigkeit v, bedeuten. In Wirklichkeit ist darin aller- 
dings noch der Einfluss der Geschwindigkeitsschwankungen 
von langer Dauer enthalten. Da jedoch dieser Einfluss nur 
ganz geringfügig ist, so kann er für die Bestimmung des 
Ungleichförmigkeitsgrades unbedenklich vernachlässigt, daher 


d 
für SS einfach die Anzahl von Stimmgabelschwingungen ge- 


setzt werden, welche während der Dauer der Versuche auf 

s e 1112,20 

1° Drehung entfallen, im vorliegenden Falle also `. „., 

— 0,512. Indem man dies in Gl. (2) einführt und die nume- 

rischen Rechnungen ausführt, ergiebt sich: 

I _1 ‘ 1 A tA UN i (TO 

aan 370,7 — 1,120 sin| + 5,09 0,800sin(g + 53,02° (3). 

1 

Die Bedingung für das Maximum oder Minimum von s 


ist demnach: 
1\ IN 1120 (£ d Ze 
S G) = bee g SS (a + 909°) 366 


2n 
— 0,800 cos (¢ + 53,02°) za? == 0, 


oder 


cos (¢ + 53,02 °) = — 


Diese Gleichung ist durch Probiren zu lösen. Es ergiebt 


sich für die Maximum- bezw. Minimumbedingung Dit E 


und T = — 77,58; daraus folgt: 
i 0,5 N. 0 
Umax — : SS 57,8 rn en 
1 F 0,1468 A A 
m 09812 sia ‚512 + 0,0025, 


und hieraus ergiebt sich unter Vernachlässigung von Gliedern 
höherer Ordnung: 


= 0,0086. 


Wie aus den übrig bleibenden Fehlern hervorgeht, 
würde diesem Wert von d eine sehr geringe Unsicherheit 
zukommen. 

Etwas schneller erhält man mit genügender Annäherung d 
unmittelbar aus den Werten 4/ der Tabelle I. Dort ergiebt 
sich für 

Umax — Unin = 0,132; 


370,47 
demnach, da v = SSC 
d 0,0085, 


ein notwendig etwas kleinerer Wert als aus der strengen Ab- 
Jjeitung. 


Der auf diesem Wege ermittelte Ungleichförmigkeits- 
grad à schliefst sich der theoretischen Definition dieses Wertes 
aufs engste an, und es ist hiermit der Beweis erbracht, dass 
das Stimmgabelverfahren in der vorstehend beschriebenen 
Form der Versuchsanordnung thatsächlich geeignet ist, in 
verhältnismäfsig einfacher Weise die gestellte Aufgabe mit 
einer Zuverlässigkeit zu lösen, wie sie überhaupt nur gefor- 
dert werden kann. Natürlich hat aber das Ergebnis auch 
nur eine rein theoretische Bedeutung. Es bringt nur die 
rein periodischen Aenderungen der Geschwindigkeit zum 
Ausdruck, wie sie etwa die starre und träge Masse des 
Schwungradringes zeigen dürfte. 

Das Verfahren leistet aber noch weit mehr, indem es 
aufserdem auch den Einfluss der elastischen Deforma- 
tionen klar erkennen lässt, welche mit Notwendigkeit in der 
Achse selbst und in den Speichen des Schwungrades auftreten 
müssen und, zu jenen rein gesetzmäfsigen Schwankungen 
hinzutretend, die Ungleichförmigkeit in der Drehbewegung 
der Achse selbst noch merklich vergröfsern können. Ja es 
hat sogar eigentlich umgekehrt die Anwendung des Verfah- 
rens erst zur Erkenntnis geführt, dass derartige Einflüsse 
thatsächlich in merklichem Grade vorhanden ‚sind. 
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In der Praxis ist es jedoch hauptsichlich von Bedeutung, 
auch fiir diese — besser als Unregelmifsigkeiten zu bezeich- 
nenden — Geschwindigkeitsschwankungen einen zahlenmi#fsigen 
Ausdruck zu erhalten, welcher dem eigentlichen Ungleichför- 
migkeitsgrad analog durch die Formel 

i Be 

= = 

definirt werden kann, in dem aber jetzt Goes und Umm die grifste 
und die kleinste während einer gewissen Beobachtungs- 
zeit überhaupt auftretende Geschwindigkeit bedeuten. Dass 
unter diesem Gesichtspunkte der Unregelmäfsigkeitsgrad 4 
ein innerhalb gewisser Grenzen veränderlicher Begriff wird, 
liegt natürlich in der Natur der Sache. 

Will man diesen Wert J aus den Diagrammablesungen be- 
stimmen, so sieht man sich, da man hier keine Theorie mehr 
hinzuziehen kann, auf den Weg der Empirie verwiesen und 
ferner der Schwierigkeit gegenüber, dass es nicht mehr mög- 
lich ist, den Einfluss der Ablesefehler so vollkommen auszu- 
schalten, wie es vorhin durch die Anwendung der Methode 
der kleinsten Quadrate geschah. Hier kann nur eine zweck- 
mälsige, zielbewusste Behandlung der Ablesungen zu einem 
hinreichend zuverlässigen Ergebnis führen, jedoch ist ein 
solches immer erreichbar. 

Man denke sich zunächst ein Stimmgabeldiagramm ge- 
geben, welches von einer gleichförmigen Drehbewegung 
gewonnen ist. Durch den bereits erwähnten Hülfskreis, 
welcher von der ruhenden Gabel aufgezeichnet ist, werde 
ein grölster Durchmesser gezogen, der sämtliche Um- 
gänge der Wellenspirale schneidet und in genau gleich grofse 
Phasen von 180° teilt. Zählt man jetzt die Anzahl der 
Schwingungen, die zwischen je zwei Schnittstellen von 
Teilungslinie und Wellenspirale entfallen, indem man durch 
Schätzen der Entfernung der Schnittpunkte vom Beginn der 
geschnittenen Welle noch Bruchteile der ganzen Welle be- 
rücksichtigt, so wird die Schätzungsunsicherheit der Schnitt- 
punktlagen in der ersten und letzten Welle bewirken, 
dass die Wellenzahlen in den einzelnen halben Umgängen 
nicht gleich sind, wie doch aus der Voraussetzung einer 
gleichförmigen Drehbewegung zu folgern wäre. Die Ver- 
gleichung der für die halben Umgänge ermittelten Wellen- 
zahlen würde vielmehr einen gewissen Ungleichförmigkeits- 
grad berechnen lassen und demnach ein falsches Bild von 
der Drehbewegung geben. Denkt man sich noch mehrere 
Durchmesser durch den Hülfskreis gezogen, sodass das Dia- 
gramm etwa in acht gleich grofse Sektoren geteilt ist, so 
wird der mittlere Betrag der Schätzungsunsicherheit für die 
Zahl der Schwingungen innerhalb eines jeden Sektors die 
gleiche Gröfse behalten, während die mit dieser Unsicherheit 
behaftete Zahl um den vierten Teil kleiner geworden ist als 
bei der Halbirung des Diagrammes. Demgemäfs werden auch 
jetzt die Schätzungsfehler das Urteil über den Verlauf der 
vorliegenden Drehbewegung in noch stärkerem Mafse fälschen 
können, als im ersten Falle. Handelt es sich also um die 
Auswertung einer ungleichförmigen Drehbewegung, so werden 
die Schätzungsfehler je nach ihrer algebraischen Kombination 
mit den thatsächlich verschiedenen Wellenzahlen pro Sektor 
die Geschwindigkeitsschwankungen zu klein oder zu grols 
erscheinen lassen. Da eine genaue Kenntnis der Bewegungs- 
vorgänge gerade eine möglichst enge Phasenteilung des 
Diagrammes voraussetzt und anderseits bei kleinen Sektoren 
der Einfluss der Schätzungsfehler wächst, muss man auf 
möglichste Herabdrückung dieses Einflusses bedacht sein. 
Auf welche Weise dies geschehen kann, wird wieder am 
besten aus dem Beispiele ersehen. 

In Tabelle IV ist aus Tabelle I die Anzahl der Schwin- 
gungen für jeden Sektor ermittelt und unter 2 zunächst für 
jeden vollen Umgang der Maschine die Gesamtsumme der 
Schwingungen gebildet. Die Summen zeigen einen deutlichen 
Gang, welcher die Maschine als Viertaktmotor kennzeichnet. 
Durch Differenzenbildung erhält man nachstehendes Schema: 


Umgang E 


Nr. Diff. 

1 185,15 

2 185,65 ee 
— 0,80 

3 184,85 ar 

4 185,55 : 

5 184,75 00 

6 185,45 u 
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Tabelle IV. 
Sektor o Anzahl der Schwingungen in Umgang 5 
1 | 2 | 3 | 4 | b | 6 
00 | 
, 15,40 15,35 15,30 15,35 | 15,30 15,35 
u 15,45 15,50 15,35 15,40 | 15,35 15,45 
u 15,40 15,45 15,50 15,55 15,40 15,45 
u 15,45 15,50 15,40 15,40 15,45 15,50 
15,45 15,45 15,35 15,55 15,40 15,45 
= 15,40 15,45 15,40 15,45 15,35 | 15,45 
WW 15,40 15,55 15,45 15,45 15,40 15,50 
Se 15,45 15,55 15,45 | 15,55 15,45 15,50 
> 15,40 15,40 15,35 15,45 15,35 15,50 
" 15,45 15,60 15,40 | 15,55 15,50 15,50 
= 15,50 15,50 15,55 | 15,45 15,40 15,50 
330° | 
zi 15,40 15,35 15,35 15,40 15,40 15,30 
P 185,15 185,65 184,85 185,55 184,75 | 185,45 


Es zeigt sich demnach schon von Umlauf zu Umlauf ein 
deutliches Auf- und Abschwanken der Summenzahlen, das 
auf periodische Aenderungen der Winkelgeschwindigkeit 
schliefsen lässt. Dieser Umstand wird auch durch das gröfste 
periodische Glied der früheren Darstellungsformel zum Aus- 
druck gebracht. (Der mittlere Wert 0,70 der Differenzen 
entspricht beiläufig einem Bogen von 1 mm Länge, hat also 
volle Realität.) Ferner zeigen die Umgänge 1, 3, 5 bezw. 
2, 4, 6 ein geringes, gleichmäfsiges Ansteigen der Geschwin- 


digkeit. Man erhält: 
EE. ig pg. Umeang 5 Diff. 
Nr. Nr. 
l 185,15 SC 2 185,65 = 
3 184,85 _ SE 4 185,55 __ GE 
5 184,75 6 185,45 


Mit Rücksicht auf den gleichen Sinn der Vorzeichen 
dürften auch die letzteren Aenderungen Realität haben, 
wenn ihr Mittelwert auch nur einer Aenderung der Um- 
drehungszeit um rd. 0,00035 sek entspricht. Auch diese 
Aenderungen sind in der strengen Darstellung durch die 
nichtperiodischen Glieder in g berücksichtigt. 

Ein Ueberblick über Tabelle IV ergiebt ferner, dass die 
Zahlen innerhalb einer Periode nur im mittel um 0,23 Schwin- 
gungen schwanken, ohne dass darin Gesetzmiafsigkeiten, wie 
sie die obige Ausgleichung fand, ausgesprochen sind. Dieser 
Mangel an Periodizität der Schwankungen könnte darin seinen 
Grund haben, dass die Ablesefehler den geringen Betrag 
der Schwankungen noch beeinflussen. Da aber die Ablese- 
fehler nur auf ungefähr + 0,05 Schwingungen zu veranschlagen 
sind, so reichen sie noch nicht aus, um die Abweichungen 
zu erklären. Der trübende Einfluss tritt aber seinem abso- 
luten Werte nach dem realen Betrage der Schwankungen 
gegenüber noch mehr zurück, wenn man die Anzahl der 
Schwingungen für gröfsere Phasendifferenzen als 30° ermittelt. 
Deutlichere Merkmale treten in der That auf, wenn man die 
Sektorengröfse verdoppelt. Die Neugruppirung der Anzahl 
der Schwingungen lässt sich zweifach ausführen, je nachdem 
man aus Tabelle I bildet: 


1) deo? — Qo, Q130° — Aso°, Aigo? — A120? » e e. 3 oder 
2) doop — G30°, 150° — A90°;, @310° — A150% >» « - 


In Tabelle V sind diese Gruppen zusammengestellt. Es 
zeigen sich jetzt gréfsere Schwankungen mit einer Andeutung 
der Periodizität, aber ohne die theoretisch zu fordernde 
Regelmäfsigkeit. Denn während die Geschwindigkeitsminima 
ziemlich deutlich ausgesprochen.sind und fast zu derselben 
Phase der Periode wiederkehren, ‘ist die Lage der Maxima, 
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Tabelle V. 
1. 2. 
Sektor | Anzahl der Schwingungen in Umgang SE Anzahl der Schwingungen in Umgang 
DE el oe ee ee ee ee. tf ee ee ee: 
| Zu | aa 
09 g | | i 
30,85 30,85 30,65 30,75 30,65 | 30,80 80,85 | 30,95 30,85 | 30,95 30,55 30,90 
60° | 90° | | 
30,85 30,95 | 30,90 | 30,95 30,85 30,95 30,90 80,95 30,75 | 30,95 30,85 | 30,95 
0 : ; 3 i ? | ä N) | 
120 | | 150 | | 
30,85 Ä 30,90 30,75 31,00 30,75 30,90 80,80 ` 31,00 30,85 | 30,90 | 30,75 | 30,95 
180° Rer: 210° 
30,85 | 31,10 80,90 31,00 30,85 31,00 30,85 30,95 30,80 | 31,00 30,80 > 81,00 
240° Gase wea nea 270° Tee SES 
30,85 : 31,00 30,75 31,00 30,85 31,00 80,95 31,10 30,95 31,00 30,90 31,00 
3000 i TE | Fr 330° = ——— * ee 
| : 
30,90 | 30,85 _ 30,90 | 30,85 | 30,80 30,80 | 30,75 30,65 30,70 30,70 . 30,75 | 30,65 
0° i | 30° | | 


wie durch gesondertes Unterstreichen sichtbarer gemacht ist, 
nicht eindeutig bestimmt. 

Diese Unregelmilfsigkeiten in der Lage der gröfsten und 
kleinsten Werte lassen sich nur durch die oben erwähnten 
elastischen Vorgänge erklären und zeigen zugleich, dass der 
Unterschied zwischen gröfster und kleinster Geschwindigkeit 
nicht unerheblichen Aenderungen unterworfen ist. Nimmt 
man jetzt zur Berechnung des Ungleichföriigkeitsgrades 
statt der Geschwindigkeiten die wirklich beobachtete Anzahl 
der Schwingungen, indem man für die einzelnen Perioden 
den Unterschied zwischen gröfster und kleinster Zahl bildet, 
so erhält ınan 

aus Gruppe 1) 4 = 0,011 
» » 2) A = 0,012. 


Es ergiebt sich demnach eine gröfsere Zahl als aus der 
strengen Darstellung. Da aber die Kenntnis gerade dieses 
Wertes häufig allein für den Ingenieur von Wichtigkeit ist, 
so kann man sich in solchem Falle bei der Auswertung der 
Diagramme auf das zuletzt beschriebene einfache Verfahren 
beschränken. Nur bleibt hierbei eine gewisse Unsicherheit 
darüber bestehen, ob die Lage der Radien richtig gewählt 
ist. Der Wert von 4 kann sich nämlich noch ändern, wenn 
man annimmt, dass eine neue Radienteilung, welehe von 
einem andern Punkt der Wellenspirale ausgeht, eine deut- 
lichere Gruppirung der Maxima und Minima herbeiführt. 
Nach den bisherigen Erfahrungen ist aber kaum anzunehmen, 
dass diese Aenderungen die Unterschiede, welche sich für die 
Gröfse J in den einzelnen Perioden eines und desselben 
Diagrammes ergeben, wesentlich übersteigen. Durch eine 
geringe Mehrarbeit kann man sich indes eine etwas gröfsere 
Sicherheit dafür verschaffen, dass die durch Auszähblung er- 
mittelten Werte eine möglichst ausdrucks- 
volle Gruppirung der Maxima und Minima 


zeigen. Wenn man nämlich zunächst 
eine engere Radienteilung — etwa von 
15° zu 15° — ausführt, so kann man 


aus der damit erhaltenen Anzahl der 
Schwingungen in den einzelnen Sektoren, 
statt wie in unserem Beispiel zwei, jetzt 
vier verschiedene Gruppirungen für die 
Phasen von 60° Gröfse machen und aus 
ihnen den für die Untersuchung vor 
allem wichtigen gröfsten Wert für 4 be- 
rechnen. 


V. Weitere Anwendungen des Stimmgabelverfahrens. 


An dem für das Berechnungsbeispiel benutzten Motor 
wurden wiederholt Diagrammaufnahmen gemacht. Die im 
ersten Falle ausgeführte fand bei einer Belastung des Motors 
von 7,2 PS statt. Die Ergebnisse einer weiteren Aufnahme 
bei nur 4 PS Belastung sind in Fig. 6 enthalten. Dort ist 
zunächst die bei drei Perioden (oder sechs Umgängen) 
ermittelte Kurve der Beobachtungswerte wie beim Berechnungs- 
beispiel gestrichelt eingetragen und als starke Linie die aus 
der Fourierschen Darstellungsformel berechnete Kurve wieder- 
gegeben. Beide Kurven schliefsen sich im ganzen gut an 
einander an. Uebereinstimmend mit den Diagrammkurven des 


ersten Beispieles, Fig. 5, zeigen sie namentlich in der Nähe des 
Scheitels stärkere Schwankungen der mittleren Beobachtungs- 
werte. Die Gröfse der Abweichungen von den berechneten 
Werten geht vereinzelt bis zu 0,11 Schwingungen, einem 
Betrage, der weit aufserhalb der möglichen zufälligen Fehler 
liegt. Der Grund dafür ist auch hier in dem Auftreten 
elastischer Deformationen zu suchen. Behält man die durch 
die Ergebnisse des ersten Diagrammes notwendig gewordene 
Unterscheidung des Ungleichförmigkeitsgrades in einen theo- 
retischen (6) und einen praktischen Wert (4) bei, so erhält 
man für die Kurven in Tabelle IV: 


d — 0,0056, £ = 0,0175. 
Aus dem ersten Diagramm derselben Maschine folgte: 


ò = 0,0086, A = 0,012. 


Aus beiden Diagrammen ergeben sich demnach stark 
verschiedene Werte, welche wohl von der Verschiedenheit 
der Belastung herrühren können. Dabei bestätigt die Ab- 
weichung in den Werten 6, bei denen die mathematische 
Ausgleichung die Willkür in der Lage der Teilungsradien 
beseitigt und zu einer strengen Kennzeichnung der Lage 


der Maxima und Minima geführt hat, die Erfahrung, dass 


bei steigender Belastung der Ungleichförmigkeitsgrad etwas 
gröfser “wird. Das ist ‘aber nur in den Werten für ð zum 
Ausdruck gekommen, die Werte J bringen diese Erfahrung 
nicht zum Ausdruck, zeigen also durch ihre beträchtliche 
Abweichung aufs neue, dass zufällige Schwankungen ` vi 
genaue Bestimmung des Ungleichförmigkeitsgrades «fF aus- 
schliefsen. Dass die Veränderliehkeit des Wertes ’ J nicht 


Fig. 6. 


deshalb so stark ist, weil die willkürliche Anordnung der 
Sektorenlinien vielleicht die Lage der Geschwindigkeits- 
maxima und -minima nicht in beiden Diagrammauszählungen 
gleich günstig zum Ausdruck bringt, lässt sich durch die 
Beobachtung beweisen, dass die Maxima und Minima der 
Geschwindigkeit, wie das ja bereits aus Tabelle V 1 und 2 
ersichtlich ist, ihre Lage in den einzelnen Perioden be- 
trächtlich ändern können. Dass auch eine andere Anordnung 
der Sektorenlinien keine unveränderlichen Werte für J er- 
geben kann, geht recht deutlich aus einem weiteren Beispiel 
hervor. 

In Fig. 7 sind aus einem Diagramm, welches von einer 
Verbunddampfdynamo von 35 PS Leistung bei 23,8 PS Be- 
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lastung gewonnen wurde, für 7 auf einander folgende Uwm- 
gänge, deren jeder als Periode der Kraftzufuhr aufzufassen 
ist, die wie im ersten Beispiele aus einer Zwölferteilung ge- 
wonnenen Beobachtungswerte als Kurven eingetragen. Ein 
Vergleich der einzelnen Kurven ergiebt, dass in sämtlichen 
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Umgängen wohl ungefähr dieselben zyklischen Bewegungs- 
vorgänge auftreten; aber auch hier ist nicht nur die 
Gröfse der Schwankungen, sondern die Phase der Maxima 
und Minima sichtlich verschieden. Ermittelt ınan für jeden 
einzelnen Umgang den Wert 4, so ergiebt sich folgende 
Zusammenstellung: 


Stählerner Dampfschooner. 


Auf der Schiffswerft H. C. Stülcken Sohn in Ham- 
burg wurde im April vorigen Jahres ein Schiff erbaut, wel- 
ches eine eigenartige Klasse darstellt. Das Fahrzeug hat bei 
verhältnismäfsig grofser Ladetähigkeit einen nur geringen Tief- 
gang und kann deshalb die flachsten Häfen aufsuchen. Es 
ist billig im Betriebe, da die Besatzung klein ist und zur 
Fortbewegung hauptsächlich die Segel dienen. Die Ma- 
Schinenanlage tritt nur bei ungünstigem Winde und in engem 
Fahrwasser in Thätigkeit, wodurch jede Schlepperhülfe ent- 
behrlich gemacht wird. Um einen möglichst geringen 
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Umgang 4 
t > i 0,0476 
2 - 0,0401 
3 0,0425 
4 0,0489 
A 0,0438 
6 0,0438 
7 0,0516 


Zeichnet man aber die Kurve der mittleren Beobachtungs- 
werte, so bewirkt die verschiedene Lage der Maxima 
und Minima, dass der Ungleichförmigkeitsgrad der resul- 
tirenden Kurve mit 4 = 0,0401 wesentlich niedriger aus- 
fällt als der Mittelwert der A aus den einzelnen Umgängen, 
welcher A= 0,0455 ergiebt. Man wird also als aussichtslos 
bezeichnen dürfen, dass eine andere Lage der Sektorenlinien 
eine gröfsere Unveränderlichkeit der Werte 4 in den einzel- 
nen Umgängen als des aus der mittleren Kurve folgenden 
Wertes ergeben wird. 

Wie bei den bisherigen Beispielen ist auch hier der auf 
theoretischem Wege gewonnene Wert 6 erheblich kleiner; 
er beträgt 

Ò = 0,0348. 


Uebrigens scheint die Maschine zufällig bei dem vor- 
liegenden Versuche besondere Unregelmäfsigkeiten gezeigt 
zu haben, denn eine weitere Diagrammaufnahme am gleichen 
Tage bei 22,ı PS Belastung ergab wesentlich ruhigeren 
Gang. Man erhielt 


= 0,0128, 4 = 0,0193. 


Fig. 8 enthält als letztes Beispiel für die Anwen- 
dung des Stimmgabelverfahrens die beobachtete und die be- 
rechnete Kurve für den periodischen Beharrungszustand eines 
Zweicylinder-Gasmotors von 14 PS. Die Belastung betrug 
7 PS. Die Beobachtungszahlen sind aus drei Doppelumgängen 
ermittelt. Für die rechnerische Ausgleichung wurde die 
Fouriersche Reihe bis zum dreifachen Winkel verwendet. 
Beide Kurven zeigen zunächst, dass die Wirkung der beiden 
Cylinder deutlich verschiedene Ungleichförmigkeiten hervor- 
bringt. Die strenge Darstellung ergiebt: 


d = 0,0129 bezw. 63 = 0,0151; 


aus den Beobachtungszahlen folgt dagegen: 
4, = 0,0210 bezw. As = 0,0217. 


Die beiden Kurven zeigen aufserdem be- 
sonders deutlich den Einfluss der Fehler der 
Sektorenteilung auf die Beobachtungszahlen 
und die guten Dienste, welche das einge- 
schlagene Rechnungsverfahren für die Be- 
seitigung dieses Einflusses leistet. Da die 
Periode des Zweicylinder-Gasmotors zwei 
Umgänge des Diagrammes umfasst, so müssen 
die Fehler der Sektorenteilung dadurch zum 
Ausdruck kommen, dass die Abweichungen 
der beobachteten von den berechneten Kur- 
venpunkten, die um 360° aus einander lie- 
gen, gleiches Vorzeichen haben, weil die 
Beobachtungszahlen alsdann an einem und demselben Sektor- 
strich gewonnen sind. So zeigen in der That die Kurven in 
Fig. 8 bei den Phasen 90° und 120°, bei 180° und 210°, 
bei 270° und 300° Verschiebungen, welche einen vollen Um- 
gang später in gleichem Sinne und gleicher Gröfsenordnung 
wiederkehren. 


90" 180° 


Kohlenverbrauch zu erzielen und die Bedienungsmannschaft 
zu beschränken, ist die Maschinenanlage nur so grofs be- 
messen, wie es für den angeführten Zweck nötig ist. Die 
Besatzung des Schiffes besteht aus einem Kapitän, einem 
Steuermann, einem Maschinisten, einem Koch, einem Heizer 
und drei Matrosen, also aus acht Mann. 


Ein nahezu gleiches Fahrzeug ist zur Zeit wiederum auf 
der genannten Werft in Bau. Dieser Neubau, bei welchem 
die bei dem ersten Schiffe gemachten Erfahrungen berück- 
sichtigt werden, soll nachfolgend beschrieben. werden. - 
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Das Schiff hat folgende Abmessungen: 


Länge zwischen den Loten . . « 938,69 m 
gröfste Breite . . . : 6,8 » 


Seitenhöhe von Oberkante Kiel bis Deck 2,815 » 
Tiefgang ohne Kiel in Salzwasser mit 320 t 
Schwergut, Kohlen und Zusatzwasser 2,44 » 
Fahrgeschwindigkeit des beladenen Schiffes 
durch die Maschinenkraft . rd. 6 Knoten 
Bunkerinhalt. . . . e ee BO cbm 
Ballast-Tankinhalt `, . . . 2 2 .. =... 65 » 
H 
1 
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durch wasserdichte Längs- und Querschotte in fünf einzelne 
Tanks geteilt, um die Lage des Schiffes beliebig verändern 
zu können. Bei der ganzen Konstruktion ist besondere Rück- 
sicht darauf genommen, dass der Laderaum zwar möglichst 
grofs werde, dass aber auch die amtlich festzustellende Ver- 
messungszahl so klein wie möglich bleibe, damit die Hafen- - 
abgaben usw. sich verringern. So sind die beiden Piek- 


tanks bei der Vermessung vom Bruttoraumgehalt gänzlich aus- 
geschlossen, denn ihre Decken liegen nur 0,3 m über der 
normalen Tiefladelinie. 
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Fig. 2. 
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Das Schiff ist aus weichem Siemens-Martin-Stahl nach den 
Vorschriften des Germanischen Lloyds für die höchste Klasse 
der grofsen Küstenfahrt gebaut. 

Der Schiffskörper, der aus Fig.1 und 2 und den 
Linienrissen, Fig. 3 bis 5, ersichtlich ist, hat ein rundes Heck, 


ausfallenden Vordersteven, Mittelplattenkiel, zwei Schlinger- 
kiele, eisernes Deck, drei wasserdichte Schotte, im Lade- 
raum hinten und vorn einen Doppelboden auf hohen Boden- 
wrangen bei jedem Spant und an den Enden je einen Piek- 
tank. Der hervorstehende Kiel und die beiden Seitenkiele, 
s. Fig. 6, sind bei dem völligen und fiachgehenden Fahr- 
zeuge unentbehrlich; denn diese Teile verhindern, dass 
das Fahrzeug beim Segeln zu stark abtreibt. Der Wasser- 
ballast, der in den Doppelboden und den vorderen Piektank 
gefüllt werden kann, macht das Schiff seetüchtig und segel- 
tähig, wenn es ohne Ladung fährt. Der Doppelboden ist 


Wie aus Fig. 1, 2 und 7 hervorgeht, befinden sich vor 
dem Kollisionsschott in versenkter Back die Räume für die 
Mannschaft mit 5 Kojen, eine Koje in Reserve eingerechnet. 
Davor liegt das Kabelgatt, darunter der Piektank und vor 
diesem der Kettenkasten. Auf dem Backdeck, das mit einem 
Geländer umgeben und durch eine eiserne Treppe zugänglich 
gemacht ist, befindet sich das Ankerspill mit Antrieb von der 
Ladewinde und von Hand aus. An der Hinterkante der Back 
steht auf der einen Seite das Klosett für die Mannschaft, auf 
der andern das Lampenhaus. 

Der Laderaum, der sich vom Kollisionsschott bis zum 
Maschinenraum erstreckt, hat vorn eine Ladeluke von 3 m 
Breite und 3,18 m Länge, hinten eine Ladeluke von 3,7 m 
Breite und 8,48 m Länge. Zwischen den Luken steht die 
Dampfladewinde mit zwei Cylindern von je 127 mm, Dmr. 
und 254 mm Hub. Für die Vorluke ist ein Ladebaum vor- 
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von den Kammern des Kapitäns und Steuermannes, damit 
diese schnell an Deck gelangen können und damit bei 
schlechtem Wetter die vordere Thür zur Hütte geschlossen 
gehalten werden kann. 

Die Takelung besteht aus dem Bugspriet mit drei Vor- 
segeln, dem Grofsmast mit Stenge, einem Gaffel- und einem 
Topsegel und dem Besahnmast mit einem Schrägsegel. 


gesehen, während beim Laden an der Grofsluke der Grofs- | 
baum benutzt wird. Hinter dem Maschinenschott befindet 
sich der Raum für die Maschine und den Kessel, zu beiden | 
Seiten die Kohlenbunker mit je einer Einwurfluke auf dem 
Hauptdeck und einer auf dem Hüttendeck. Die ersteren 
beiden Luken sind gröfser, haben einen schrägen Schacht zu 


den Bunkern und sind hauptsächlich zum Kohleneinnehmen Die 
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bestimmt. Die Anordnung gestattet, dass 
ein ganzer Eisenbahnwagen in diese Luken 
ausgeschüttet werden kann. Die Luken auf 
dem Hüttendeck sind kleiner; durch sie wird 
das Hinterende der Bunker gefüllt. Hinten 
wird der Maschinen- und Kesselraum durch 
das Stopfbüchsenschott begrenzt, und hinter 
diesem befindet sich der Piektank als Frisch- 
wasserbehälter von 2,6 cbm Inhalt. Ueber 
den Bunkern und um den Maschinenschacht 
herum sind die weiteren Räume für die Be- 
satzung angeordnet, die durch einen Gang 
von Deck aus zugänglich sind. In diesem 
Aufbau liegt die Kombüse mit Herd, An- 
richtetisch und einer Pumpe, welche unmit- 
telbar aus dem Frischwassertank saugt, ferner 
ein Vorratraum für den täglichen Bedarf, ein 
Klosett mit Wasserspülung, die Kajüte mit 
Tisch, Sophabänken, Schränken und der 
Anrichteraum. Die Kajüte ist zugleich Ar- 
beitsraum für den Kapitän, um bei der Ver- 
messung abgezogen werden zu können. Auf 
der andern Seite der Kajüte liegt die Kapi- 
tinskammer mit Koje, Sopha, Tisch, Wasch- 
gerät und Schränken. Nach dem Heck des 
Schiffes zu sind der Proviantraum und die 
Segelkammer, die je durch eine Luke von 
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Deck aus zugänglich sind, und die Kammer für den Koch 
untergebracht. Die gemeinschaftliche Kammer für den Steuer- 
mann und den Maschinisten mit zwei Kojen, Bank, Tisch, 
Waschgerät und Schränken liegt auf der Steuerbordseite und 
ist unmittelbar an die Messe angeschlossen. Der Weg von 
der Kombüse zur Messe und von hier zu der Maschinisten- 
und Steuermannskammer geht über eine Gräting durch den 
Maschinenraum. Auf dem Hüttendeck befinden sich vorn vor 
dem Maschinenoberlicht die Steuereinrichtung und der Kom- 
pass. Zu diesem Deck führt einmal eine eiserne Treppe vom 
Hauptdeck aus, ferner ein Aufgang durch eine Schiebekappe 
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Masten sind aus Holz hergestellt, denn bei Anwendung von 
Mastringen zur Segelbefestigung würde sich der Anstrich bei 
eisernen Masten schlecht halten, Die hölzernen Mastringe 
haben aber vor den sonst üblichen eisernen Schienen den 
grofsen Vorzug, dass sie elastischer sind und deshalb die 
Segel nicht so leicht zerreifsen lassen. Damit der Besahnmast 
thunlichst wenig vom Schornsteinrauch beschmutzt wird, ist 
der Schornstein so weit als möglich nach hinten gesetzt. 
Die Ausrüstung des Schiffes ist recht vollkommen. 
Das Rettungsboot hat seinen Platz auf der Grofsluke. Die 
Anker sind stocklos, erfordern daher weniger Bedienungs- 
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mannschaft und keinen Ankerkran oder Ankerdavit, der jedes- 
mal der Fock wegen herausgenommen werden müsste. Die 
Gröfse der Anker und Ketten ist die für Segelschiffe vor- 
geschriebene. 

Die Maschinenanlage. Um den Raum so viel als 
möglich auszunutzen, ist die Maschine vor dem Kessel ange- 
ordnet. Liige die Maschine, wie sonst üblich, hinter dem 
Kessel, dann müsste sie der Schärfe des Schiffskörpers wegen 
verhältnismäfsig weit nach vorn gerückt sein, wodurch der 
Maschinen. und Kesselraum sehr lang werden würde. Bei 
der vorliegenden Anordnung geht die Wellenleitung unter 
den Flurplatten und unter dem Kessel hindurch. Der Kessel 
schmiegt sich der Form des Schiffes mehr an und lässt hinten 
doch noch Platz genug, um am Sternrohr die erforderlichen 
Arbeiten vornehmen zu können. 

Die Maschine ist eine stehende, zweicylindrige Verbund- 
maschine von 90 PS; mit Oberflichenkondensation. Die Cy- 
linder haben 225 und 425 mm Dmr. und 330 mm Hub. Der 
Kohlenverbrauch beträgt 0,9 kg pro PS-Std. Die Wellen- 
leitung ist zum Auskuppeln eingerichtet, sodass sich die 
Schraube beim Segeln mitdreht, während die Maschine still- 
steht. Das Auskuppeln geschieht ohne Fahrtunterbrechung 
leicht und schnell durch einfaches Lösen zweier Muttern und 
Zurückschlagen zweier Klappbolzen, welche am Kupplungs- 
flansch der Kurbelwelle drehbar angeordnet sind. Beim Ein- 
kuppeln wird das sich beim Segeln drehende Stück der Welle 
durch ein einfaches Bremsband festgehalten und mittels der 
beiden Klappbolzen wieder mit der Maschine verbunden. Die 
Speisevorrichtungen bestehen aus einer Maschinenspeisepumpe, 
einem Injektor und einer Duplex-Dampfpumpe, die auch für 
Handantrieb eingerichtet ist. Letztere leistet stündlich 12 000 Itr 
und dient zum Lenzen des Schiffes, zum Auspumpen der 
Tanks und zum Vollpumpen des vorderen Piektanks, dessen 
Decke, wie oben erwähnt, über der Wasserlinie liegt. Im 
vordersten Bodentank, in den auch der Abdampf der Lade- 
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Nach Erledigung geschäftlicher Mitteilungen spricht Hr. 
Eisenbahndirektions-Präsident von Mühlenfels über Län- 
der, Völker und Eisenbahnen. Der Vortragende knüpft 
an den von M. M. v. Weber in einer Reihe von schriftstelle- 
rischen Arbeiten entwickelten Gedankengang an, dass sich 
die Eisenbahnen überall der Natur und der Bevölkerung des 
Landes anzupassen haben und dadurch ihre geographische 
und nationale Eigenart erhalten. Das von Weber stammende 
geflügelte Wort, dass jedes Volk, wie es die Regierung hat, 
deren es wert ist, so auch die Eisenbahn besitzt, die es ver- 
dient, gilt jetzt noch ebenso wie vor 30 Jahren, da es ge- 
schrieben wurde. Der Vortragende untersucht an der Hand 
der Weberschen Betrachtungen, ob dessen Schilderung von 
den Eigenarten des englischen, französischen, deutschen und 
amerikanischen Eisenbahnwesens noch jetzt zutrifft, oder ob 
und inwiefern Aenderungen der »Eisenbahn-Physiognomien« 
eingetreten sind. Zweifellos hat Deutschlands Eisenbahnwesen, 
seit Weber schrieb, ebenso grofsartige Fortschritte gemacht 
wie dessen ganze staatliche und wirtschaftliche Entwicklung. 
Der militärisch-bureaukratische Zug, den Weber am festlän- 
dischen und insbesondere am deutschen Eisenbahnwesen 


wahrnimmt, ist wohl noch an der guten Disziplin, der Haltung . 


und Verkehrsweise der Beamten, der Sorgfalt der Vor- 
schriften erkennbar, aber Webers Tadel, dass auf deutschen 
Bahnen das Bevormundungssystem herrsche und dass an 
unserm Eisenbahnnetz die Kirchturmspolitik erkennbar sei, 
kann jetzt nicht mehr aufrecht erhalten werden. Das deutsche 
Publikum hat reisen gelernt, dank der Erziehung durch 
gute Bahneinrichtungen; in dem deutschen Eisenbahnnetz 
sind die Lücken, die aus der früheren Zerstückelung des staat- 
lichen Lebens herrührten, längst ausgefüllt, seit wir unsere 
nationale Einheit wiedergewonnen haben. Eigenartig ist in 
Deutschland die Stärke der Staatsgewalt und als ihre Folge 
die Betriebsicherheit, die wirtschaftliche Verwaltung der 
Bahnen. Auch im Kleinbahnwesen, in dem wir früher zurück- 
geblieben waren, haben wir das Versäumte nachgeholt. 

Der Vortragende geht dann zu den Nachbarländern über; 
er schildert, wie Oesterreichs Eisenbahnwesen sich durch 
seine Gebirgsbauten auszeichnet, wie in Ungarn eine kräftige 
Staatsbahnpolitik den zur Hebung Budapests und des Magy- 


winde geleitet wird, wird Siifswasser zum Kesselspeisen ge- 
führt. Aus diesem Tank saugt aufser der Duplexpumpe auch 
der Injektor, der beim Löschen und Laden als erste Speise- 
vorrichtung dient; gleichfalls wird auch das Zusatzwasser für den 
Kondensator von hier angesogen. Die Bilge des Laderaumes 
kann aus Mitte Schiff und von den Seiten gelenzt werden, 
sodass sie auch leer gehalten werden kann, wenn das Schiff 
segelt und stark tiberliegt. Die Ausgussventile der Zirkulations- 
pumpe, der Duplexpumpe und der Maschinenlenzpumpe sind 
in der Kombüse unter dem Anrichtetisch angeordnet, wo sie 
genügend hoch über Wasser liegen. Die Luftpumpe hat einen 
grofsen Windkessel mit Entliiftrohr nach dem Hüttendeck. 
An diesem Windkessel ist aufserdem ein gröfseres, durch 
eine leichte Feder belastetes, schräg nach unten gerichtetes 
Ventil vorgesehen, welches bei norınalem Betriebe durch den 
Federdruck geschlossen gehalten wird; bei Wasserüberfluss 
aber, wenn entweder der Kondensator undicht geworden ist, 
oder die Speisepumpe nicht genügend saugt, öffnet es sich 
durch den Druck der Wassersäule, lässt das angesammelte 
Wasser heraus und macht dadurch den Maschinisten auf die 
betreffende Störung aufmerksam. Die bisher sehr verbreitete 
Anordnung, die Luftpumpe unmittelbar nach aufsenbords aus- 
giefsen zu lassen, erfüllte diesen Zweck nicht in dem Mafse 
und brachte noch die Gefahr mit sich, dass das Speisewasser 
durch Undichtigkeit des Ausgussventiles stark versalzen konnte. 

Der Kessel ist ein Feuerrohrkessel mit Tornister-Feuer- 
büchse von 36 qm Heizfläche und 8,5 Atm Arbeitsdruck. Der 
Schornstein erscheint von aufsen sehr niedrig; durch die tiefe 
Lage des Kessels im Schiff und durch den Aufbau des Hütten- 
decks erhält er aber eine ausreichende Höhe. Die beiden 
Ventilatoren für den Kesselraum sind mit Aschheifsvorrich- 
tungen ausgerüstet. 

Die ganze Maschinen- und Kesselanlage entspricht den 
Vorschriften der Hamburger Baupolizeibehörde und des Ger- 
manischen Lloyds. 


‘arentums dienlichen Zonentarif eingerichtet hat; er führt die 


Zuhörer über den Kanal nach England, bei dessen ausge- 
zeichneten, von Weber bewundernd geschilderten Einrich- 
tungen er länger verweilt, um zu dem Schluss zu kommen, 
dass der frühere Vorsprung des englischen Eisenbahnwesens 
inzwischen durch Deutschland im ganzen eingeholt sei. In 
Belgien finden wir das älteste Staatsbahnnetz und das dichteste 
Eisenbahnnetz Europas, in den Niederlanden infolge des Wett- 
bewerbs der Wasserstrafsen ein zwar mäfsig rentirendes, aber 
trefflich eingerichtetes Eisenbahnwesen. In der Schweiz be- 
wundern wir die Gotthardbahn. Jenseits der Alpen, in Italien, 
merken wir bald, dass es, wie in den Häusern, so auch in den 
Eisenbahnen unbehaglich ist. Frankreich hat glänzende Tech- 
niker, aber die geringe Reiselust der Bevölkerung hat in 
Verbindung mit einer Reihe anderer Einflüsse das Eisenbahn- 
wesen etwas zurückgehalten. Paris fängt jetzt erst an, seine 
Verkehrsmittel würdig auszubilden. Vortrefflich reist sich’s auf 
Schwedens Bahnen, wo lebhafte Reiselust der beweglichen 
Bevölkerung und der Wunsch, den Fremden heranzuziehen 
und ihm das Land im schönsten Lichte zu zeigen, in Verbin- 
dung mit andern günstigen Umständen zu einer vorzüglichen 
Ausbildung der Eisenbahneinrichtungen geführt haben. Russ- 
lands Eisenbahnen spiegeln den Charakter des in lebhafter 
Entwicklung begriffenen Landes und Volkes mit seinen jugend- 
lichen, zumteil noch barbarischen Zügen, der streng nationalen, 
despotischen aber zielbewussten, nach Machterweiterung stre- 
benden Regierung deutlich wieder. Nach einem Blick auf 
Russlands riesenhafte asiatische Eisenbahnpläne, auf die türki- 
schen durch deutsche Thatkraft entstandenen Bahnen, auf 
Japan und China betritt der Vortragende die neue Welt, vor 
allem die Vereinigten Staaten mit ihrem noch immer gröfsten 
und mannigfaltigsten Eisenbahnwesen der Erde, in dem sich 
die Thatkraft, der Wagemut, aber auch die Rücksichtslosigkeit 
und Selbstsucht des demokratischen Volkes wiederspiegeln. 
Im Gegensatz zu den lediglich der Privatwirtschaft angehören- 
den Eisenbahnen Amerikas werden dann noch kurz die gerade- 
zu musterhaft eingerichteten Staatsbahnen des demokratischen 
Australiens, insbesondere der Kolonie Neu-Süd-Wales, etwas 
eingehender geschildert. 

Alsdann spricht Hr. F. Wagner von der Firma Siemens 
& Halske A.-G. (Gast) über die elektrische Steuerung 
der Luftdruckbremsen. 
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Das Flussbau-Laboratorium der kgl. Technischen 
Hochschule in Dresden. Von H Engels, Berlin 1900, 
Wilhelm Ernst & Sohn. 11 S. gr. 4° mit 3 Taf. Preis 3 A. 

Der vorliegende Sonderabdruck aus der Zeitschrift für 
Bauwesen behandelt einen für den wissenschaftlichen Forscher 
sowohl wie für den ausführenden Fachmann wertvollen Gegen- 
stand; für den ersteren, besonders wenn er gleichzeitig im 
Lehramte thätig ist, wegen der Eigenart dieser zum ersten- 
male ausgeführten Anlage, für den letzteren wegen der Ver- 
suchsergebnisse, die ihm bei seinen Arbeiten förderlich sein 
werden. Nachdem der Verfasser bereits zu Anfang der neun- 
ziger Jahre Versuche mit einem Gerinne von 6 m Länge an- 
gestellt hatte, ist im Jahre 1898 ein gröfserer Kellerraum als 
Flussbau-Laboratorium in Betrieb genommen worden, in wel- 
chem ein 13,4 m langes Gerinne aufgestellt ist. Das Labora- 
torium hat zunächst den Zweck, genaue Beobachtungen über 
die Wirkung des fliefsenden Wassers auf die Gestaltung der 
beweglichen Flusssohle mit und ohne Einwirkung von Fluss- 
bauwerken anzustellen; in zweiter Linie sollen die Studirenden 
zum Selbstsehen und Selbstbeobachten angelernt werden. Die 
bisherigen Versuche haben hauptsächlich dem letzteren Zweck 
gedient, und zweifellos wird das Laboratorium auf diesem 
Gebiete sehr gute Dienste leisten. Für den ersteren, der von 
dem Leiter des Laboratoriums als Hauptzweck angesehen 
wird, konnte bislang noch nicht viel gethan werden; Versuche, 
die mit einer Modellstrecke unternommen wurden, sind ein- 
gehend wiedergegeben. Wenn auch diese Versuche eine an- 
scheinend gute Uebereinstimmung mit den in der Wirklichkeit 
beobachteten Verhältnissen ergeben haben, so muss man doch 
mit der Verallgemeinerung so gefundener Ergebnisse äufserst 
vorsichtig sein. Modellversuche haben stets etwas Missliches 
an sich, da sie die Verhältnisse der Wirklichkeit nur an- 
nähernd wiedergeben können. In erhöhtem Mafse ist dies der 
Fall beim Wasserbau, bei dem eine so aufser ordentlich 
grofse Anzahl von Einflüssen mitspricht, dass fast immer 
jeder einzelne Fall seine gesonderte Behandlung verlangt. 

Um z. B. bei den Modellversuchen den Stromangriff auf 
die Flächeneinheit der Sohle bei der Modellstrecke mit dem- 
jenigen der Naturstrecke in Uebereinstimmung zu bringen, 
muss ein je nach der Korngröfse des bei den Versuchen ver- 
wendeten Geschiebes verschiedenes, rechnerisch ermitteltes 
neues Gefälle eingestellt werden; dabei ändert sich gleich- 
zeitig eine Reihe anderer Verhältnisse, welche die Ergebnisse 
namentlich beim Einbau von Flussbauwerken nicht unwesent- 
lich beeinflussen. Besonders ist zu beachten, dass sich bei 
Wassertiefen von 2 bis 10 cm, wie sie bei den Modellversuchen 
vorkommen, niemals eine solche Verteilung der Geschwindig- 
keit innerhalb eines Querschnittes ausbilden kann, wie sie bei 
den Flussquerschnitten in der Wirklichkeit vorkommt; diese 
Verschiedenheit der Geschwindigkeit ist aber jedenfalls von 
Einfluss sowohl auf die zerstörende Wirkung an der Fluss- 
sohle, wie auch auf die Mitführung und Ablagerung des Ge- 
schiebes. 

Der am Schlusse der Ausführungen vom Verfasser ge- 
machte Vorschlag, dass die übrigen technischen Hochschulen 


der”Dresdener mit der Errichtung ähnlicher Anstalten folgen 
möchten, kann nur befürwortet werden. Für die Studirenden 
werden solche Anstalten von gröfstem Vorteil sein; denn da- 
durch werden sie befähigt werden, späterin der Praxis wertvolle 
Beobachtungen anzustellen. Den Laboratorien, oder noch 
besser einer zu schaffenden amtlichen Sammelstelle, würde 
dann wiederum die Aufgabe zufallen, diese Beobachtungen 
zu sammeln, durch vergleichende Versuche, die allerdings in 
gröfserem Mafsstabe als bisher angestellt werden müssten, zu 
ergänzen und für die Allgemeinheit nutzbringend zu ver- 
werten. Fr. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Jahrbuch für Deutschlands Seeinteressen. Von 
Nauticus. Berlin 1900, Ernst Siegfried Mittler & Sohn. 511 S. 
8° mit 3 Taf. Preis 2,25 M. 

(Im selben Sinne, wie der im vorigen Jahre erschienene erste 
Band soll auch der zweite Jahrgang seine Leser von der Notwendig- 
keit einer starken deutschen Kriegsflotte zum Schutze der mächtig auf- 
strebenden überseeischen Handelsbeziehungen und Kolonien überzeugen. 
Aus der Geschichte wird nachgewlesen, dass nur dann ein Staat blühen 
und gedeihen kann, wenn er sich seinen Anteil an der Herrschaft der 
Meere zu sichern weils. Aufsätze wirtschaftlichen und technischen 
Inhalts sowie statistische Angaben über Kriegs- und Handelsflotten und 
den Weltverkehr geben ein anschauliches Bild über die Erfolge und 
Ziele der seefahrenden Völker.) 


Die kinetischen Probleme der wissenschaft- 
lichen Technik. Von Karl Heun. Leipzig 1900, B. G. 
Teubner. 123 S. gr. 8° mit 18 Fig. 


Die kubische Gleichung fund fihre Auflösung für 
reelle und imaginäre und komplexe Wurzeln. Von Thilo 
von Trotha. ‘Berlin 1900, Wilhelm Ernst & Sohn. 61S. 
8° Preis 2,50 A. 


Das JAcetylen. Wesen und Bedeutung desselben als 
Beleuchtungsmittel. Von Professor Dr. J. H. Vogel. Halle 
a/S. 1900, Carl Marhold. 30 S. 8°. Preis 0,60 M. 


Anweisung zurBehandlung derDynamomaschine 
und des Gleichstrom-Elektromotors. Von J.F. Weyde. 
Berlin 1900, Polytechnische Buchhandlung A. Seydel. 58'S. 
8° Preis 1 A. 


Leitfaden für den Unterricht in,der Physik an 
der technischen Militär-Akademie. Von A. v. Obermayer. 
Wien und Leipzig 1900, Wilhelm Braumiiller. 827 S. gr. 8° 
mit 709 Fig. Preis 13,40 M. 


Zeichnungen zu den Vorträgen über Mechanische 
Technologie. Giefserei und Schmiede. Von Georg 
Lindner. Karlsruhe i/B. 1900, Julius Linck. 39 Blatt Zeich- 
nungen. Preis 8 A. 


Die Eisenkonstruktion der Ingenieurhochbauten. 
Von Max Foerster. IH. Lieferung. III. Abschnitt: Die 
eisernen Dachkonstruktionen. Kap. 9: Kragdächer; Kap. 10: 
Bogendächer. Leipzig 1900, Wilhelm Engelmann. 64 S. 8° 
mit 89 Fig. und 4 Taf. Preis 6 A. 


Vebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Maschineningenieurwesen. Archbutt, Leonard, and R. Mountford. 
Deeley lubrication and lubricants; a treatise on the nature, pro- 


perties and testing of lubricants. London 1900. Charles Griffin 
& Co. Preis 21 sh. 

— Aucamus, E., et L. Galine. Tramways et automobiles. Paris 

` 1000. Ve. Dunod. 

— The Automotor and horseless vehicle Pocket-Book for 1900. Lone 
don 1900. F. King & Cd. Preis 1 sh. 


wandungen. 
und die Anstrengung gewölbter Böden. 
Preis 3 A. 
— Barr, John H. Kinematics of machinery. A brief treatise on 
New York 1900. 


5. Heft. Untersuchungen über die Formänderungen 


Berlin 1900. J. Springer. 


constrained motions of machine elements. John 
Wiley & Sons. S 

— Baudry de Saunier, L. Les grandes marques d’automobfles. La 
voiture Peugeot. Paris 1900. L’auteur, 22 boulevard de Villiers. 


Preis 8 fr. 


— Bach, C. Versuche über die Widerstandsfähigkeit von Kessel- 


— Brauer, Ernst A. Betrachtungen über die Maschine und den Ma- 
schinenbau. Festrede. Karlsruhe 1900. G. Braunsche Hofbuc'- 
druckerei. Preis 0,60 A. 

— Buch, das, der Erfindungen, Gewerbe und Industrien. 9. Aufl. 6. Bd.: 
Die Verarbeitung der Metalle. Leipzig 1900. O. Spamer. Preis 8 K. 


— Filon, L. N. G. On the resistance to torsion of certain forms of 
shafting, with special reference to the effect of keyways. London 
1900. Dulau & Co. Preis 2 sh. 


— Gobiet, J. Les moteurs A pétrole. 
comprenant la monographie des principaux moniteurs. 
Ve. Dunod. Preis 4,50 fr. 

— Innes, Charles H. Problems in machine design. 
don 1900. J. Heywood. Preis 4 sh. 6 d. 

— Lavergne, Gérard. Manuel théorique et pratique de l’auto- 
mobile sur route. Paris 1900. Ch. Béranger. 
— Lehrhefte, technische. Maschinenbau. Heft 6a: 

Dampfmaschinen. Hildburghausen’ 1900. Pezoldt: 


Etude théorique et pratique, 
Paris 1900, 
and ed. Lon- 


J. Kessler v Die 
Preis 3,50 0M. 
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Leist. Karl. Die Steuerungen der Dampfmaschinen. Zugleich als 
4. Aufl. des gleichnamigen Werkes von Emil Blaha. Berlin 1900. 
J. Springer. Preis 20 M. 

Leloutre, G. L'échappement dans les machines A vapeur. Paris 
1900. Masson & Cie. Preis 2,50 fr. 

Lineham, Wilfrid J. A textbook of mechanical engineering. 
4' ed. London 1900. Chapman & Hall. Preis 12 sh. 6 d. 
I.ocomotive of to-day. Reprinted with additions from »Locomotive 
Magazines. London 1900. Office. Preis 2 sh. 6 d. 

Marks, G. Croydon. Hydraulic power engineering. London 1900. 
Crosby Lockwood & Son. Preis 9 sh. 

Mayer, J. Wilh., u. Edm. Czap. Die praktische Wartung der 
Dampfkessel und Dampfmaschinen. 2. Aufl. Wien 1900. C. Graeser 
& Co. Preis 3.20 AM. 

Michotte, Félicien. Connaissances pratiques pour conduire les 
automobiles à pétrole et électriques, suivies du nouveau reglement. 
2% ¢d. Paris 1900. Librairie centrale des sciences. Preis 3 fr. 
Moreau, G. Les moteurs à explosion. Étude à l'usage des con- 
structeurs et conducteurs d'automobiles. Paris 1900. Béranger. 
Preis 20 fr. 

Niethammer, F. Generatoren, Motoren und Steuerapparate für 
elektrische Hebe- und Transportmaschinen. Unter Mitwirkung von 
E. Veesenmeyer bearb. Berlin 1900. J. Springer. Preis 20 AM. 
Riedler, A. »Express-Pumpen« mit unmittelbarem elektrischem 
Antrieb. — Vergleiche zwischen »Express-Pumpen« und gewöhnlichen 
Pumpen. »Express-Pumpen« mit u,mittelbarem Antrieb durch Dampf- 
maschinen. München 1900. R. Oldenbourg. Preis 4 <A. 
Riedler, A. Neuere Wasserwerkspumpmaschinen für städtische 
Wasserversorgungsanlagen. Pumpmaschinen für Fabrik- und land- 
wirtschaftliche Betriebe. München 1900. R. Oldenbourg. Preis 4 A. 
Riedler, A. Kompressoren. Neuere Maschinen zur Verdichtung 
von Luft und Gas. — »Express-Kompressoren« mit rückläufigen 
Druckventilen. — Geblisemaschinen für Hochofen- und Stahlwerke. 
München 1900. R. Oldenbourg. Preis 4 A. 

Riedler, A. Neuere unterirdische Was-erhaltungsmaschinen tür 
Bergwerke. — Presspumpmaschinen zur Erzeugung von Kraftwasser 
für bydraulische Kraftübertragung. München 1900. R. Oldenbourg. 
Preis 4 M. : 

Riedler, A. Maschinentechniscbe Neuerungen im Dienste der städ- 
tischen Schwemmkanalisation und Fabrikentwässerungen. München 
1900. R. Oldenbourg. Preis 2 M. 

Pullen, W. W. F. Indicator diagrams. A treatise on the use of 
the indicator and its application to the steam engine. Manchester 
1900. Scient. Publish. Co. Preis 6 sh. 

Schriften des Vereines deutscher Revisionsingenieure. Nr. 2: An- 
leitung zur Untersuchung der Hebezeuge und Prüfung ihrer Trag- 
organe im Betriebe. Berlin 1900. Polytechn. Buchh. A. Seydel. 
Preis 0,20 M. 

Siebel, J. E. Compend of mechanical refrigeration. 3% ed. Chi- 
cago 1900. Rich & Co. Preis 3 $. 

Silberer, Vict. Der heutige Stand der Luftschiffahrt und die 
Zweckmäfsirkeit der Gründung eines Aéroklubs in Wien. Vortrag. 
Wien 1900. Verlag »Allgemeine Sport-Zeitung«. Preis 0,20 A. 
Watson, E. P. How to run engines and boilers. 4tFed. London 
1900. Spon. Preis 3 sh. 6 d. S 

- Wells, Sidney H. A text-book of engineering drawing and design 
etc. 2" ed. Part. I—II. London 1900. C. Griffin. Preis 7 sh. 6 d. 


Chemische Technologie. Albert, Aug. Verschiedene Reproduktions- 


verfahren mittels lithographischen und typographischen Druckes, 
unter besonderer Berücksichtigung der photomechanischen Prozesse, 
Halle 1900. W.Knapp. Preis 6 A. 

Behrens, H. Mikrochemische Technik. Hamburg 1900. Voss. 
Preis 2 A. 

Belin, Edouard. Manuel pratique de photographie au charbon. 
Paris 1900. Gauthier-Villars. Preis 2 fr. 

Berling, Karl. Das Meffsner Porzellan und seine Geschichte. 
Leipzig 1900. F. A. Brockhaus. Preis 160 AM. 

Brunel, Georges. Les objectifs et la stéréoscopie. Paris 1900. 
Tignol. Preis 2 fr. 

Compte rendu des J]*™** Congrès et Exposition internat. du carbure 
et de l’acétyléne tenus A Buda-Pest en Mai 1899. Publié par le 
Comité exécutif. Buda-Pest 1900. Neumayer ede Kin. 
Engelhardt, Alwin. Chemisch-techn. Rezepttaschenbuch. Enth. 
1800 Vorschriften und Fabrikationsverfahren auf dem Gebiete der 
chemisch -techn. Industrie- und Gewerbskunde 4. (Titel-) Aufl. 
Leipzig 1900. O. Spamer. Preis 5 A. 

Fayet, Henri. Les engrais au village. Guide pratique. Paris 
1900. Larousse Preis 2 fr. 

Fleischer, F. Das Backofenbauwesen im Ursprung und in der 
Zukunft. Halle 1900. Hofstetter. Preis 8 AM. 

Zontenelle, J. de, et F. Malepeyre. Nouveau manuel complet 
du verrier et du fabricant de glaces, cristaux, pierres précieuses 
factices, verres colorées, yeux artificiels ete. 2 vols. Paris 1900. 
Mulo. Preis 8 fr. 

Formánek, A. Spektralanalytischer Nachweis künstlicher orga- 
nischer Farbstoffe. Zum Gebrauche bei wissenschaftlichen und ge- 
werblichen Untersuchungen, Berlin 1900. J. Springer. Preis 10 M. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


French, W. Practical chemistry. London 1900. Methuen. Preis 
1 sh. 6 d. 

Guichard, Pierre. La photographie sous-marine. Paris 1900. 
Charles Mendel. Preis 3 fr. 

Handbuch der chemischen Technologie. Bearb. u. hrag. v. DD. P. 
A. Bolley u. K. Birnbaum. N. Folge. 10. Lfg.: Lunge, Geo. Die 
Industrie d. Steinkohlentheers und Ammoniaks. 4. Aufl. Köhler, 
Hippolyt. Steinkohlentheer. Braunschweig 1900. Vieweg & Sohn. 
Preis 14 AM. 

Henriques, R. Der Kautschuk und seine Quellen. Dresden 1900. 
Steinkopf & Springer. Preis 1,25 M. 
Heumann, K. Die Anilinfarben und ihre Fabrikation. 3. Thl. 
Nach des Verf. Tode fortgesetzt und hrsg. von P. Friedländer. 
Braunschweig 1900. Vieweg & Sohn. Preis 20 AM. 

Hjorns, A. H. Les alliages metalliques. Paris 1900. Steinheil. 
Preis 10 fr. 

Jaubert, G. F. Matières colorantes artificielles. Paris 1900. 
Masson & Cie. Preis 2 fr. 50 c. 

Légier, E. Manuel de fabrication du sucre. Paris 1900. Impr. 
Davy, 11, rue de Bellefont. 

Millar, William. Plastering, plain and decorative. A practical 
treatise on the art and craft of plastering and modelling. 2”4 ed. 
London 1900. Batsford. Preis 18 sh. 

Paterson, D. Colour printing of carpet yarns. London 1900. 
Scott, Greenwood & Co. Preis 7 sh. 6 d. 

Rezepte, chemische. 1000 neue Rezepte zur Herstellung von Farben 
und anderen chemischen Produkten mit Erklärungen und vollstän- 
diger Anleitung zur Fabrikation. Leipzig 1900. E. Baldamus. 
Preis 20 A. | 

Schultz, Gust. Die Chemie des Steinkohlentcers mit besonderer 
Berücksichtigung der künstlichen organischen Farbstoffe. 3. Aufl. 
1 Bd.: Die Rohmaterfalien. Braunschweig 1900. Vieweg & Sohn. 
Preis 10 A. 

Thomas, V. Guide pratique de teinture moderne suivi de l’art du 
teinturier-degraisseur. Paris 1900. Mulo. Preis 20 fr. 
Untersuchungsmethoden, chemisch-technische. Mit Benutzung der 
früheren von F. Böckmann bearbeiteten Auflagen herausgegeben von 
G. Lunge. 4. Aufl. Berlin 1900. J. Springer, Preis 16 AM. 


Mechanische Technologie. Baumgartner, F. Handbuch des Mühlen- 


baues und der Müllerei. 1. Bd.: Der Mühlenbau. 1. Teil: Die 
Müllerei-Maschinen. Berlin 1900. Loewenthal. Preis 15 AM. 
Cabinet-maker, The. A practical guide to the principles of design, 
etc. London 1900. Ward, Lock & Co. Preis 5 sh. 

Dinaro, S. Guida pratica del tornitore meccanico ovvero sistema 
unico per calcoli in generale sulla costruzione di viti, ingranaggi e 
ruote elicofdali. 2* ed. Milano 1900. Hoepli. Preis 2 1. 

Fox, Thomas W. The mechanics of weaving. London and New 
York 1900. Macmillan & Co. Preis 7 sh. 6 d. 

Fritz, Herm. Die praktische und theoretische Führung der Baum- 
wollspinnerei. 3. Aufl. Chur 1900. Hitz. Preis 8 A. 
Griveaud, L. Manuel du serrurler-constructeur, A l’usage des 
ingénieurs, architects, constructeurs, etc. Paris 1900. Baudry & Co. 
Haedicke, H. Die Technologie des Eisens. Handbuch für den 
praktischen Maschinenbau und die Stahlwaren- und Kleineisenindustrie. 
Leipzig 1900. Spamer. Preis 6 A. 

Hassack, CG Wodurch unterscheiden sich die Textilfasern? Einige 
Unterrichtsstunden im Mikroskopiren. Leipzig-Gohlis 1900. L. A. 
Klepzig. Preis 1,20 M. 

Lexikon der Metall-Technik. Handbuch für alle Gewerbetreibenden 
und Künstler auf metallurgischem Gebiete. Wien 1900. A. Hart- 
leben. Preis 10 AM. 

Lister, J. Manufacturing processes of wool and worsted. London 
1900. Simpkin. Preis 6 sh. 

Lukin, James. Turning lathes: A manual for technical schools 
and apprentices. 5'!" ed. London 1900. Simpkin. Preis 3 sh. 
Oberholzer, E. Praktischer Wegweiser für die Einrichtung und 
Behandlung des mechanischen Webstuhles. 4. Aufl. Lörrach 1900. 
Gutsch. Preis 1,20 M. 

Rapport du laboratoire d'études de la soie 1897 bis 1898. Vol 9. 
Lvon 1900. Rey. 

Rausch, Wilh. Der Wagenfabrikant. 4. Aufl. Leipzig 1900. 
B. F. Voigt. Preis I AK. 

Strahl, Gust. Die Sammt- und Plüschfabrikation. 1. Teil: Die 
Bindungen. Berlin 1900. Polytechnische Buchhandlung A. Seydel. 
Preis 3 M. 

Süvern, Carl. Die künstliche Seide. Ihre Herstellung, Eigen- 
schaften und Verwendung. Unter besonderer Berücksichtigung der 
Patent-Litteratur bearbeitet. Berlin 1900. J. Springer. Preis 7 A. 
Usher, J. T. Moderne Arbeitsmethoden im Maschinenbau. 2. Auf. 
Berlin 1900. J. Springer. Preis GN, 

Weifs, A. Das neue Gaswerk der Stadt Zürich in Schlieren. 
(Sonderdruck aus der »Schweiz. Bauzeitung«.) Zürich 1900. E. 
Rascher. Preis 2 X. 

Zipser, Jul. Die textilen Rohmaterialien und ihre Verarbeitung 
zu Gespinsten. II. Teil: Die Verarbeitung der textilen Rohstoffe zu 
Gespinsten. 2. Hälfte: Die ‚Verarbeitung, ‚der -tierischen ` Rohstoffe. 
Wien 1900. F. Deuticke Preis 5 K. 
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Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 

Kohlenfirderanlage der »Chinese Engineering and 
Mining Company« in Tongshau. (Stahl u. Eisen 1. Okt. 1900 
S. 997/98*) Kurze Angaben über die von der Gutehotlinungshütte ge- 
baute Seilscheibenförderung und Zechenanlage. 

Notice sur lesg installations ¢lectriques du charbonnage 
de Courcelles-Nord. Von Ghysen und Bauthler. (Rev. univ. 
Mines Aug. 1900 S. 193/211 mit 3 Taf.) Jeder der drei Schächte 
des Bergwerkes hat sein eigenes Elektrizitätswerk. In zweien wird 
Gleichstrom von 115 V Spannung, in dem dritten solcher von 540 
bis 620 V erzeugt. Der Strom wird zur Beleuchtung, zum Betriebe 
von Werkzeugmaschinen, Gesteinbobrern, Fördervorrichtungen und 
Pumpen benutzt. 


Brennstoffe. 

Zum heutigen Wettbewerb der in- und ausländischen 
Koksofensysteme. (Stahl u. Eisen 1. Okt. 1900 S. 985/88) Kri- 
tische Besprechung einer von Solvay & Co. anlässlich der Pariser 
Weltausstellung herausgegebenen Broschüre über die Semet-Solvay- 
Oefen. Der einzige Vorzug, den der Verfasser anerkennt, ist die gute 
Uebersichtlichkeit der Züge und die dadurch bedingte leichte Reparatur- 
fähigkeit; dagegen hält der Verfasser die Ottoschen Oefen für viel 
leistungsfähiger. 


Dampfkraftanlagen. 

Die Dampfmaschinen der Pariser Weltausstellung. Von 
Freytag. Forts. (Dingler 6. Okt. 1900 S. 629/36*) Liegende 1000 PS- 
Tandemverbundmaschine der Société anonyme des anciens ateliers de 
construction van den Kerchhove mit Kolbenschiebersteuerung. Liegende 
1000 PS-Tandemverbundmaschine der Socfi¢té anonyme des ateliers 
Carels Freres. Liegende. 4cylindrige Dreifach-Expansionsmaschine von 
1700 PS; der Firma Dujardin & Co. mit Corliss-Hiihnen. Forts. folgt. 

The Paris Exhibition electric power station. (Engng. 
5. Okt. 1900 S. 434/35*) The Exhibit of the Van den Kerch- 
hove Company. . Darstellung der in Zeitschriftenschau v. 13. Okt. 
1900 unter »Groupe ¢lectrogtne de 1000 KW usw.« erwähnten Dampf- 
maschine mit Kolbenschiebersteuerung. Messrs. Sulzer Brothers 
of Winterthur, Switzerland. Angaben über die Hochdruck- 


Kreiselpumpen der Firma und über eine liegende viercylindrige Drei- ` 


fach-Expansionsmaschine, die bei 85 Min.-Umdr. und 30 vH Füllung 
im Hochdruckcylinder 1500 PSe leistet. Sie ist mit einer Schwung- 
raddynamo von Brown, Boveri & Co. gekuppelt. 


Eisenbahnwesen. 

The Uganda Railway. (Engineer 5. Okt. 1900 S. 336/37*) 
Die etwa 960 km lange Bahn verbindet Moınbas am Indischen Ozean 
mit Port Lorence am Viktoria-See. Die Bahn erhebt sich bis zu 2500 m 
über dem Mecresspiegel, während der Viktoria-See selbst etwa 1150 m hoch 
liegt. Schilderung des Geländes und der angewendeten Arbeitsverfahren. 

The City and South-London Electric Railway. (Engineer 
5. Okt. 1900 S. 346/49*) Die Bahn wird durch ein Gleichstrom-Drei- 
leiternetz gespeist. Der Strom wird von zwei 125-, zwei 300- und zwei 
800 KW-Dynamomaschinen mit gemischter Bewicklung geliefert. 

Locomotives at the Paris exposition. Express com- 
pound locomotive, Southern Railway of Italy. Forts. 
(Engineer 5. Okt. 1900 S. 333/34*) Darstellung der Kolbenschleber- 
steuerung, der Befestigung der Feuerbüchse auf dem Rahmen und 
anderer Einzelheiten der in Zeitschriftenschau v. 11. Aug. 1900 er- 
wähnten Lokomotive. Forts. folgt. 

Decapod compound locomotive for the Minneapolis, 
St. Paul & Sault Ste. Marie Ry. (Eng. News 20. Sept. 1900 
S. 190*) Die 95 t schwere Ale -Gekuppelte Lokomotive hat eine Zwillings- 
Verbundmaschine von 430 und 710 mm Cyl.-Dmr. und 810 mm Kolben- 
hub. Der Kessel hat 280 qm Heiz- und 3,48 qm Rostfläche. Vergleich 
mit andern schweren Lokomotiven und Betriebsbericht. 

Locomotive saloon for the London and South-Western 
Railway. (Engineer 28. Sept. 1900 S. 316*) Für die Fahrten des 
Untersuchungsingenieurs der London and South-Western Railway ist 
eine Tenderlokomotive mit einem unmittelbar an den Führerstand an- 
gebauten Raum für den Ingenieur gebaut worden. Die ganze Maschine 
ruht auf einer Treibachse und 4 Laufachsen, von denen die beiden 
vorderen, und ebenso die beiden hinteren, den Führerstand und den 


Ingenleurraum trayenden, durch ein Drehgestell verbunden sind, Das 
Betriebsgewicht beträgt rd. 35 t. 
The Paris Exhibition-Electric locomotive. (Engineer 


28. Sept. 1900 S. 316*) Die durch ein grofses Schaubild dargestellte 
Lokomotive ist von der Schweizerischen Lokomotivfabrik in Winterthur 
gebaut und für Zahnrad- und Adhäsionsbahnen bestimmt. Ein Elektro- 
motor von 150 PS und 700 Min.-Umdr. arbeitet mittels zweier Vorge- 


') Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3 AS pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 
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lege auf die beiden Achsen der Zahnräder. Auf ebener Strecke arbeiten 
2 auf den Treibachsen sitzende 25 PS-Motoren allein, die auf geneigten 
Strecken den 150 PS-Motor unterstützen. Die elektrische Ausrüstung 
stammt von Brown, Boveri & Co. 

Das dreifache Anliegen der Fufslaschen nach der Bau- 
art Phönix. Von Beyerhaus, (Zentralbl. Bauv. 6. Okt. 1900 
S. 482°83*) Der Verfasser weist die von Fischer in seiner Abhand- 
lung *Der Fufslaschen-Stofs, Bauart Phönix« (Zeitschriftenschau v. 
8. April u. 13. Mal 99) gegen das System erhobenen Einwürfe zurück. 

Railway transition curves. Von Vial. (Eng. News 20. Sept. 
1900 S. 200/04*) Der Verfasser schlägt als Uebergangskurve eine 
sptralfSrmige Linie, die aus Kreisbögen mit abnehmenden Halbınessern 
gebildet wird, vor. Anweisung für die Anwendung des Verfahrens auf 
der Strecke. 


Eisenhüttenwesen. 

Exposition universelle de Paris 1900. Siderurgie. 
Von Bresson. Forts. (Rev. univ. Mines Aug. 1900 2. Heft S. 163/97) 
Die Ausstellungen der Roheisen- und Stahlwerke verschiedener Länder. 
Forts. folgt. 

Kontinuirliches Bandeisenwalzwerk in Youngstown, 
Ohio. Von Eyermann. (Stahl u. Eisen 1. Okt. 1900 S. 932/84*) 
Beschreibung des Arbeltsvorganzes von der Ankunft der rohen Knüppel 
bis zum Verladen der fertigen Bandeisenbündel. Die Walzstrafse be- 
steht aus 9 Gerüsten. Der Glühofen, in welchem die Knüppel auf Walz- 
hitze gebracht werden, ist mit selbstthätiger Beschick- und Ausstofs- 
vorrichtung versehen. Besonders interessant sollen die selbstthätigen 
Scheren sein, die das Banudeisen richten und gerade strecken und auf 
einstellbare Länge schneiden. 

Beschickungsvorrichtung für 
(Stahl u. Elsen 1. Okt. 1900 S. 996*) 
schau v. 4. Aug. 1900 erwähnten 
hanımer. 


Siemens-Martin-Oefen. 
Schaubild der in Zeitschriften- 
Beschickvorrichtung von Lauch- 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Pontoon swing bridgesovertheriver Weaver, at North- 
wich, England. Von Sauer. (Eng. News 20. Sept. 1900 S. 190/93 
mit 1 Taf.) Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 1. Sept. 1900 er- 
wähnten Vortrages vor der Institution of Civil Engineers mit Dar- 
stellung zahlreicher Konstruktionseinzelheiten. 


Elektrotechnik. 

Die elektrische Kraftübertragungsanlage der Gold- 
grube Redjang-Lebong, Sumatra. Von Philippi. (Glückauf 
6. Okt. 1900 S. 841/48*%) 3 km von der Goldgrube steht eine Wasser- 
kraft zur Verfügung, von der zunächst durch 2 mit Drehstromma- 
schinen gekuppelte Peltonräder 250 PS ausgenutzt werden. Der hoch- 
gespannte Strom von 2200 V dient zum Antrieb eines Pochwerkes, 
eines Stampfwerkes, eines Kompressors, einer kleinen Werkstätte, 
mehrerer Puinpen und zur Beleuchtung. Beschreibung des schwierigen 
Transports von der Küste bis an den Bestimmungsort, der Fertig- 
stellung der Maschinen, die in zerlegtem und ungewickeltem Zustande 
versandt werden mussten, und der Montage. 

Elcktrizitätswerk der Stadt Zürich. (Elektrot. Z. 4. Okt. 
1900 S. 827/28) Bericht über die Gestaltung des Betriebes und die 
Entwicklung des Werkes im Jahre 1899. 

The electrical equipment at the Indian Head Naval 
Proving Grounds. (El. World 25. Aug. 1900 S. 275/78*) Das Kraft- 
werk umfasst 2 Maschinensätze zu 250 KW und einen zu 75 KW. Die 
gröfseren auf 500 PS; berechneten stehenden Verbunddampfmaschinen 
haben 508 und 864 mm Cyl.-Dmr. und 406 mm Kolbenhub; die kleinere 
hat bei 150 PS; 305 und 508 mm Cyl.-Dmr. und 305 mm Hub. Die 
grofsen Dynamomaschinen liefern sowohl Gleichstrom von 550 V als 
auch zweiphasigen Wechselstrom von 400 V Spannung bei 120 Pol- 
wechseln. Die kleine Dynamo licfert nur Wechselstrom. Letzterer wird 
mit 1100 V Spannung zu Beleuchtungs- und Kraftübertragungszwecken 
in die sehr zerstreut liegenden Gebäude der Pulverfabrik verteilt. Der 
Gleichstrom dient zum Betrieb einer Bahn, die den Transport zwischen 
den Gebäuden vermittelt. 

Die Elektrizität auf der Pariser Weltausstellung. Dy- 
namomaschinen in der französischen Abteilung. Von Korda. 
Forts. (Elektrot. Z. 4. Okt. 1900 S. 818/20*) Klarlegung der den 
Drehstrommaschinen von Hutin E Leblane und von Boucherot zugrunde 
liegenden Theorie einer selbstregelnden Erregung auf gleichbleibende 
Spannung. Darstellung von Konstruktionseinzelheiten. S. a. Zeitschriften- 
schau v. 28, Juli, 4. u. 11. Aug. sowie v. 22. Sept. 1900. Forts. folgt. 

Ueber die experimentelle Bestimmung des zeitlichen 
Verlaufes von Strom und Spannung im Rotor von Asyn- 
chronmotoren. Von Rupp. (Elektrot. Z. 4. Okt. 1900 S. 820/22*) 
Der Verfasser bespricht 3 Schaltungsweisen zur Aufnahme der Wechsel- 
stromkurven mittels der Joubertschen Scheibe. Bei der ersten ist in 
den Stromkreis des zu untersuchenden Läufers ein durch Gleichstrom 
erregter Synehroninotor geschaltet, sodass die Welle des letzteren ent- 
sprechend der Periodenzahl der Rotorströme des Asynchronmotors in 
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Umdrehung versetzt und somit zur Aufnahme der Kontaktschelbe ge- 
eignet wird. Bei der zweiten Schaltung wird der zu 
Rotor durch einen kleinen Widerstand geschlosseu und der Synehron- 
motor zu letzterem parallel geschaltet. Um den bei beiden Schaltungen 
auftretenden Einfluss der, Ohmschen und induktiven Widerstand ent- 
baltenden, Statorwicklung des Synehronmotors zu vermeiden, benutzt 
der Verfasser bei der dritten Schaltung eine Kontaktvorrichtung, deren 
einer Teil mit der Welle eines an das Primärnetz angeschlossenen 
Synchronmotors, und deren anderer mit der Welle des zu untersuchenden 
Rotors verbunden ist. Die Rotorwicklung wird, 
Verhalten iin praktischen Betriebe, kurzgeschlossen. Der Kontakt er: 
folgt auf diese Weise stets bei derselben gegenseitigen Lage von 
Stator- und Rotorfeld, sodass stets dırselbe Moinentanwert der Span- 
nung gemessen wird. Will man verschiedene Momentanwerte messen, 
so muss man die gegenseitige Lage von Stator- und Rotorfeld ändern. 
Dazu benutzt der Verfasser einen stillstehenden und somit als Trans- 
formator dienenden zweiten Asynchronmotor, dessen einer Teil anstelle 
des Synchronmotors an das Primirnetz angeschlossen wird, während 
der andere Teil jetzt den Stator des Synchronmotors mit Strom ver- 
sorgt. Dreht man den Läufer des neuen Asynchronmotors von Hand, 
so wird das Statorfeld des Untersuchungsmotors in entsprechender 
Weise gegen das Rotorfeld verschoben. 

Bestimmung der Gröfse und Anzahl der Abstufungen 


untersuchende 


entsprechend dem 


von Regulirwiderständen für Nebenschlussdynamos für 
einen zugrunde gelegten Ungleichfirmigkeitsgrad. Von 
Dick. (Z. f. Elektrot. Wien 7. Okt. 1900 S. 489/93*) Das Verfahren 


kann nur bei Nebenschlussmaschinen mit gewöhnlicher Wicklung, nicht 
bei solchen mit selbstregelnder Wicklung angewaudt werden. Es wird 
zunächst die Abhängigkeit des Spannungsabfalles von der Ankerrück- 
wirkung und dem Kupferverlust ohne und mit Bürstenverschiebung 
auseinandergesetzt. Sodann wird das zeichnerische Verfahren zur 
Bestimmung der Widerstandsstufen begründet und seine Anwendung 
erklärt. 

Ueber Hochspannungs-Akkumulatoren. 
f. Elektrot. Wien 80. Sept. 1900 S. 478/79*) Die von den Kölner 
Akkumulatorenwerken, G. Hagen, zu Messzwecken hergestellte Hoch- 
spannungsbatterie umfasst 2200 Elemente. Die Elemente haben 3/, Am- 
perestunden Kapazität bei 1stündiger Entladung. Sie bestehen aus 
einem cylindrischen Gläschen mit weitem Hals, in welchen die beiden 
Elektroden auf Glasröhren und -füfsen aufgestellt und durch 
Glasröhre, die gleichzeitig zum Neufüllen des Elementes dient, 
einander getrennt sind. Je 25 Gläschen sind in einem flachen 
Holzkasten vereinigt. Die Batterie wird von einer Dynamo vou 
70 V Spannung aufgeladen, wobei die 88 Kästen parallel geschaltet 
werden. 

Die Elektrochemie und ihre weitere Interessensphäre 
auf der Pariser Weltausstellung 1900. Von Borchers. (Z. 
f. Elektroch. 4. Okt. 1900 S. 149/50) Fachbericht über die chemischen 
Verfahren der Beschaffung elektrischer Energie: Die galvanischen Ele- 
mente und die Akkumulatoren. 

Anorganisch-elektrochemische Technik. (Z. f. Elektroch. 
4. Okt. 1900 S. 150/57*) Die Eigenschaften und die Darstellung der 
Metalloide: Fluor; Brom; Sauerstoff, Ozon; Phosphor; Kohlenstoff, 
Grafit, Diamant. Forts. folgt. 

Zur Frage der persönlichen Sicherheit bei elektrischen 
Anlagen in Bergwerken. Von Philippi. (Glückauf 6. Okt. 1900 
S. 849/50) Im Anschluss an seine in Zeitschriftenschau v. 8. Sept. 1900 
erwähnte gleichnamige Abhandlung erörtert der Verfasser einen Unfall 
an einer elektrischen Lokomotivanlage von 300 V Spannung, der den 
Tod eines Häuers zurfolge hatte. 

Berechnung von Leitungsmasten auf Zerbrechen und 
Umkippen. Von Ehnert. (Z. f. Elektrot. Wien 7. Okt. 1900 S. 494/97*) 
Die Beanspruchung der Masten durch das Leitungsgewicht, durch den 
Winddruck auf die Leitung und auf den Mast selbst. Berechnung der 
Mastquerschnitte für verschiedene Belastungen. Durchbiegung der Masten. 
Verwendung von Holz-, Rohr- und Gittermasten. 


Von Schoop. (Z. 


eine 
von 


Erd- und Wasserbau. 


Wildbachverbauungen und Korrektionen im bayeri- 
schen Allgäu. Von Stengler. Schluss. (Zentralbl. Bauv. 6. Okt. 
1900 S. 481/82*) Der durch die Korrektionsarbeiten erzielte Meliorations- 
gewinn. 


Gasindustrie. 


Neuere Acetylenentwickler und Zubehör. 
29. Sept. 1900 S. 626,28* u. 6. Okt. 1900 S. 641/43*) Entwickler von 
Petersen, Sassmann, Hanisch, Kraus und Kühn. Karbidzuführungsvor- 
richtung von v. Krohn. Acetylenlampe von Hedgeland und Bennecke. 
Vorrichtung zur Karbidzuführung der Gesellschaft für Helz- und Be- 
leuchtungswesen m. b. H., Karbidzuführung von Ross; Acetylenent- 
wickler von Schmidt, von Molet, von Demuth. Forts. folgt. 

Die Mischgasfrage Von Bunte. (Journ. Gasb.- Wasserv. 
6. Okt. 1900 S. 765,72) Gründe, warum die Herstellung von Mischgas 
aus Ocl- und Wassergas in Deutschland ausgeschlossen ist. 


Forts. (Dingler 


Karbura- 


Zeitschriftenschau. 


Zeitsch. ift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


tion mit Benzol in wirtschaftlicher Hinsicht. 
freiheit für Abfallöle zum Karburiren. 
Wirtschaftlichkeit der 
Meinungsaustausch. 


Forderung der Zoll- 
Die Heizkraft der Mischgase. 
Steinkohlengaserzcugung.  Schlussfolgerungen. 


Hebezeuge. 


An electric stair lift. (El. World 22. Sept. 1900 S. 462/63*) 
Der Treppenaufzug wird von einem unter dem oberen Boden aufge- 
stellten 5 pferdigen Motor angetrieben. Das Förderband wird von einem 
Gelenkriemen gebildet, an dem in kurzen Abständen auf der inneren 
Fläche Querstangen mit Rollen an den Enden befestigt sind. Die 
Rollen sind durch besondere Vorrichtungen so geführt, dass der Riemen 
beim Hinauflaufen fortlaufend treppenförmig eingreknickt wird, diese 
Forın behält, bis er den oberen Boden erreicht hat und erst beim 
Herablaufen wieder gestreckt -wird. Die zu befördernden Personen 
stehen also stets auf einem wagerechten Treppenabsatz. 


Hochbau. 


Anwendung und Theorie derBetoneisen-Konstruktionen. 
Von Rosshändler. Schluss. (Schweiz. Bauz. 6. Okt. 1900 S. 129/33*) 
Berechnung der Lage der neutralen Achse und der Anstrengungen in 
Betoneisenkörpern unter verschiedenen Annahmen Ergebnisse von 
Bruchversuchen. Berechnung der Betonelsenträger mit Rippen. Bruch- 
versuche mit Streckmetall-Betonplatten. 

Steel clips in steel frame building construction. (Eng. 
News 20. Sept. 1900 S.195*) Zur Verbindung von Trägern werden 
Blechklammern in verschiedenen Gröfseu verwandt. Sie genügen für 
solche Stellen, die nicht stark beansprucht sind. 


Kälteindustrie. 


Ueber einige neue Eis- und Kühlmaschinen auf der 
Pariser Weltausstellung 1900. Von Schwarz. (Dingler 29. Sept. 
1900 S. 613;18*) Nach einem kurzen Ueberblick über die Eis- und 
Kühlmaschinenausstellung wird das Lindesche und das Triplersche Ver- 
fahren zur Herstellung flüssiger Luft anhand der ausgestellten Ap- 
parate geschildert. Sodaun werden neben einer Anzahl älterer fran- 
zösischer Apparate die amerikanische Kühlmaschine von der Königs- 
felder Maschinenfabrik Lederer & Porges und der Luftkühlapparat 
Bauart Fixary dargestellt. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Manutention mécanique du charbon et du coke dans 
les usines de la Compagnie Parisienne du Gaz. Schluss. 
(Génie civ. 29. Sept. 1900 S. 385/93* mit 1 Taf.) S. Zeitschriftenschau 
v. 13. Okt. 1900. 

An excavating and loading machine for transferring 
ore to railway cars. (Eng. News 20. Sept. 1900 S. 200*) Der 
Rahmen fiir das Becherwerk ist auf einem Wagen angeordnet und ist 
in lotrechter Ebene um einen Zapfen von Hand drehbar. Das Becher- 
werk wird von einer ebenfalls auf dem Wagen befindlichen Druckluft- 
maschine mittels Zahnräder angetrieben. 


Landwirtschaftliche Betriebe. 


L’agriculture à l’exposition de 1900. Machines agri- 
coles. Von Coupan. (Génie civ. 29. Sept. 1900 S. 894/97*) Be- 
richt über die ausgestellten landwirtschaftlichen Geräte: Pflugscharen 
und Streichbretter. Rolleneggen. Amerikanische Pflüge. 

Combined automobile and mowing machine at the Paris 
Exhibition. Constructed by the McCormick Harvesting 
Machine Company Chicago. (Engng. 5. Okt. 1900 S. 447*) Die 
durch ein Schaubild dargestellte Mähmaschine ist mit einem 10 pferdigen 
Gasolinmotor ausgerüstet, der zum Antriebe der Maschine dient. Kurze 
Angaben über die Konstruktion der Schneidvorrichtung. 


Maschinenteile. 


An 80-ton roller thrust bearing. (Eng. News 20. Sept. 1900 
S. 193*) Die Spurlagerrollen sind cylindrisch, aber so kurz, dass sie 
nicht gleiten können. Sie vertragen eine höhere Beanspruchung und 
können wesentlich einfacher hergestellt werden als kegelige Rollen oder 
Kugeln. 

Designing spiral gears by the quadrant method. Von 
Croker. (Am. Mach. 20. Sept. 1900 S. 903/06*) Entwicklung eines 
einfachen zeichnerischen Verfahrens zur Bestimmung der Hauptgrölsen 
eines Schraubenräderpaares für 2 sich rechtwinklig kreuzende Wellen, 
die sich mit vorgeschriebenen Geschwindigkeiten bewegen sollen. Die 
Genauigkeit der Konstruktion wird durch Vergleich mit den rechnerisch 
festgestellten Gröfsen als hinreichend nachgewiesen. 

A balanced expansion steam-pipe joint. (Eng. News 
20. Sept. 1900 S. 194*) Die von H. B. Underwood & Co. in Phila- 
delphia gebaute Rohrausgleichs-Stopfbüchse ist mit einem das Rohr 
ringförmig umschliefsenden Dampfraum versehen. In diesem drückt 
der Dampf gegen einen Flansch des einen Rohres und gegen einen 
übergreifenden Flansch des andern Rohres derart, dass er die Rohre 
gegen einander zu schieben sucht. 
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Materialkunde. 

Wo liegt die untere Grenze des kritischen Punktes Ao? 
Von Kamps. (Stahl u. Eisen 1. Okt. 1900 S. 988/95*) Besprechung 
einer von Osmond in der englischen Zeitschrift »The Metallographist« 
veröffentlichten Abhandlung über die bei Erwärmung eintretenden Aen- 
derungen des magnetischen Zustandes im Eisen. 


Mechanik. 

Einiges über Stabbiegung. Von Francke. (Zentralbl. Bauv. 
10. Okt. 1900 S. 485/88*) Allgemeine Entwicklung der Biegungs- 
gleichungen für den schräg eingespannten, am Ende belasteten Stab. 
Die Gleichungen führen auf elliptische Integrale, die durch Reihen- 
entwicklung ausgewertet werden. Sonderfälle: Einfache Biegung, ein- 
fache Knickbiegung, Knickbiegung bei Angriff der knickenden Kraft 
an einem unendlich kleinen Hebelarm, Knickbiegung bei unveränder- 
lich eingemauerten Stabenden. 


Messgeräte. 

Measurement of the tractive force, resistance and 
acceleration of trains. Von Mallock. (Engineer 28. Sept. 1900 
S. 823*) Beschreibung und Anwendung eines Pendelapparates, der, 
auf einem Fuhrwerk aufgestellt, durch den Ausschlag des Pendels von 
der Senkrechten die Gröfse der Beschleunigung und Zugkraft angiebt. 
Die Vorrichtung ist mit einer selbstthitizen Schreibvorrichtung ver- 
sehen, durch welche die veränderliche Gröfse der Beschleunigung fort- 
laufend aufgezeichnet wird. Einfache Rechnungen, um aus den Din- 
grammablesungen die gesuchten Gröfsen zu bestimmen. 

Apparatus for drawing curves of motion. (Engineer 
5. Okt. 1900 S. 334*) Die Vorrichtung dient zur Bestimmung der 
Ventil- oder Schieberstellungen inbezug auf die Kolbenstellung hei 
Dampfmaschinen. Es wird ein gewöhnlicher Indikator verwendet, 
dessen Kolben aber durch eine geeignete Vorrichtung mit dem Ventil 
oder Schieber verbunden ist. 


Metallbearbeitung. 

Weltausstellung Paris 1900. XIII. Allgemeine Beob- 
achtungen über Werkzeugmaschinenbau. Von Nidecker. 
(Z. Werkzeugm. 5. Okt. 1900 S. 1/4*) Neuerungen an den Schlittenfüh- 
rungen und den Nachstellvorrichtungen: Schwalbenschwanzführungen, 
Prismenführungen und flache Führungen. 

Electrically driven gun lathe. (Am. Mach. 20. Sept. 1900 
S. 899*) Die von der Firma Bement, Miles & Co. gebaute Kanonen- 
drehbank ist mit einem Elektromotor der Westinghouse Co. ausgerüstet, 
der eine Veränderung der Umdrehungszahl zulässt. Eine Reihe von 
Zahnradvorgelegen gestattet mit Hülfe entsprechender Kupplungen 
weitere Veränderungen in der Umdrehungszahl. Die Drehbank ist mit 
2 kräftigen Werkzeugschlitten, Kegeldrehvorrichtung und grofser fest- 
stehender Brille ausgerüstet. 

Mammoth lathe for turning granite columns. (Iron Age 
20. Sept. 1900 S. 1/4*) Die von der Philadelphia Roll & Machine Co 
gebaute Bank dient zum Abdrehen von 16,5 m langen und 2m dicken 
Granitsäulen, deren jede 160 t wiegt. Reit- und Spindelstoek sind 
fast gleich konstruirt und tragen am vorderen Ende der Spindeln je 
ein grofses Futter, in welches das Säulenende eingespannt wird. 4 Werk- 
zeugschlitten, 2 an jeder Seite, tragen im ganzen 8 scheibenförmig 
ausgebildete Drehstähle. 

A new hack-saw machine. (Am. Mach. 20. Sept. 1900 S. 903*) 
Schaubild einer Kaltsäge von der Wright & Colton Wire Cloth Co. 
mit auf- und abgehendem Sägeblatt und während des Ganges verstell- 
barem selbstthätirem Vorschub. 

Tools for interchangeable work. II. Von Woodworth. 
(Am. Mach. 20. Sept. 1900 S. 909/10*) Darstellung einer Matrize und 
des zugehörigen Stempels zur Herstellung eines elliptischen Flanschringes. 

Machine for making fine metallic shavings. (Am. Mach. 
20. Sept. 1900 S. 906/07*) Schaubild einer kleinen drehbankartigen 
Vorrichtung zur Herstellung von feinen Metallspänen. 


Physik. 

Dielectric strength. Von Bibbings. (El. World. 25. Aug 
1900 S. 279/82) Theoretische Abhandlung über die Gesetze des Durch- 
schlagvermögens einer elektromotorischen Kraft. Bericht über Aus- 
führung und Ergebnisse von Versuchen, insbesondere über die dielek- 
trischen Eigenschaften der Luft. 


Pumpen und Gebläse. 

Two electrically driven pumps at the Paris exposition. 
(El. World 25. Aug. 1900 S. 232/83*) Darstellung der von einem 
75pferdigen Motor der A. E.-G. mit 300 Min.-Umdr. angetriebenen 
Riedler-Pumpe und der von einem 100 pferdigen Motor von Lahmeyer 
mit 200 bis 250 Min.-Umdr. angetriebenen Pumpe von Ehrhard E Sehmer 
in Schleifmitthle. 

The Jeanesville modern furnace pump. (Iron Age 20. Sept. 
1900 S. 12/13*) Schaubild einer liegenden Zwilllngedampfpumpe, die 
eigens zur Kühlwasserversorgung der Hochöfen der Penn Iron and 
Coal Co. gebaut wurde. Ausschreibungsbedingungen und kurze Be- 
schreibung der Konstruktion. 

Chemical fire engine. (Engineer 28. Sept. 1900 S. 324*) 
SchauLild und kurze Beschreibung einer Feuerspritze mit einem Kessel, 


in welchem durch Finträufeln von Schwefelsäure in eine Lösung von 
doppeltkohlensaurem Natron Kohlensäure erzeugt wird, die durch ihren 
Druck die Strahlbildung ermöglicht. 

An auxiliary air compressor for steam engines. (Eng. 
News 20. Sept. 1900 S. 204*) Der von der Sedgwick-Fisher Co. in 
Chicago gebaute Kompressor ist zum Betrieb von Druckluftwerkzeugen 
bestimmt und wird mit der Betriebsdampfmaschine in Tandemform 
zusammengebaut. Die dargestellte Ausführung hat 254 mm Cyl.-Dmr. 
und 708 mm Kolbenhub. Der Kompressor ist doppeltwirkend; die Ven- 
tile sind in die Cylinderdeckel eingebaut. Die Ventilkasten sind mit 
einander verbunden, können jedoch einzeln abgesperrt werden, sodass 
die Maschine dann nur einfach wirkt. 


Schiffs- und Seewesen. 


The quadruple expansion engines of the Cunard liner 
»Ivernia«. (Engng. 5. Okt. 1900 S. 436 mit 1 Taf.) Die beiden 
Maschinen des in Zeitschriftenschau v. 6. Okt. 1900 erwähnten Doppel- 
schraubendampfers haben je 4 Cylinder mit 711, 1041, 1486 und 
2134 mm Dmr. und 1372 mm gemeinschaftlichen Hub. Angaben über 
die Kessel und die Hülfsmaschinen. 


Seil- und Kettenbahnen. 


Ottosche Drahtseilbahn für das Eisen- und Stahlwerk 
»Hoesch« in Dortmund. (Stahl u. Eisen 1. Okt. 1900 S. 981/82 mit 
1 Taf.) Die Bahn nimmt ihren Anfang bei den neuen Koksdfen und 
endigt an den Gichtbühnen der neuen Hochöfen 3 und 4. An den 
beiden Endstationen dienen Hängebahnen zum Anschluss der einzelnen 
Be- und Entladestellen. Die Anlage soll 20 t Koks, also bei 250 ke 
Inhalt der einzelnen Wagen 80 Wagen in der Stunde fördern. Zum 
Betriebe der Bahn sind 7 PS erforderlich. 


Strafsenbahnen. 


Erfolge und Erfahrungen mit der Bostoner Unter- 
pflasterbahn. Eine lokale Parallele. Von v. Emperger. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 5. Okt. 1900 S. 617/23*) Aufgrund der 
Berichte über das erste Betriebsjahr behandelt der Verfasser die Frage: 
»Welchen Wert und welche Bedeutung ist dem Bau eines solchen 
Bahntunnels durch das Herz einer Grofsstadt beizumessen?< und zieht 
aus den Bostoner Erfahrungen Schlüsse für eine eventuell in Wien zu 
bauende Unterpflasterbahn. 

Der mittlere Stromverbrauch beielektrischen Strafsen- 
bahnwagen. Von Sieber. (Elektrot. Z. 4. Okt. 1900 $S. 822/24*) 
Der Verfasser erläutert die den mittleren Stromverbrauch bedingenden 
Umstände, und fasst ihren Einfluss In eine Formel zusammen, deren 
Anwendung er anhand eines Zahlenbeispieles zeigt. Er teilt sodann 
eine Reihe aus dem Betriebe geschöpfter Beobachtungswerte mit, die 
bei der Berechnung von Strafsenbahnen in die Formel einzusetzen sind, 
und aus denen er wichtige Schlüsse für die Gestaltung der Strecke und 
die Auswahl des rollenden Materials ableltet. 

American traction engines for Russia. (Engineer 28. Sept. 
1900 S. 315*) Die von der Best Manufacturing Company gebauten 
Lokomobilen und Wagen sind für Sibirien bestimmt und sollen dort 
für Transportzwerke auf den Strafsen benutzt werden. Die Lokomobile 
hat ein kleines in einer drehbaren Gabel gelagertes Vorderrad und 2 
grofse Hinterräder. Der Dampfkessel ist stehend über den Hinterrädern 
angeordnet; davor liegt ein wagerechter cylindrischer Wasserbebilter. 
Die Dampfcylinder und das Triebwerk liegen unter diesem Wasserkessel. 


Textilindustrie. 


Commande électrique des métiers A tisser. (Génie civ. 
29. Sept. 1900 S. 400/01*) Die Vereinigte Elektrizitäts-A.-G. in Wien 
und Budapest hat zwei Webstuhlantriebe mittels asynchroner Dreh- 
strommotoren ausgestellt. Bei dem einen Antrieb ist der Motor 
schwingend und federnd gelagert und überträgt seine Bewegung durch 
einen Treibriemen auf das Zahnradvorgelege des Webstuhles; die 
kleine Riemenscheibe kann leicht und schnell ausgewechselt werden. 
Bei dem andern Antrieb wird die Bewegung des Motors, der federnd 
aufgehängt ist, mittels Zahnräder übertragen. Das angetriebene Zahn- 
rad ist in einer drehbaren Büchse exzentrisch gelagert, sodass beim 
Austauschen der Zahnräder etwaige Unterschiede in der Lagermitten 
entfernung durch Drehen der Büchse ausgeglichen werden können. 


Wasserversorgung. 

Erfahrungen beim Aufsuchen von Wasserverlusten im 
Rohrnetz. Von Schnell. (Journ. Gasb.-Wasserv. 6. Okt. 1900 SN. 
773/75) Kurze Beschreibung des beim Abhorchen der Rohrleitungen 
benutzten Mikrophons. Gang der Untersuchung der einzelnen Rohr- 
zweige. Benutzung des Stetoskops beim Abhorchen. Einführung der 
Hauskontrolle. 


Ziegelei und Thonindustrie. 

Clay-working machinery at the Paris Exhibition. Forts, 
(Engng. 5. Okt. 1900 S 425/28% Schaubilder einiger weiterer Ma- 
schinen: Ziegelpresse von Joly & Co. und von der American Clay- 
Working Machinery Co: Thonmischmaschine von Faure & Co., Ma- 
schinen zur Herstellung flacher, ovaler und hohler irdener Gegenstände 
von derselben Firma. Forts. folgt. 
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Die Ansichten dariiber, ob das Decken des Kesselfeuers 
während einer längeren Betriebspause zulässig ist und ohne 
Gefahr vorgenommen werden kann, weichen sehr von ein- 
ander ab'); C. Cario hat die Vor- und Nachteile eingehend 
untersucht und zu diesem Zwecke eine Reihe von Versuchen 
an den Kesseln der Versuchsanstalt des Magdeburger Vereines 
tür Dampfkesselbetrieb vorgenommen?), die allgemeines Inter- 
esse bieten dürften. Die Vorteile des Verfahrens liegen in 
der Ersparnis an Zeit und Mühe für den Heizer; bei gröfseren 
Anlagen, bei denen ein Heizer bis zu 4 Feuerungen zu be- 
dienen hat, erfordert das Anzünden und Anheizen, bis der 
während der Pause gesunkene Dampfdruck die verlangte 
Höhe wieder erreicht hat, nach 10stündiger Nachtpause bis zu 
einer vollen Stunde. Beim Decken fallen weiter Ziindstoffe, 
Brennholz usw. fort, deren trockne Aufbewahrung, da sie 
nicht auf dem Kessel geschehen (darf, oft mit Schwierigkeiten 
verknüpft ist. Als Nachteil steht dem die Gefahr gegenüber, 
dass bei eintretendem Wassermangel der Damptkessel stellen- 
weise glühend und schadhaft werden, vielleicht sogar explo- 
diren kann. Auch können sich bei Deckfeuern brennbare 
Gase, teilweise Kohlenwasserstoffgase aus bituminösen Kohlen, 
teilweise Kohlenoxydgase, durch unvollkommene Verbren- 
nung bilden; wenn sich diese in den Zugkanälen mit frischer 
Luft mengen, so können sie explosible Gemische bilden, 
deren plötzliche Entzündung Veranlassung zur Explosion 
des Kessels geben kann. Meist tritt eine solche Explosion am 
Ende der Betriebspause beim Anfachen des Feuers durch den 
Heizer ein, wenn «dieser es unterlassen bat, vorher den Essen- 
schieber und die Feuerthür zu öffnen. Obwohl solche Vorfälle 
verschiedentlich vorgekommen sind, können sie doch nicht 
gegen das Decken des Feuers angeführt werden, da sie sich 
ebensowohl an beaufsichtigten Kesseln während des Betriebes 
ereignen können, wie an nicht beaufsichticten; das Deckfeuer 
an sich ist nicht die Veranlassung zu Explosionen. Besondere 
Vorsicht ist noch geboten wegen der Gifticckeit der beim lang- 
samen Verbrennen von Kohlen entstehenden Gase, die bei zu 
stark beschränktem Luftzuge durch die Feuerthür und durch 
Undichtheiten des Kesselmauerwerkes in das Kesselhaus und 
anliegende Räume dringen und etwa dort schlafende Menschen 
gefährden können. Endlich sei noch erwähnt, dass bei 
Treppenrostfeuerungen für Braunkohle dadurch Schadenfeuer 
entstehen kann, dass in der Umgebung des Fülltrichters Kohle 
verstreut liegt, ‘die anfängt zu elimmen und so das Feuer bis 
nach brennbaren Gebäudeteilen überträgt. 


Das schwerste Bedenken gegen das Decken des Feuers 
besteht darin, dass die auf dem Rost liegenden Kohlen wäh- 
rend der Pause ohne Aufsicht verbrennen und soviel Dampf 
erzeugen können, dass der Kessel explodirt. Um über diesen 
wichtigen Punkt Aufschluss zu erhalten, wurden die eingangs 
erwähnten Versuche unternommen. Bei Jedem einzemauerten 
Dampfkessel steigt während der Betriebspause «der Dampf- 
druck, auch wenn sich kein Feuer auf dem Roste befindet. 
Dies ist darin begründet, dass während des Betriebes auch 
das Mauerwerk miteeheizt wird, und da es nicht vom Wasser 
gekühlt ist, auf eine höhere Temperatur als der Kessel ge- 
bracht wird. Während der Pause geht die im Mauerwerk 
aufzespeicherte Wärme an den Kessel bis zum Ause'leich über, 
erzeurt Dampf und vermehrt den Druck, und zwar umsomehr, 
je stärker der Kessel während des Betriebes angestrengt 
war. Bei Kesseln mit Aufsenfeuerung ist die Drucksteigerune 
eröfser als bet Kesseln mit Innenfenerung, weil bei ersteren 
das Mauerwerk weit heifser wird; bei schwach angestrengten 
Kesseln mit Innenfeuerupe kann sie ganz oder n; ihezu gleich 
null sein, wie die Druckkurven a und 4 in Fig. 1 zeigen. 
Bei diesen beiden an einem Zweiflammrohrkessel fiir 7 Atm 
Betriebsdruck in zwei auf einander folgenden Nächten vor- 
eenommenen Versuchen wurde der Rost von jedem Feuer 
rein abgeräumt. In den ersten beiden Stunden ist der Dampf- 
druck infolge der Mauerwärme fast garnicht, spiiter dagegen 
gleic hmäfsie gesunken. Bei demselben Kessel sind etwa 65 kg 
böhmische Braunkohle von kleinstem Korn (soven. Schütte) er- 
forderlich, um bei einer Zugstärke von 0,5 mm Wassersäule 
11 Std lang zu glimmen, s. Druckkurve c; dann ist aber nur 
noch so wenig Glut übrig. dass es rd. 30 min dauert, um damit 
das Feuer zur vollen Flamme zu entfachen. Um morgens noch 
soviel Glut auf dem Roste zu haben, dass in 6 bis 10 min 
wieder volles Feuer erhalten wird, sind bei demselben Kessel 
bei Imm Zugstirke 100 kg böhmische Braunkohlenschütte 
erforderlich, die eine Druckkurve d ergeben; der Druck steigt 
dabei um 1,4 Atm. Auf die Steigerung des Druckes ist die 
Zugstärke von grolsem Einfluss; bei nur 0,5 mm Zugstirke 
ergiebt sich bei 100 kg die Druckkurve e, also nur etwa die 
gleic he Drucksteigerung wie bei c. 


') Verel. W. 1880 S. 338. 
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Braunkohlenbriketts ergaben, da sie leicht anbrennen, eine 
lebhafte Drucksteigerung; "dabei war am Morgen die Glut- 
menge bei einer Deckung mit 65 kg Briketts nur gering, so- 
dass das Entzünden 20 min dauerte. Niedersächsische Braun- 
koble auf einer selbstthätigen Vorfeuerung (Treppenrost) er- 
gab dagegen bei einem Verbrauch von nur 25 kg Kohle einen 
gleichmäfsigen Druckverlauf. Reine Steinkohle zeigt sehr 
unregelmälsige Druckkurven, s. Kurve f und g in Fig. ? 
Bei f waren 10 kg glühende Steinkohlen auf dem Roste aus- 
gebreitet, über die 60 kg frische Steinkohlen gedeckt wurden; 
die Zugstärke während “der Listtindigen Pause betrug 0,5 mm. 
Während dieser Zeit verbrannten 62 kg Kohle, während 8 kg 
glühende Kohlen zum Feueranmachen übrig blieben, die voll- 
auf genügten. Bei g betrug die Zugstärke 1 mm Wassersäule. 
Die glühenden Kohlen wogen 10 kg, die deckenden, frischen 
Kohlen 80 kg; es verbrannten 81 kg, 9 kg Kohlenglut blieb 
zum Feuermachen übrig. Diese-Kurven zeigen, wie leicht man 
mit reiner Steinkohle am Schluss der Pause irgend eine ge- 
wünschte Dampfspannung im Kessel erreichen kann. 


Will man jede Drucksteigerung während der Pause ver- 
meiden und zum Schluss dennoch Glut auf dem Roste haben, 
so kann man sehr zweckmäfsig ein Gemisch von Stein- und 
Braunkohle anwenden. Dabei zeigt sich die eigentiimliche 
Erscheinung, dass die frische Kohlenschicht nur an ihrer 
unteren Fläche glimmt und dass sehr wenig Kohle verbrennt. 
In Fig. 2 sind die Druckkurven von drei unter ähnlichen 
Verhältnissen angestellten Versuchen dargestellt. Bei den 
Versuchen 4 und i wurden 50 kg Steinkohle vermischt mit 
S kg Braunkohle, verwendet; die Zugstärke betrug 1 mm. 
Von dem Kohlengemisch war nicht merklich viel verbrannt; 
es glühte nur auf der unteren Seite, und die vollständige Ent- 
wicklung des frischen Feuers dauerte 9 bis 10 min. Bei + 
wurde der Rost mit 75 kg Steinkohle, vermischt mit s kg 
Braunkohle, gedeckt; die Zugstärke betrug 1mm. Die Glut- 
erscheinungen waren die gleichen, die vollständige Entzündung 
des Feuers dauerte 9 min. 

Es ergeben sich somit für das Decken des Feuers folgende 
Vorsichtsmalsregeln: 

1) Die zum "Decken des Rostes verwendeten oder im Füll- 
trichter befindlichen Kohlen sollen auf die gerade ausreichende 
Menge beschränkt werden; 

2) die Umgebung der Feuerung und des Fülltrichters soll 
von Kohlen und sonstigen brennbaren Stoffen frei gehalten 
werden; 

3) der Schornsteinschieber soll weit genug geschlossen 
werden, damit die Deckkohlen nicht zu lebhaft brennen können, 
aber auch nicht zu weit, um das Ausströmen von Schwelgasen 
aus der Feuerung zu vermeiden. Die passendste Zugstärke 
liegt zwischen 1, und Imm Wassersäule; 

4) beim Wiederbeginn des Betriebes sind zuerst der Essen- 
schieber und die Feuerthür. zu öffnen und erst (nach , bis 
I min das Feuer anzufachen; 

5) mit Schlafräumen soll der Kesselraum weder unmittel- 
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Die Industrie Ostasiens. 


Vorgetragen im Zwickauer Bezirksverein deutscher Ingenieure 
von G. Hartig, Zwickau-Schedewitz. 


(Fortsetzung von S. 1335.) 


Wie in China finden wir auch in Japan die Hausindustrie 
sehr entwickelt, obgleich die Grofsindustrie in den letzten 
Jahrzehnten recht bedeutende Fortschritte gemacht hat. Die 
Japaner pflegen das Familienleben und ziehen die Hausindustrie 
der Fabrikarbeit vor, wenn nicht besondere Umstände, viel- 
leicht höhere Einkünfte, sie zu letzterer bewegen. Jede 
Familie hat in Japan ihr eigenes Haus, das meist nur ein- 
stöckig, höchstens mit einer Dachstube versehen ist; daraus 
erklärt sich die grofse Ausdehnung der Städte. 

Von jeher war in Japan die Landwirtschaft einer der 
Haupterwerbszweige des Volkes; die gröfste Bodentläche nimmt 
der Reisbau ein, aufserdem wird viel Weizen und Hirse ge 
zogen. Maulbeeren werden hauptsächlich in den Seidenbe- 
zirken von Kiriu und Mayebashi gepflanzt. Thee, der zweit- 
grofste Ausfuhrgegenstand, wird im Süden und auf Formosa 
ER Auch Kampher bildet einen bedeutenden Ausfuhr- 
artikel. 

Japan ist ziemlich reich an Mineralien, sodass der Berg- 
bau entwicklungsfähig ist. Die Kohlengewinnung ist einer 
der bedeutendsten Industriezweige Japans, vornehmlich auf 
der Nordinsel Hokkaido und der Südinsel Kiushiu. Eines der 
grofsten Kohlenwerke auf der Südinsel ist die der Mitsui Co. 
gehörige Miike-Grube, die 64 qkm Bodenfläche hat. Bei meinem 
Besuch wurde ich auf das freundlichste aufgenommen und 
erhielt einen Einblick in die gesamte Anlage. Die Entdeckung 
der Kohle rührt aus dem 15. Jahrhundert her. Im Jahre 1889 
ging der Betrieb in die Hände der jetzigen Besitzer über, 
welche die Grube zu der gröfsten des Ostens gemacht haben 
und jetzt täglich über 2000 t Kohle liefern. Es liegen ver- 
schiedene Adern in dem Miike-Kohlenfeld, von denen sich 
allerdings nur die beiden obersten wirtschaftlich abarbeiten 
lassen. Die erste Ader ist frei von totem Gestein und erreicht 
mitunter eine Höhe von 6 m reiner Kohle. Die zweite Ader, 
welche etwa 2 m unter der ersten liegt, ist nur 2 bis 3 m stark 
und wird vorläufig nur in beschränktem Mafse abgebaut. 
Verdampfungsversuche haben folgende Ergebnisse geliefert: 


Rückstände 


Verdampfung 
Steine Asche 
vil vil 
Sttekkuhle . 8,64 26 | 8,6 
Nusskol le 8,16 | 4,2 | 10,3 
Klarkoble 8,20 2,3 13,0 


E3 sei betont, dass dies die beste Kohle Japans ist. Die 
bituminöse Beschaffenheit macht die Kohle besonders für die 
Gaserzeugung geeignet; gerade für diesen Zweck gehen 

rofse Mengen nach San Francisco und andern amerikanischen 
tädten. 1t Miike Kohle ergiebt 310 cbm Gas mit 23,12 NK 
Leuchtkraft, während Lancashire-Gaskohle allerdings 340 cbm 
Ausbeute giebt, das Gas aber nur (8,76 NK Leuchtkraft hat. 

Auch zur Koksgewinnung ist die japanische Kohle ge- 
eignet; sie ergiebt rd. 60 vH gute feste Koks, die den Druck 
der nachschiebenden Massen im Hochofen gut aushalten 
können. Die Miike-Grube verwendet solche Koks in ihren 
eigenen Werken; denn sie besitzt eine grofse Maschinenbau- 
anstalt nebst Giefserei, in der 2 Kupolöfen wechselweise in 
Betrieb stehen. Kürzlich wurde die dort für den Miyanahara- 
Schacht gebaute Pumpenanlage mit 760 mm Kolbendmr. der 
Pumpen und 20 cbm/min Wasserleistung für jedes Gestänge 
in Betrieb gesetzt. 

Hier sah ich in der Formerei Frauen, allerdings nur für 
kleinere Stücke, thätig, denen das gröfste Lob für saubere 
Arbeit gezollt wurde. In den Gruben werden zumteil Sträf- 
linge beschäftigt. Es sind zur Zeit 4 Schächte im Betrieb, 
deren tiefster 120 m unter Meerestläche liegt. 

In eine Grube auf Kiushiu in der Nähe von Moji gegen- 
über Shimonoseki bin ich eingefahren, um mir das Arbeiten 
vor Ort anzusehen. Unterhöhlen und Sprengen kennt man 
nicht; es wird vielmehr nur mit der Picke gearbeitet, was 
„ur Folge hat, dass übermäfsig viel Staub und Klarkohle ent- 
steht Hier waren auch Frauen untertage beschäftigt, denen 
die Arbeit zufiel, die abgehauenen Kohlen in Körben nach 
den Hunten zu befördern. Gewöhnlich arbeiten Mann und 
Frau zusammen und verdienen etwa 1,20 4 pro Tag. Wie 
überall in Japan, so ist auch hier durch Bäderanlagen für die 
Arbeiter gesorgt; Wohnung erhalten sie gegen mäfsige Entschä- 
digung im Werke selbst. 


Rundschau 
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Langsamer entwickelt sich die Eisenindustrie; die Un- 
kenntnis des Abbaues von Eisenerzen einerseits und unge- 
nügende Transportverhältnisse anderseits haben die Entwick- 
lung bisher zurückgehalten. Das Land ist aber reich an 
Erzen. Einer der Hauptplätze ist Kamaishi; hier liegt eine 
Grube, welche jährlich 25 Mill. kg Roheisen liefern könnte. 
Aufserdem findet sich Eisenerz in Akita, Niigata und Fuku- 
shima, alles Orte im Norden von Japan. Obgleich Japan 
reiche Eisenerzlager hat, ist man doch erst vor kurzem der 
Gründung eines Eisenwerkes näher getreten; die Regierung 
errichtet nunmehr eine grofse Anlage mit Walzwerk in Fu- 
kuoka, nahe Hakata auf Kiushiu, wofür die Maschinen 
gröfstenteils in Deutschland bestellt sind. Man berechnet den 
Bedarf Japans an Stahl auf 240000 t pro Jahr. Bis 1901 soll 
die Anlage soweit fertiggestellt sein, um jährlich 90000 t zu 
liefern; später soll die Leistungsfähigkeit auf 180000 t erhöht 


werden. Voraussichtlich wird das Werk April 1902 fertig ge- 
stellt sein. Das Anlagekapital ist auf 26 Mill. M veran- 
schlagt. Zur Einrichtung des Werkes ist die Hülfe von drei 


fremden Ingenieuren und 10 Meistern in Aussicht genommen, 
und es dürfte besonders auf Deutsche gerechnet werden. 
Meines Wissens hat man zunächst Hrn. Ingenieur Toppe, 
den früheren Leiter der Hanyang-Eisenwerke, herangezogen. 


Von den in Japan gefundenen Metallen haben Kupfer 
und Antimon Bedeutung. Eine grofse Kupfergrube liegt in 
Ashiwe in der Nähe Nikkos, eine andere, die Beshi-Grube, 
welche ich eingehend besichtigt habe, auf der Insel Shikoku. 
Diese Grube ist seit Jahrhunderten im Besitz der Familie Su- 
mitomo. Alle Arbeiter stehen in einem gewissen Abhängig- 
keitsverhältnis zu dem Inhaber, der für den ganzen Ort 
Beshi sorgen muss; sämtliche Familienglieder arbeiten für das 
Werk und erhalten als einen Teil ihres Lohnes täglich die 
nötigen Mengen Reis. Alle sind mit ihrem Lose zufrieden, 
da mit grofser Liebe für sie gesorgt ist; es giebt sogar ein 
eigenes Hospital in jener einsamen Höhe, in denen die Ar- 
beiter unentgeltlich behandelt werden. 


Wenden wir uns nun einigen besonderen Spezialindu- 
strien Japans zu, so müssen wir die heimischen von den neu 
eingeführten europäischen unterscheiden. Jene sind Keramik, 
Weberei, Stickerei, Lackarbeit, Papierindustrie, Metallbearbei- 
tung, besonders Bronzegiefserei, Lederarbeiten, Bambus- und 
Holzschnitzerei, die Gewinnung von Kampher und Wachs, 
von Salz und Zucker, die Sake- oder Reisweindestillation, die 
Herstellung der Soy-Sauce, welche bei keiner japanischen 
Mahlzeit fehlen darf, die Tabakschneiderei, Indigogewinnung 
und Rohseidenerzeugung. Die meisten dieser Industrien schei- 
nen aus Korea oder China zu stammen, der Lauf der Jahr- 
hunderte hat aber ihren Ursprung verwischt. Bei allen 
werden nur die einfachsten Werkzeure verwendet. Vielfach 
ist die Arbeit sehr mühsam und zeitraubend und erregt nicht 
mit Unrecht die Bewunderung der Europäer. Cloisonné- oder 
Zellenschmelzarbeiten werden von keinem andern Volk in 
gröfserer Feinheit ausgeführt, und auch auf diesem Gebiet 
ruht der fortschreitende Geist des Japaners nicht; er hat 
jetzt auch angefangen, Zellenschmelzarbeiten auf Porzellan 
auszuführen. 

Die Herstellung der Handschöpfpapiere, die sich überall 
einer grofsen Beliebtheit erfreuen, wird noch heute genau so be- 
trieben wie vor Jahrzehnten. Es giebt zwei Hauptarten im 
Handel, das Gampi-Papier und das Mitsumata-Papier. Das 
Gampi-Papier wird jetzt vielfach nach Europa ausgeführt und 
besonders für Presskopien verwendet; in Japan dient es zur 
Herstellung der Papiergewebe. Das Mitsumata-Papier zeich- 
net sich durch seine aufserordentliche Festigkeit aus und wird 
zum Banknotendruck und dergl. verwendet. Eine der Haupt- 
fabriken findet sich in Shizuoka. 


Unter den aus Europa und Amerika nach Japan einge- 
führten Industrien steht die Baumwollspinnerei obenan; dann 
folgen Schiff- und Maschinenbauanstalten, Kesselschmieden, 
Ziegeleien und Zementfabriken, Zündholz-, Maschinenpapier- 
und Seifenfabriken; auch Hut-, Uhren-, Bürstenfabriken und 
Oelpressereien sind zu nennen. Alle diese Industrien werden 
in grofsem Mafsstabe betrieben, beschäftigen eine bedeutende 
Anzahl Arbeiter und bedienen sich der Wasser- oder der 
Dampfkraft. Im Jahre 1895 waren in Japan 54500 PS an 
Dampfkraft und 7000 PS an Wasserkraft zu verzeichnen; 
diese Zahlen haben sich inzwischen noch weiter erhöht. 


In der Baumwollspinnerei zählte man Ende 1896 68 Werke 
mit 831000 Spindeln; heute kann man annehmen, dass rd. 
(ix Mill. Spindeln im Gange sind. Das in Baumwollspinne- 
reien angelegte Kapital beträgt rd. 55000000 A. Diese Spin- 
nereien haben bisher verhältnismäßig gute Dividende gege- 
ben, 1896 durchschnittlich 11 vH. Weniger entwickelt ist die 
mechanische Weberei; es laufen bis jetzt nur etwa 3000 me- 
chanische Stühle. 
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Die Fabrikation der Streichhölzchen, eine der ersten euro- 
päischen Industrien, die in Japan festen Fufs gefasst haben, 
ist so bedeutend, dass 1896 der Wert der hergestellten Ware 
rd. 11 Mill. Æ betrug; davon wurde für 9'/, Mill. M ausge- 
führt und zwar hauptsächlich nach China, Korea, Indien, ja 
sogar nach Australien. Die Beschaffenheit der Ware ist mit- 
unter recht mangelhaft. Natürlich werden die europäischen 
Marken in der verschiedensten Weise nachgeahmt, wie dies 
auch bei andern Gegenständen zu geschehen pflegt. 

Eine ganz moderne Industrie ist die Hutfabrikation. Merk- 
würdigerweise trägt der Japaner zu seiner Nationaltracht einen 
Filzhut europäischer Form, und der Bedarf hierin ist infolge- 
dessen ziemlich bedeutend. Es giebt drei grofse Hutfabriken, 
und zwei weitere sind im Bau begriffen. Die Hüte lassen 
allerdings noch viel zu wünschen übrig, und trotz der neuesten 
Maschinen werden die Japaner noch viel Erfahrungen machen 
müssen, ehe sie den Wettbewerb mit den fremden Erzeug- 
nissen aufnehmen können. 

Auch die Papierindustrie mit europäischen Maschinen hat 
festen Fufs in Japan gefasst. Es giebt 9 derartige Fabriken, 
welche mit einer Leistungsfähigkeit von jährlich 21 Mill. kg 
den grofsen Bedarf, den Japan an Zeitungspapier hat, nur 
zumteil befriedigen können. Bei dieser Gelegenheit sei mir 
gestattet, einen Blick auf die japanische Druckerei zu werfen. 
Es giebt in Japan mehrere hundert Tageszeitungen und eine 
bedeutende Anzahl Wochenschriften. Eine der schwierigsten 
Aufgaben hat der Setzer zu lösen, und wäre er auf sich allein 
angewiesen, so würde seine Tagesleistung wohl ganz gering- 
fügig sein. Während etwa 8 bis 10000 Wortzeichen für einen 
alltäglichen Artikel ausreichen, machen die Sondergebiete 
eine Erhöhung dieser Anzahl auf 60000 nötig. Der Setzer hat 
nun eine Reihe von Knaben um sich, die er mit dem Suchen 
der gewünschten Type beauftragt; die Typenkasten sind, 
nach dem Wortstamm geordnet, in einem grofsen Saal auf- 
gestellt. Ebenso wie das Setzen geschieht das Ablegen. Es 
sei noch erwähnt, dass in den Zeitungen neben dem chine- 
sischen Zeichen in der Regel der Katakana-Ausdruck, d. h. 
der Ausdruck in der Silbenschrift, steht, um so auch dem 
weniger geschulten Leser das Verständnis zugänglich zu 
machen. 

Auch die graphischen Gewerbe sind in Japan gut ent- 
wickelt; es zeigt sich dies besonders in der Ausführung der 
Landkarten, welche mit gröfster Genauigkeit hergestellt sind. 
Einen grofsen Vorteil gewähren hierbei die japanischen Orts- 
zeichen, da sie nur wenig Platz einnehmen und die Ueber- 
sichtlichkeit der Karten sehr erhöhen. 
| Der Maschinenbau steht in Japan noch auf keiner sehr 
hohen Stufe der Vollkommenheit. Die Maschinenfabriken 
leiden alle an dem grofsen Fehler, dass sie nicht spezialisiren, 
sondern alles Mögliche ausführen wollen. In der Regel wird 
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eine neueingefiihrte Maschine aus einander genommen und ohne 


weiteres abgegossen; wenn die zusammengehörigen Teile 
dann nicht in einander passen, so hilft man so lange nach, 
bis es einigermafsen geht. Die Ergebnisse derartiger Maschinen 
sind natürlich mangelhaft; so leistete z. B. das Facsimile einer 
250pferdigen Dampfmaschine nur 150 PS. Das eigentliche 
Verständnis für die Maschinen geht den Japanern noch ab, 
und der innere Zusammenhang ist ihnen fremd. Eine der 
bedeutendsten Maschinenfabriken ist die der schon genannten 
Mitsui Co. gehörige Shibaura-Werkstatt. Hier werden Dy- 
namomaschinen, und zwar Wechsel- und Gleichstrommaschinen, 
hergestellt, indem ein eingeführtes Modell so gut wie möglich 
nachgeahmt wird Auch Dampfmaschinen werden gebaut. 
Dampfkessel werden in Japan schon vielfach hergestellt, und 
zwar Flammrohrkessel, während ich japanische Siederohrkessel 
nirgends gefunden habe. Jetzt nimmt die Shibaura-Fabrik 
auch den Bau von Schiffskesseln und kleinen Dampfern auf. 
Eine für Japan besonders wichtige Industrie ist die Her- 
stellung von Stahlblechschornsteinen, die in der Umgebung 
Tokios infolge der dort häufig auftretenden Erdbeben einzig 
ausführbar sind. Hohe eiserne Schornsteine werden innen 
mit Ziegeln ausgelegt, mit dem Sockel fest verankert und 
aufserdem noch durch Drahtseile gehalten. In Tokio und 
Umgegend hat man auch sonst beim Bau industrieller Anlagen 
den Erdbeben besonders Rechnung zu tragen. Die Gebäude- 
teile werden von eisernen Säulen getragen, während die 
Mauern nur zum Ausfüllen dienen und keine Lasten über- 
nehmen dürfen. 

Wie in China, treffen wir auch in Japan bedeutende Dock- 
anlagen, insbesondere in Nagasaki und in Kobe. Die Naga- 
saki-Docks, von der japanischen Regierung gebaut, gehören 
jetzt der Mitsu Bishi Co. Von den beiden Trockendocks, die 
aus dem Felsen ausgesprengt sind, ist das grölsere 160 m lang, 
26 m breit und 8,5 m tief, während das kleinere 115 m lang 
und 24m breit ist; aufserdem ist ein Slip vorhanden, der 
Dampfer bis zu 1500 t aufnehmen kann. Mit dem Dock ver- 
bunden sind eine Maschinenbau- und Reparaturwerkstatt und 
eine Kesselschmiede. Das gröfste Dock in Kobe ist 153 m 
lang und 7,4 m tief, ein kleineres Dock 122 m lang und 6 m 
tief. Noch zu erwähnen sind die Docks in Ishikawa-jima bei 
Tokio und die Regierungsdocks in Yokosuka, woselbst auch 
mittelgrofse Kriegsschiffe hergestellt werden. 

Am 8. November 1897 wurde der in Yokosuka gebaute 
Kreuzer »Akashikan« vom Stapel gelassen; das mit 2 Schrauben 
ausgestattete Schiff verdrängt bei 90 m Länge, 12,7 m Breite 
und 4,3 m Tiefgang 2800 t Wasser und legt mit 8000 PS stündlich 
19'/. Knoten zurück. Aufser in Yokosuka finden sich noch Re- 
gierungswerften in Kure nahe bei Hieroshima und in Sasebo 
an der Westküste von Kiushiu, eine der Haupt-Marinestationen 
Japans, wo sich auch ein Arsenal befindet. (Schluss folgt.) 
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Kl. 14. Nr. 110211. Kapsel- 
EEE werk. E. Seymour, Chicago. 
Se r ZU Der € Auf jedem der Deckel b des cy- 

Fi EN lindrischen Gehäuses a ist eine 

d Er l ©\ Scheibe hk befestigt, deren Umfang 

| \ \ den bogenförmigen Flügelkolben 
| D i f zur Führung dient. Bei der 

RK ii f Al ah \ Sé Drehung der zu a exzentrischen 

N / Sie ‚U je Trommel d gleiten die durch Arme 

| TER | e in d gelagerten Fligelkolben in 

Ai Bogenschlitzen aus- und einwarts, 

wobei sie mit Laufrollen ¢ ihrer 

Wellen j auf h laufen und durch 

Einlagen g gegen a federnd ab- 

Ki gedichtet werden. 


KI 13. Nr. 110589. Heizröhrenkessel mit Ueberhitzer. (Zısatz zu 
Nr. 105641, Z. 1899 S. 1581.) W. Schmidt, Wilhelmshöhe bei 
Cassel. Bei dem Heiz- 
röhrenkessel des Hauptpa- 
tentes ist zur Aufnahme der 
Ueberhitzerröhren ein Ring- 
\ kanal an dem Mantel der 
\ \ Rauchkammer derartig an- 


$- geordnet, dass der Mittel- 

aen teil der Rauchkammer von 

= e | um L Ueberhitzerteilen frei bleibt. 
d: Wis LP) Zoe Der Ueberleitkanal für die 


aus dem Flammrohre a 
zum Ueberhitzerraum treten- 
den heifsen, Gase”wird durch nach oben gerichtete Aufbiegu: gen einer 
oder mehrerer Lagen von Ueberhitzerröhren gebildet. 


Kl. 14. Wr. 110110 (Zusatz zu Nr. 101534, Z. 
Zwillingskapselwerk. B. Thomann, Halle 
a/S. Der beim Hauptpatente an der Gehäusehälfte 
h befestigte Dichtungsring d ist hier im Flansch 


von A verschraubbar, damit er die nach einge- d 
tretener Abnutzung der Hälften g, h, Scheibe 8 ER 
Z 


usw. erforderliche Nachstellung nicht hindert Lush ® N 
und so eingestellt werden kann, dass das Dich- FE 
tungsmittel m in richtigem Grade zusammen- 
gedrückt wird. 


Kl. 14. Nr. 110455. Schiebersteuerung für Dampfpumpen. D. 
Wulff, Bremen. Der Dampfverteilungs-Kolben- (oder Flach-)schieber 
ffı wird durch einen in bekannter 
Weise wirkenden, beim Hubwechsel 
des Arbeitskolbens c umgestellten 
Vorsteuerschieber, der die Räume a, 
b der bei e angeschlossenen Kolben 
o di abwechselnd mit der Frisch- und i 
der Abdampfleitung verbindet, in der $ 


Weise umgesteuert, dass Vollfüllung 
entsteht. Um veränderliche Füllung | 
zu erzielen, bewegt das Gestänge von - 
c eine Stange r bin und her, die 

durch ein Handrad während des 
Ganges gedreht werden kann und 

durch Rechts- und Linksgewinde zwei | 
Muttern >, by so verstellt, dass diese | 
an der gewünschten Hubstelle von c j 
auf Anschläge oo treffen und den : A 
Schieber ff aus der Volldruck- in bid 
die Abschlussstellung schieben, sodass 
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die Kolben aı,bı beim Hubwechsel von c nur die Weiterbewegung in 
die entgegengesetzte Volldruck- 
stellung zu besorgen haben. Damit 
c hierbei nicht ruckwe ise anspringe, 
haben die Dampfwege d, dı die bei 
d} gezeichnete Oeffnung erhalten. 


Kl. 18. Nr. 111651. Verhin- 
derung des Speisens bei Wasser- 
mangel. E. Meifsner, Berlin. 
Bei Erreichung des zulässig nie- 
drigsten Wasserstandes wird durch 
Sinken des Schwimmers h und des 
doppelarmigen Hebels f das Ventil 
a und somit die Speiseleitung ganz 
abgeschlossen. 


El. 14. Nr. 110559. Entwässerungsventil. A. H. E. Berchem, 
London. Die Ventilkegel ee, die das 
von den Cylinderenden kommende 
Niederschlagwasser durch die Stutzen 
k,k und l in ein Sammelgefäfs leiten, 
sind durch eine (Schrauben-) Feder A 
mit einander verbunden, sodass jedes 
Ventil sich unabhängig vom andern 
bei der Voreinströmung schliefsen und 
beim Vorauspuff öffnen kann und doch 
vom andern in genügendem Grade 
hierbei unterstütst wird. 


Kl. 14. Nr. 110073. Kolbenmaschinen- 
steuerung. W. R. Green, Denver (Colorado). 
Auf dem Kurbelzapfen d der Kurbelscheibe d 
ist eine Schneckenzabnscheibe f befestigt, die 
ein Schraubenzahnrad e und dadurch die Pleuel- 
stange c fortlaufend dreht. Die Drehung wird 
durch ein Kreuzgelenk zwischen Pleuel- und 
Kolbenstange auf den Kolben übertragen. Zur 
Dampfverteilung dienen scheiben- oder cylinder- 


geordnete Drehschieber, die mit dem 
Kolben undrehbar verbunden sind. 


K1. 14. Nr. 110409. Ventilsteuerung. 
J. Bretscher, Düsseldorf. Ein 
gegabelter Hebel f, dessen Drehpunkt ¿ 
vom Regler verstellt wird, wird mittels 
des Kopfes g von der mittels Lenkers c 
geführten Exzenterstange s bewegt, 
und der andere Kopf A löst die Mit- 
nehmerklinke b vom Ventilhebel a aus. 


Kl. 20. Nr. 112029. Stromabnehmer. 
Siemens & Halske, A.-G., Berlin. 
Der Stromabnehmer trägt auf seiner Achse 
entgegengesetzt zur Richtung der Ab- 
nehmerstange d Windflügel e, welche den 
vom Winde gegen d ausgeübten Druck 
aufnehmen und die Feder g zum An- 
drücken der Stange gegen die Leitung A 
entlasten. 


K1. 17. Nr. 110594. Kühlvorrichtung. E. 
König, Aschersleben, und E. Kiefs- 
ling, Crimmitschau. Das zu kühlende 
Wasser wird über wagerecht liegende offene Rohre geleitet, welche an 
der einen Seite in der Aufsenwand eines an den Seiten geschlossenen 
Turmes liegen, während ihre andern Enden in das Innere des Turmes 

ausmünden, sodass die Aufsenluft von dem 
e, 2 im Turm erzeugten Luftzug gezwungen wird, 
3 SZENE ca durch die Röhren hindurchzustreichen und 
SEN Fer en Fin Sp eb sie dadurch zu kühlen. 
ZE N 


Kl. 24. Nr. 111832. Rost. J. E. Gold- 
schmid, Frankfurt a/M. Bei dem für 
E g Gaserzeuger bestimmten Rost sind die ein- 
GE SSA a zelnen Roststäbe 6 einander parallel derart 

IN x verlegt, dass sie in Jedem durch das Arm- 
kreuz gebildeten Kreisausschnitte mit den 
Aufseren Enden auf dem Ringe a und mit 
den inneren Enden auf den Armen c ruhen. 


Kl. 46. Nr. 110381. Einlassventilsteuerung. L. B. White, New 
York. Zur Füllungsänderung und Umsteuerung doppelt wirkender Kraft- 
maschinen ragt von zwei Platten 

RN h,i die eine oder andere aus 
= ER der Steuerwelle c heraus und 
cd wirkt wie ein Nocken auf die 
CH Hebel n der Einlassventile. Zur 
An Einstellung dient eine in der 
Hohlwelle c verschiebliche Voll- 


förmige, innerhalb des Cylinders an- ` 


welle d, deren entgegengesetzt geneigte Füh- 
rungsflächen gleichzeitig eine der Platten A,i 
zurückziehen und die andere vorschieben. 


Kl. 46. Nr. 108815. Einströmventil für Gas- 
maschinen. Gasmotorenfahrik Deutz, 
Köln-Deutz. Bei Gasmaschinen, deren La- 
dung durch Aenderung der Ventilhubhöhe vom 
Regler dem Kraftbedarf angepasst wird, setzt 
man das Ladcventil aus zwei oder mehr Einzel- 
ventilen a, 6... zusammen, die in oder neben 
einander angeordnet sind und bei grofsen La- 
dungen nach einander angehoben werden, wo- 
gegen für kleine Ladungen zu ihrer genaueren 
Einstellung nur ein Ventil geöffnet wird. 


EL 46. Nr. 109981. Regler für Heifsluft- 
maschinen. A. Heil, Frankfurt ANM. Auf 
einem oben geschlossenen und unten mit dem Ar- 
beitskolben b verbundenen Rohre a ist ein Gewicht 
d verschiebbar und wird durch zwei Federn e, P 
so gehalten, dass es bef richtigem Gange den seit- 
lichen Schlitz c in a verschliefst, ihn aber bei zu 
schnellem Gange bald oben, bald unten freflegt, um 
durch Ausgleich der Spannungen in- 
nerhalb und aufserhalb des Cylinders 
die Geschwindigkeit zu vermindern. 


Kl. 46. Nr. 110638. Auspuffge- 
räuschdämpfer. H. Kestner, Mül- Fils 
hausen i/E. Die bei e eintretenden 
Auspuffgase teilen sich in zwei Ströme, die in einem 
oder mehreren Paaren von Oeffnungen f,g in entgegenge- 
setzter Richtung auf einander prallen, wodurch sich die OH 
Schallwellen nahezu vollständig aufheben. ! 


€ 


Kl. 38. Nr. 110411. Band- und Gattersäge. Merrem & Knötgen, 
Wittlich (Rgbz. rier). Die Bandsäge 66,63 und die Gattersäze gu 
sind auf einem gemein- 
samen, durch Schrauben 
s senkrecht verstellbaren 
Schlitten ¢ so gelagert, dass 
sich die Blätter d,g auf ver- 
schiedenen Seiten des Ge- 
stelles und in verschiedener 
Höhe bewegen, und zwar g 
um mehr als die gröfste Brett- 
dicke höher als b, sodass 
man ohne Umspannen des 
Holzblockes, falls sich die 
Bandsäge zu seiner Bearbei- 
tung nicht eignet, das Bandsiigeblatt nach 
Verschiebung des Lagers der Scheibe b3 ab- 
werfen und die Gattersäge benutzen kann. 


Kl. 35. Nr. 110025. Bicherheitskurbel. 
A. Spies, Siegen i/W. Drückt man beim 
Drehen den Winkelhebel a an den Kurbel- 
griff, so werden der Kegel e nach links und 
die Stange g nach innen geschoben, also das 
Sperrstück A gelöst. Nach dem Loslassen 
wird A durch die Feder ¢ oder durch die 
Fliehkraft an die feste Sperrscheibe k ge- 
drückt, rollt auf k und klemmt Kurbel und 
Last fest. 


K1. 46. Nr. 110490. Heifsluftmaschine. 
A. Heil, Frankfurt a/M. Zur Erhöhung 
des Wirkungsgrades sind Feuertopf und Ver- 
dränger aus Porzellan oder einem von beiden 
Seiten mit Porzellan-(Email-)Ueberzug versehenen dünnen Metallblech 
hergestellt. 


Kl. 46. Nr. 110383. Zweitaktmaschine F. H. Smith, The Limes 
(Dumblane, North Britain). Sobald beim 
äulseren Hubwechsel das Auspuffventil g 
geöffnet wird, schiebt die gespannte Feder 
p den Hülfskolben m zurück, treibt die 
Abgase durch g aus und saugt durch das 
Ventil ! eine neue Ladung an, worauf XL 
der nachfolgende Arbcitskolben 6 dle 
Feder p wieder spannt, die neue Ladung 
durch das Ventil o treibt und im Brenn- 
raume n verdichtet, wo sie bei ag ent- 
zündet wird. Die Trägheit von m regelt 
die Maschinengeschwindigkeit, indem bei 
schnellem Gange weniger Gasgemisch 
durch ? angesaugt wird und mehr Abgase 
in n zurtickbleiben. 
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Kl. 46. Nr. 109983. Schmiervorrich- 
tung für Heifsluftmaschinen. I. Heinrici, 
Zwickau i/S. Der Innenmantel der Füh- 
rungsbüchse d für die Stange c dei Ver- 
dringers 6 (a ist der Feuertopf) und der 
Aufsenmantel des Arbeitskolbens e sind durch 
ein Rohr g verbunden, durch welches das 
Schmiermittel aus der Büchse A sowohl der 
Verdrängerstange als auch der Cylinder- 
wand zugeführt wird. 


KL 46. Nr. 110804. Auspuffgasreiniger. 
Ch. R. Binney, London. Die Auspuffgase 


werden nach einander durch drei Siebkörbe geleitet, 
von denen der erste mit Bimstein, der zweite mit 
Leim und der dritte mit Holzkohle gefüllt ist. 


Kl. 4. 
schall, 


Nr. 110898. Schmierschleuse. A. Mar- 


Leutzsch. Der in der Oelleitung b dauernd 
gedrehte Hahn c ist mit einer durch Stege e, f geteil- 
ten Nut d versehen, in die sich ein unten durch Feder- 
druck belasteter, 
geordneter Stift g legt und das eingelaufene Oel ab- 
streift, sodass es nicht nach oben mit heruingenommen 
werden kann, sondern in die Fortsetzung der Leitung 


mit cinseitigem Spielraume in b an- 


gedrückt wird. 


EL 47. 
Maschinen. 


Nr. 110477. Pleuelstange für mehrcylindrige 
A, Radovanovič, 
T-förmige Pleuelstange der Schiffsmaschinen ist dahin 
abgeändert, dass der Kurbelzapfen ¢ am Treffpunkte der 
Arme a,b angreift, während der Punkt e gerade geführt 


Pilsen. Die bekannte 


wird. Diese Anordnung gestattet, bis 6 Arbeits- oder 
Pumpenkolben in einer E EE 
Ebene mit einer einzigen GNF 


Kl. 47. Nr. 109784. 
New York. Zwei Sätze von 
durch den Dampfdruck in der 
Achseurlchtung der Stange aus 
einander geschoben, sodass sie 
je einen Zwischenring p ein- 
klemmen; jeder dieser geteilten 
4 Ringe schliefst einen geteil- 
ten inneren Ring ¢ mit ver- 
setzten Teilfugen ein und wird 
durch ein federndes Band (eine 
Schraubenfeder) h an die Stange 
a gedrückt. Die mittleren Ringe 
l,m haben abgeschrägte Kanten 
und werden durch einen von 


Stopfbüchsendichtung. 


der Schraubenfeder o umgebenen, 
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L. Katzenstelin: 


geteilten Ringen g,? und k, m werden 


im 


Querschnitt V-förmigen Druckring n auseinander und gegen die Zwischen 


ringe p und die Dichtungeriuge g, k gedrängt. 
Kl. 47. Nr. 108806. Zapfen- und Wellenlager. 


berg. Zwischen die Kugelzone b der 
Lagerschalen und die Endflächen der 
Stellschrauben a sind Linsen l gelegt, 
die je nach der Form der Endflächen 
von a bikonkav, plankonkav oder 
konvexkonkav sein können und sich 
bei jeder Veratellung des Lagermittel- 
punktes selbstthatig so einstellen, dass 
ihre Achse in die Verbindungslinie 
der Kugelmitteipunkte m, m, fällt und 
der Zapfendruck in jeder Richtung 
durch Kugelflächen endlicher CGröfse 
aufgenommen wird. 


El. 49. Nr. 109814. Gewindeschneidkluppe. 


Linden bei Hannover. 


F. Bock, Nürn- 


dit, 
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C. Grofshennig, 
Um Rechts- und Links- 


Kurbel d zu verbinden. 


EL 47. Nr. 109086. Oel- 

. schmierpresse. F. Mül- 

ler, Grabow bei Stettin, und 

A. Burzlaff, Stettin. Oelcylinder 

b und Dampfcylinder a sind ge- 

trennt von einander angeordnet, und 

ihre Kolben sind durch einen He- 

bel c verbunden, dessen Drehpunkt k 

in c verschoben werden kann, um 
den Pressdruck zu regeln. 


gewinde schneiden zu können, besitzt div Kluppe 
zwei je für sich einstellbare Gruppen von Gewinde- 
schneidbacken von denen die eine Rechts, die 
andere Linksgewinde schneidet und div gesondert 
durch je einen Stellring eingestellt werden können. 


K1. 88. Nr. 108853. Segelsetzvorrichtang. R. 
Otto, Calvörde (Braunschw.), und F. Hüner- 
bein, Magdeburg -Buckau. In der ticfsten 
Stellung der Rute a, wo der Winddruck am 
schwächsten ist, streicht ein Hebel c mit seiner 
Rolle d zwischen zwei feat verbundenen, um g am 
Mühlengebäude einstellbaren Schienen e hindurch 
und streckt oder verkürzt durch Gertiinge op@qr 
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Kl. 46. Nr. 109976. Viertaktmaschine. 
Société R. Chauvin und R. Arnoux, 
Paris. Das selbstthätige Einlassventil a 
und das gesteuerte Auspuffventil ò sind seit- 
lich am Cylinder in einem Kanale c ange- 
bracht, der vom Kolben erst nach einer ge- 
wissen Wegstrecke freigelegt wird, sodass 
die Ventile im Augenblicke der Zündung 
dem Einflusse der brennenden Gase des Ver- 
dichtungsraumes a; entzogen sind. 


Nürnberger Scheren 28, 
tigte Segel gesetzt oder cingezogen wird. 


D. B.-G.-M. Nr. 135724. Oelfiter. E. 
Knicpert, Löbau i/S. Gribcre Unreinig- 
keiten werden durch die Filter m und n zu- 
rückgehalten; das Oel tritt dann von unten 
durch das Sieb c, das Syphonrohr g und 
schliefslich durch Filter p in den Raum a, 
von wo es abgezogen wird. 


wodurch das daran befes- 
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Mit der Vertretung 


unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der 
Weltausstellung ist 


Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr 
vorm.) Ferner steht 
den Mitgliedern unse- 
res Vereines in dem 
Gebäude für Trans- 


Angelegenheiten des Vereines. 
1900. 


Die Weltausstellung in Paris 
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port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 
täglich von 91/3 bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 


Selbstverlag des Vereinen. - 


Kommissionsverlau und Expedition: 


Julius Springer in Berlin N. 


geboten ist, Briefe zu 
schiciben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergl. ın. Die 
Adresse für Bricte, 
die an das Ausstel- 
lungsburcau gelan- 
gen sollen, lautet: 
Verein deutscher Iv- 
genicure. Exposition 
Universelle. Champ- 
de-Mars (Génie civil) 
Gruppe VI Classe 29 
(Allemagne). 

Im Deutschen Wirts 


haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10"/; bis 
12 Ubr fiir die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 


Plätze bereit gehalten. 


Buchdruckerei A. W. 


Schade, 


Berlin S. 
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(hierzu Tafel XV) 


Schnelllaufende Ventildampfmaschinen und Flachregler, Bauart Lentz. 
Von Fr. Freytag, Chemnitz. 


(Vorgetragen in der Sitzung des Magdeburger Bezirksvereines vom 19. April 1900) 


(hierzu Tafel XV) 


»M. H., es ist hinlänglich bekannt, dass mechanische 
Arbeit in einer Kraftinaschine mit umso geringeren Anlage- 
kosten erzeugt werden kann, je höher man die Geschwindig- 
keit wählt, mit welcher die Maschine betrieben wird. Aus 
diesem Grunde haben die Engländer und insbesondere die 
Amerikaner beizeiten den raschlaufenden Dampfmaschinen ihre 
Aufmerksamkeit zugewendet, während die deutschen Dampf- 
maschinenbauer erst in den letzten 10 Jahren, in denen die 
elektrische Beleuchtung und Kraftübertragung einen so über- 
aus mächtigen Aufschwung genommen hat, den Umlaufzahlen 
der zum Betriebe von Dynamos dienenden Dampfmaschinen, 
namentlich solcher für gröfsere Leistungen, erhöhte Beach- 
tung geschenkt haben. 


Für derartige elektrotechnische Zwecke werden in 
Deutschland hauptsächlich stehende Dampfmaschinen gebaut, 
die an sich höhere Umlaufzahlen als die liegenden Maschinen 
gestatten und ihres geringen Aufstellungsraumes wegen auch 
eine billigere Anlage ermöglichen. Während aber bei den 
grofsen liegenden Maschinen die Ventilsteuerung die Schieber- 
steuerung fast vollständig verdrängt hat, ist letztere bei 
stehenden Maschinen noch beinahe ausschliefslich anzu- 
treffen. 


Wegen der komplizirten Bauart und der bei der Be- 
wegung ihrer Einzelteile auftretenden Massenwirkungen — 
bei auslösenden Ventilsteuerungen noch insbesondere wegen 
der erhöhten Aufsetzgeschwindigkeit der steuernden Flächen 
— eignen sich die Ventilsteuerungen zumeist nicht für Ma- 
schinen mit hohen Umlaufzahlen und haben deshalb an 
stehenden Maschinen bisher nur eine beschränkte Anwendung 
gefunden. Als Beispiele ausgeführter stehender Grofsdampf- 
maschinen mit Ventilsteuerungen sind die in der Neuzeit von 
der Görlitzer Maschinenbauanstalt und von Gebrüder Sulzer 
für die Berliner Elektrizitätswerke gelieferten Maschinen mit 
„wangläufiger bezw. auslösender Ventilsteuerung anzufiihren’). 
Auch die von A. Borsig in Tegel bei Berlin für die Weltaus- 
stellung in Paris erbaute Maschine mit einer Steuerung nach 
dem neuen Patent von Collmann mit Fliissigkeitsbuffern ist 
zu erwähnen? Diese Maschinen arbeiten normal mit 105 
bezw. 85 bezw. 90 Min.-Umdr. Das sind immerhin ver- 
hältnismäfsig niedrige Umlaufzahlen gegenüber denen, wel- 
che bei stehenden Schiebermaschinen anzutreffen sind. Man 
braucht nur an die Maschinen für Torpedoboote und Tor- 
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pedokreuzer zu denken, die fiir Leistungen von 3000 bis 
4000 PS, mit 300 bis 400 Min.-Umdr. laufen. 


Eine Ventilmaschine, bei der die Steuerteile in gleicher 
Weise wie bei den Schiebermaschinen ohne Zwischenschal- 
tung einer besonderen Steuerwelle mittels einfachen Exzen- 
terantriebes von der Schwungradwelle aus zwangläufig be- 
thätigt werden, würde jedenfalls erheblich höhere Umlauf- 
zahlen gestatten, die bis zu der für das Ventil überhaupt 
zuträglichen Geschwindigkeit gesteigert werden Könnten. 


Eine derartige Ventilsteuerung ist dem Ingenieur Hugo 
Lentz in Brünn unter D. R.-P. Nr. 107813 geschützt. Wegen 
der geradezu verblüffenden Einfachheit der konstruktiven 
Durehbildung und der erheblichen Verminderung der be- 
werten Massen ist diese nur einen geringen Kraftbedarf er- 
fordernde Steuerung, die im übrigen vollständig geräusch- 
los arbeitet und auf den Regulator nur einen geringen 
Rückdruck ausübt, für beträchtliche Umlaufzahlen geeignet. 


Fig. 1 und 2 zeigen die Ventilsteuerung zunächst an 
einer liegenden Dampfinaschine. Die Einlassventile a werden 
von den vom Regler beeinflussten losen Exzentern 0, die 
Ausiassventile ce von den festen Exzentern d bewegt. Die 
Ventile sind Doppelsitzventile. Jedes Einlassventil a hängt 
an einer mit Querrillen versehenen Spindel e, die ohne Zu- 
hülfenahme von Stopfbüchsen, welche dureh starkes oder 
einseitiges Anziehen die Reibung der Spindel unnützerweise 
vermehren, in einer mit einem mittleren Hohlraume ver- 
sehenen Büchse geführt und abgedichtet wird. Damit sieh 
die Spindel überhaupt nicht in der Führung reibt und sich 
bei ungleicher Wärmeausdehnung von Spindel und Führung 
nicht festsetzt, ist sie von vornherein nicht straff, sondern 
leicht in die Führung eingepasst. Auf ihrer oberen Seite 
bildet die Führung einen Behälter, der stets mit Oel gefüllt 
ist. Dieses wird von der Spindel nach unten mitwerissen, 
wodurch deren in der oberen Hälfte der Büchse geführter 
Teil geschmiert wird. Das tibersehtissige Oel nebst dem 
vom Ventilraume aus durchdringenden Gemisch von Dampf, 
Wasser und Oel sammelt sich im mittleren Hohlraume der 
Führung an, von wo aus es die untere Hälfte der Büchse 
schmiert, kühlt und abdichtet, während der überschüssige 
Teil dieses Gemisches durch ein Rohr derart ausfliefst, dass 
die Menge ständig beobachtet werden kann. (D. R.-P. Nr. 
108 649.) 

Die Spindel ist mit ihreın oberen Ende in die mit einem 
senkrechten Schlitz versehene, in der ebenfalls geschlitzten 
Laterne 3 geführten Verlängerung f, welche nöch mittels des 
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Bolzens g die Rolle h trägt, eingeschraubt. Oben bildet die 
Laterne ein Gehäuse für die Schraubenfeder k, die sich einer- 
seits gegen f, anderseits gegen die mittels Schraube m nach- 
stellbare Druckplatte 2 stützt. 

Die Ventile werden in einfacher Weise durch einen im 
Schlitz der Laterne und der Spindelverlängerung schwingen- 
den, mittels Zapfen a in der ersteren befestigten Gleitschuh 
oYgesteuert,‚@dessen\ nasenartige ‚Erhöhung :beständig gegen 
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die in der Büchse f der Spin- 
del e gelagerte Rolle h drückt 
und so geformt ist, dass ein 
schneller, sanfter und zwang- 
läufiger Schluss des Einlass- 
ventiles ermöglicht wird. 
Fig. 3 zeigt das Ventilerhe- 
bungs- und Falldiagramm. 
Am Zapfen p des Gleitschuhes 
o greift die Exzenterstange d 
an. 

Mit der Steuerwelle ist ein 

Gleitklotz r, Fig. 4 und 5, fest 
verbunden, auf welchem das 
mit zwei zu einander senk- 
recht stehenden Schlitzen ver- 
sehene Einlassexzenter b auf- 
gesteckt ist. Dieses kann durch 
den Stein E vom Regulator 
aus derart verschoben werden, dass sich Exzentrizität und 
Voreilwinkel je nach der Belastung der Maschine ändern. 
Da im Augenblicke der Ventilöffnung, in welchem die gröfsten 
Widerstände zu überwinden sind, die Exzenterstange d senk- 
recht zum Gleitklotz r steht, wird die Rückwirkung der 
Steuerung vom Gleitklotz aufgenommen und kann deshalb 
den Regulator nieht beeinflussen. 

Die Steuerung der Auslassventile erfolgt in gleicher 
Weise wie oben erläutert, nur mit dem Unterschiede, dass 
die Bewegung von auf der Steuerwelle festsitzenden Exzentern 
abgeleitet wird. 

Damit die Steuerung auch bei hohen Umlaufzahlen 
richtig und geräuschlos arbeitet, ist es nötig, dass die Rolle 
h in steter Berührung mit dem Gleitschuh o bleibt. Zu dem 
Zweck müssen die nach abwärts gerichteten Kräfte in jedem 
Augenblick gleich oder gröfser als die nach oben wir- 
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kenden sein. Das lässt sich unter Berücksichtigung der 
Massenwirkungen bei richtiger Wahl der Feder k leicht er- 
reichen. 

Zur Regulirung der Maschine dient ein Achsenregler, 
Bauart Lentz, von dem Fig. 6 eine schematische Darstellung 
giebt. Wie ersichtlich, besteht der Regler aus einem Träg- 
heitsringe C, an welchem- die Pendel AA und die Feder B 
unmittelbar angreifen, während sie anderseits mit dem Ge- 
häuse D verbunden sind, 
im Gegensatz zu andern 
derartigen Konstruktio- 
nen, bei denen der Träg- 
heitsring mit den Pen- 
deln und der Feder 
durch Vermittlung von 
Zwischengliedern ver- 


Fig. 2. 


ott bunden ist. Die ver- 
Si wendete Feder ist eine 


spiralformig gewundene 
Biegungsfeder, die ge- 
genüber den üblichen 
cvlindrischen Torsions- 
federn mannigfache Vor- 
teile besitzt. Vor allem 
bedingt diese einfache 
Form eine leichte Her- 
stellung; dann braucht 
die Feder wenig Platz, 
ist zentral aufgehängt 
und lässt trotzdem die 
Anbringung des Reglers 
auf einer durchgehenden 
Welle zu. Weiter ist das 
Material viel günstiger 
beansprucht und der 
zwar nur geringe Ein- 
fluss der Federfliehkräfte 
leichter und genauer zu 
ermitteln. Wie aus den 
später erläuterten Kon- 
struktionen hervorgeht, 
ist diese Feder durch 
Aufziehen sehr leicht nachzuspannen und ihre freie Länge 
durch Abdecken leicht zu verändern, was den Vorteil hat, dass 
der Regulator bei der Montage leicht zu adjustiren ist und 
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dass die Umlaufzahl mit Hülfe einfacher Vorkehrungen wäh- 
rend des Ganges der Maschine verändert werden kann. 

Im Ruhezustande der Maschine sind, wie in Fig. 6 ge- 
zeichnet, die Pendel ganz zusammengeklappt, und der Träg- 
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heitsring befindet sich in seiner vordersten Lage. Beim An- 
lassen der Maschine wird der Trägheitsring durch die Feder 
so lange mitgenommen, bis bei wachsender Geschwindigkeit 


‘der Maschine die Pendel ausfliegen. Die Feder wird nun- 


mehr gespannt, der Trägheitsring, der bereits die Geschwin- 
digkeit der Maschine angenommen hat, zurückgezogen und 
die Steuerung auf die entsprechende Füllung gestellt. 

Ist die von der Maschine entwickelte Arbeit gleich der 
abgegebenen, so halten die Pendelfliehkräfte den Federspan- 
nungen das Gleichgewicht, der Trägheitsring hängt frei 
zwischen der Feder und den Pendeln und macht die Drehung 
der Maschine mit. Nimmt aber bei einer Mehrbelastung der 
Maschine die Geschwindigkeit ab, so eilt die Ringmasse in- 
folge ihrer Trägheit vor, zieht die Pendel zusammen und 
stellt eine gröfsere Füllung ein. Bei Entlastung der Maschine 
tritt der gleiche Vorgang im umgekehrten Sinne auf. 

Der Grundsatz, ein Regler müsse wenigstens so un- 
empfindlich sein, dass er die Maschinenungleichförmigkeit 
nicht mehr spürt, ist schon lange der Erkenntnis gewichen, 
dass die Empfindlichkeit des Reglers viel wertvoller sei und 
neben Pseudoastasie mit allen Mitteln angestrebt werden 
müsse, da nur ein solcher Regler den heutzutage gestellten 
hohen Anforderungen inbezug auf Regulirfähigkeit genügen 
kann. Ein empfindlicher Regulator aber wird immer infolge 
der Maschinenungleichförmigkeit pendeln, was den Vorteil in 
sich schliefst, dass die Reibungen bedeutend vermindert wer- 
den. Bei dem Regulator von Lentz ist deshalb mit Absicht 
ein Pendeln zugelassen, welches sich auf das Exzenter über- 
trägt, dessen Bewegungen infolgedessen von der Kreisbahn 
abweichen. 


Fig. T. 
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Durch die Art der Exzenteraufhängung und durch die 
Wahl der Hebelübersetzung kann die Exzenterbahn für jeden 
einzelnen Fall so gestaltet werden, dass die Steuerteile rasch 
öffnen und schliefsen. Das lässt sich anhand von Diagrammen 
leicht nachweisen. 

Die Abweichung der Exzenterbahn von der Kreisbahn 
wird jedenfalls umso gröfser oder kleiner sein, je gröfser 
oder kleiner die Beschleunigungen der Relativbewegung, 
die der Trägheitsring inbezug auf die Maschine ausführt, 
sind. Für die Dampfverteilung wird für jede Füllung nur 
eine Form der Exzenterbahn die günstigste sein. Man muss 
also danach trachten, die Bewegung des Trägheitsringes so 
zu gestalten und auf das Exzenter zu übertragen, dass die 
Exzenterbahn die günstigste wird. Hiernach sind zunächst 
Aufhängung und Uebersetzung zu wählen und dann dem 
Trägheitsringe derartige Abmessungen zu geben, dass er die 
günstigsten Ausschläge macht. 

Bei einer Mehrbelastung z. B. wird die Maschine eine 
Verzögerung erfahren, daher augenblicklich hinter dem 
Trägheitsringe zurückbleiben, der sich relativ vorwärts be- 
wegt. Indem er hierbei eine der Gröfse dieser Beschleuni- 
gung und seiner Masse entsprechende Kraft äufsert, vermag 
er Reibungen und Widerstand der Steuerung zu überwinden 
und letztere zu verstellen. Dadurch bekommt die Maschine 
gröfsere Füllungen, also eine positive Beschleunigung, und 
wird dem Trägheitsringe so lange nacheilen, bis sie wieder 
die gleiche mittlere Geschwindigkeit mit ihm hat. Diese 


Maschine lässt sich ebenfalls anhand von Diagrammen ver- 
folgen. 

Da der Regulator fast gar keine Unempfindlichkeit be- 
sitzt, ständige Pendelbewegungen ausführt und die Reguli- 
rung in verschwindend kurzer Zeit schon vollendet ist, bleibt 
der Maschine viel zu wenig Zeit, ihre Massen entsprechend 
zu beschleunigen, und es ist daher ein Ueberreguliren voll- 

ständig ausgeschlossen, umsomehr, als das Verhältnis der 
| Pendelmasse zur Masse des Trägheitsringes klein ist. 

In Fig. 7 bis 9 ist die Konstruktion des Reglers fiir cine 
liegende Ventilmaschine gezeigt. Der Regulator besteht aus 
dem gleichzeitig zum Gehäuse ausgebildeten Trägheitsringe 
A mit cylindrischen Ansätzen B auf beiden Seiten, in denen 
sich Laufflächen C befinden. Die als Scheiben D ausge- 
bildeten Enden der Ansätze B tragen je einen von den 
Steinen Æ umschlossenen Bolzen F, welcher in das Einlass- 
exzenter eingreift. Innen trägt die Scheibe A einen kurzen 
hohlen Zapfen G, auf dem der am Umfange mit Zähnen 
versehene, durch eine Schraube P festgestellte Federtriger 
H sitzt. Das andere Ende der Feder O ist an dem auf der 
Steuerwelle mittels Keiles oder Schraube befestigten Pendel- 
träger J festgemacht, gegen dessen an den Enden angeord- 
nete Schneidenlager X sich mittels Schneiden M die ander- 
seits wieder durch Bolzen N mit dem Trägheitsringe ver- 
bundenen Pendel L stützen. 

Gespannt wird die Feder durch Verdrehen des Feder- 
trägers H mittels eines ein Zahnrad tragenden Schlüssels S. 

Durch die in entsprechende Schlitze der Einlassexzenter 
eingreifenden Steine E wird, wie bereits bemerkt, die Ver- 


Fig. 8. Fig. 9. 


Relativbewegung zwischen dem Trägheitsringe und der 


stellung des Reglers vom Trägheitsringe auf die Exzenter 
| übertragen und damit die Exzentrizität und der Voreilwinkel 
bezw. die Füllung geändert. 
Fig. 10 bis 12 zeigen eine Ausführungsform des Reglers, 
“wie sie bei stehenden Ventilmaschinen und schnelllaufenden 
Kolbenschiebermaschinen . verwendet wird. Dieser Regler 
besteht aus dem Gehäuse A, dem Trägheitsringe B mit 
Gegengewichten C und einem einzigen mit dem Exzenter Æ 
zusammengegossenen Pendel D. Der Trägheitsring B sitzt 
auf dem konzentrischen Zapfen N des Gehäuses A. Das 
Pendel D ist am Ringe durch den Bolzen G drehbar be- 
festigt und steht anderseits durch die Schwinge H unter 
Vermittlung der Bolzen J und J’ mit dem Gehäuse in Ver- 
bindung. Durch diese Aufhängung wird eine derartige 
resultirende Exzenterbahn erreicht, dass das lineare Voreilen 
nahezu unveränderlich bleibt. Die Feder K ist an den Enden 
umgebogen und einerseits in den Putzen L des Schwung- 
ringes, anderseits in den durch das Zahnrad M gegen das 
Gehäuse verschiebbaren, auf dem Zapfen N sitzenden Feder- 
träger O eingelegt. Zum Feststellen von O dient die Schraube 
P. Aufserdem ist noch ein zweiter, dem Federtriger O ähn- 
licher Hebel Q angeordnet, der mit seinem Ende NK die Feder 
umfasst. Durch Drehen von Q um den Zapfen N kann 
die freie Federlänge, durch Drehen von O um N die 
Spannung der Feder beliebig verändert werden. Die Vor- 
richtung ermöglicht, den Regler bei der Montage inbezug auf 
| ' Umlaufzahl und Stabilität genau einzustellen, ‚was später eiñ- 
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gehender besprochen werden soll. Der Schwungring B ist 
durch die Scheibe © vor dem Herabgleiten gesichert. Von 
aulsen ist der Regulator mit den Deckeln T und U verschalt. 
Der letztere bildet gleichzeitig einen Zentralschmierbebälter. 
Da dieser Regulator nur ein 1 
Pendel hat, so würde sein Fig. 11. 
Eigengewicht eine Rückwir- 
kung auf den Trägheitsring 
ausüben. Zur vollständigen 
oder nahezu vollständigen Aus- 
balanzirung des Gewichtes sind 
deshalb am Schwungringe Ge- 
gengewichte C angebracht. 
In manchen Fä len, beson- 

ders bei elektrischen Anlagen, 
um z. B. Dynamos bei Paral- 
lelschaltung in Betrieb zu 
setzen, ist es wünschenswert, 
die Umlanfzahl der Maschine 
während des Ganges verän- 
dern zu können. Fig. 13 bis 15 
zeigen eine für liegende Ven- 
tilmaschinen bestimmte Kon- 
struktion, welche dies gestat- 
tet. Die Steuerwelle a ist in 
diesem Falle mit den Durch 
bohrungen D und c versehen 
und die Feder O 

einerseits am 
Schwungringe B, 
anderseits an dem 
über die Nabe des 
Pendelträgers J ge- 
schobenen, mit einem 
Zahnradsegment d 
versehenen Ringe e 
. befestigt. In die 
schraubenförmig ge- 
stalteten Zähne d 
greift das Kegelrad f 
ein, das mit dem in 
der Mitte Stirnzähne 
g tragenden Bolzen 
h aus einem Stück 
gefertigt ist. In die 
Zähne g greift das 
als Zahnstange m 
ausgebildete Ende der in der Bohrung 5 liegenden und 
durch den Keil k mitgenommenen Spindel 2. An das 
Steuerwellenlager ist der Halter n geschraubt, in dem die 
mit Bund ¢ und Innengewinde versehene Büchse p ge- 
lagert ist. Auf dieser ist mittels Feder q und Mutter r ein 
Handrad s derart befestigt, dass Längsbewegungen der Büchse 
ausgeschlossen sind. Die in das Gewinde der Büchse ein- 
greifende Spindel u ist durch eine Kupplung v mit der 
Spindel Z drehbar verbunden. Gegen das Schneidenlager K 
an den Enden des Pendelträgers J stützen sich in gleicher 
Weise wie bei dem in Fig. 7 bis 9 dargestellten Regler mittels 
Schneiden M die mit dem Schwungringe B wieder durch 
Bolzen N verbundenen Pendel L. Soll die Umlaufzahl der 
Maschine verändert werden, so werden durch Drehen des 
Handrades s die Spindeln u und J verschoben. Die am 
Ende der Spindel J sitzende Zahnstange m dreht den Bolzen 
h und das Kegelrad f. Hierdurch und durch die schrauben- 
förmigen Zähne d wird auch der Ring e, an dem die Feder 
O befestigt ist, entsprechend gedreht und damit die Spannung 
der letzteren verändert. Eine selbstthätige Verstellung kann 
nicht eintreten, da die Schraubenspindel u selbsthemmend 
ist und die Büchse p in dem seitlich geschlitzten Lager o 
des Lagerhalters mittels der einen Griff y tragenden Schraube 
x festgeklemmt werden kann. Das Handrad s wird. auch 
vielfach durch einen vom Schaltbrett aus zu bedienenden 
Elektromotor ersetzt. 

Diese Art der Verstellung der Umlaufzahl durch alleinige 

Veränderung der Federspannung, welche bis jetzt bei Achsen- 
reglern allgemein gebräuchlich ist, hat den Nachteil, dass 
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sich mit der Veränderung der Umlaufzahlen auch der Un- 
gleichförmigkeitsgrad des Regulators verändert, und zwar 
wird er mit abnehmender Umlaufzahl zunehmen. Deshalb 
konstruirt Lentz in neuerer Zeit eine andere Verstellvorrich- 
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A 
12. 
CIAL | 


A 


xy 
f 
C 
AR 
d 


N 


LL) 


AR i BRE 
a \ 


- 


tung, bei der dieser Nachteil vermieden ist und der Ungleich- 
förmigkeitsgrad für alle Umlaufzahlen derselbe bleibt. Zur 
Erklärung dieser Vorrichtung dürften einige theoretische Be- 
trachtungen am Platze sein. 

Klemmt man eine Biegungsfeder AB, Fig. 16, die beliebig 
gestaltet sein kann, bei 4 ein und belastet sie bei B, so wird 
sich das Ende B durchbiegen, und zwar umsomehr, je gröfser 
die Belastung bei B ist. In Fig. 16 zeigt AB die Feder im 
unbelasteten Zustande, AB’ ihre Form bei einer Belastung 
P und AB” die Form für eine Belastung 2P. Trägt man 
im rechtwinkligen Koordinatensystem die Belastungen als 
Ordinaten, die zugebörigen Durchbiegungen des Endes B als 
Abszissen auf, so erhält man das Diagramm der Feder- 
spannungen, wie dies die Linie 01 in Fig. 17 zeigt. 
Klemmt man die Feder im Punkte C, Fig. 18, derart fest, 
dass ihr Stück AC in der Lage bleibt, welche die Feder im 
ungespannten Zustande einnimmt, so wird sie, da sie nun- 
mehr steifer geworden ist, sich nur bei einer grölseren Be- 
lastung (P’ bezw. 2P’) um die gleichen Gröfsen durchbiegen 
wie die in Fig. 16 gezeichnete Feder. (Für diesen Fall giebt 
die Linie 02, Fig. 17, das Diagramm der Federspannungen.) 
Diese bekannte Thatsache hat Lentz bei Fliehkraftreglern 
benutzt, um die zur Wirkung kommende Länge und Spannung 
von Biegungsfedern und damit die normale Umdrehungszahl 
einer Maschine zu ändern. Aus Fig. 19, dem Diagramm der 
Federspannungen für zwei verschiedene mittlere Umlaufzahlen 
des Regulators, ergiebt sich, dass das Verhältnis des Spannungs- 
unterschiedes zur zugehörigen mittleren Federspannung immer 
dasselbe bleibt; denn es ist 
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Si OR a a S Fig. 23 zeigt das hierzu gehörige Diagramm der Feder- 
S h s Rn’ spannungen. 
Ze 27? Durch diese Art der Federabdeckung, bei der das lahm- 


also auch 
Sı— 83 R 
Sa 
Da sich die Federspannungen wie die zugehörigen 
Pendeltliehkrifte verhalten, diese aber den Quadraten der 
zugehörigen Umlaufzahlen proportional sind, so besteht auch 
die Beziehung 
Nui. N? _ n? — ng? 
er" zu 
Da nun die mittleren Umlaufzahlen N bezw. n gleich 
den arithmetischen Mitteln Mew bezw. ™ Fi sind, so er- 


giebt sich nach bekannter Umformung 
a ir RE aac ee 
N n Ò?’ 
a 
d 
liche Lagen der mittleren Umlaufzahl der Maschine derselbe. 

Der Regler bleibt sonach immer gleich statisch. 

Die konstruktive Durchführung einer derartigen Verstell- 


d. h. der Ungleichförmigkeitsgrad — des Reglers ist für sämt- 


vorrichtung für eine stehende Dampfmaschine lassen Fig. 20 
und 21 erkennen. Die Feder X ist hier etwas exzentrisch 
zur Welle eingelegt und der Hebel Q aus Fig. 12 durch den 


an seinem Ende Rollen tragenden Hebel H ersetzt. Die Rollen 


berühren die Innenseite der Feder X und pressen sie an die 
im Gehäuse befindliche, entspiechend geformte Leiste DL. 
Zur Bethätigung des Hebels V trägt der Bock a ein Kugel- 
lager b, in welchem die mit dem Handrade c versehene 
Mutter d gelageıt ist. In dieser befindet sich die mit einer 
Nut e und einem Kugelzapfen f versehene Schraubenspindel g. 
Durch den Stein A, der in die Nut e eingreift, wird die 
Spindel gerade geführt. 

Am Regulatorgehäuse A befindet sich der Stutzen 2, in 
welchem die mit der Spindel g gekuppelte Schraube k mit 
steilem Gewinde durch den Keil l gerade geführt ist und so 
die Bewegung des Gehäuses A mitmachen muss. Die Schraube 
k stebt mit einem in den Hebel V eingeschnittenen Mutter- 
gewinde in Eingriff. 


Wie schon früher erwähnt wurde, hat der in Fig. 10 bis 12: 


abgebildete Regler eine Stellvorrichtung, um bei der Mon- 
tage den Regler inbezug auf Umlaufzahl und Stabilität genau 
einstellen zu können. Zur Erklärung dieser Vorrichtung 
möge Nachstehendes dienen. 
Spannt man in Fig. 22 die Feder zuerst mit der Kraft P 
sodass sie sich um das Stück a durchbiegt, und wird sie 
dann im Punkte C durch Verdrehen des Hebels Q festge- 
klemmt, so werden für die weiteren Durchbiegungen grüfsere 
Belastungen nötig sein, als in den in Fig. 16 gezeigten Fällen. 


gelegte Stück AC der Feder eine der Belastung P ent- 
sprechende Spannung behält, kann der Regulator derart 
adjustirt werden, dass die der gröfsten Füllung entsprechende 
Federspannung P, also auch die zugehörige minutliche Um- 
drehungszahl, die gleiche bleibt, die der kleinsten Füllung 
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entsprechende Spannung aber auf den Wert D erhöht wird. 
Es wird also der Regler statischer geinacht, bei ganz unwesent- 
licher Vergröfserung der mittleren Umlaufzahl. 

Will man die Stabilität des Reglers unter Beibehaltung der 
gleichen mittleren Umlaufzahl, d. i. die der Normalfüllung 
entsprechende, ändern, so muss die Feder aufserdem noch 
mit Hülfe der Spannvorrichtung O, Fig. 12, etwas nachge- 
lassen (also die Vorspannung vermindert) werden, sodass das 
Diagramm der Federspannungen dann die in Fig. 23 durch 
die -0-0-0-0--Linie gezeigte Gestalt bekommt. 

Tafel XV lässt die Bauart einer stehenden Lentzschen 
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Verbundmaschine erkennen. An der Aufsenseite des Hoch- 
druckcylinders a sind die 4 Ventilkasten b, b und ed 
angegossen, die von einem Gehäuse d umschlossen wer- 
den, an welches der Kasten e angeschraubt ist. An der 
Rückseite des Hochdruckcylinders befindet sich der mit dem 
Stutzen f versehene Kanal g, an der Vorderseite das durch 
Vereinigung der Kanäle h und 7 entstandene, gleichzeitig als 
Aufnehmer dienende Ueberstrémrohr k. In der Verlängerung 
‘ der Achse des Stutzens f sitzt vorn der mit einem Flansch l 
versehene Stutzen m. Zwischen dem Stutzen f und dem 
Kanal g ist das Absperrventil n eingebaut, dessen Spindel 
durch den Stutzen m und die an dessen Flansch befestigte 
Laterne o geht. Bethätigt wird das Ventil durch Drehen des 
auf die senkrechte Spindel gekeilten Handrades s. Die beiden 


rückwärts liegenden Einlassventile ¢ und u sind Doppelsitz- 
ventile, deren Kasten b und b durch die Kanäle v und w 
mit dem Einlasskanal g und durch die Dampfkanäle x und y 
mit dem Hochdruckcylinder in Verbindung stehen. Die beiden 
vorn liegenden Auslassventile A und B sind ebenfalls Doppel- 
sitzventile, deren äufsere Durchmesser kleiner als die inneren 
gehalten sind, damit der Dampfüberdruck die Ventile sicher 
schliefst und starke Federn vermieden werden. Ein derartiges 
Ventil wird, um es einbauen zu können, nach D. R.-P. 
Nr. 106248 mit dem Sitz zusam- 
mengegossen und gleichzeitig mit 
ihm bearbeitet; hierauf wird der 
nur durch Rippen oder dergl. 
mit dem Ventil verbundene Sitz 
abgestochen, sodass er nun einen 
Ring bildet, der sich am Ventil 
hin- und herschieben lässt. Der 
Ring D, Fig. 24, mit daran hän- 
gendem Ventil A wird dann auf 
den Hauptsitz Æ, in dem er sich > 
zentrirt, aufgepasst und mittels ce | e 
Schrauben befestigt. d 

Die zu den Auslassventilen 
gehörigen Kasten c und e stehen 
ebenfalls durch die Kanäle x und 
y mit dem Cylinder und durch 
die Kanäle A und ¿ mit dem 
Ueberströmrohr k in Verbindung. 
Die Ventilsitze E mit Ring D sind 
genau eingepasst und durch Ein- 
schleifen und Anziehen der Mut- 
ter H nach aufsen noch beson- 
ders abgedichtet. 

Zur Führung des Ventiles 
trägt jeder Sitz einen mit Ril- 
len versehenen Zapfen @ sowie 
eine durchbohrte Verlängerung 
F, in welche der mit Rillen be- 
deckte, die Rolle tragende Kol- 
ben K eingeschliffen ist. In X 
ist die Ventilspindel L einge: 
schraubt, die mit ihrem verstärk- 
ten, Rillen tragenden Teile in die 
Bohrung des Zapfens G eingepasst 
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und am andern Ende mit einem Gewinde versehen ist, über 
welches die mit ihren zwei Bunden in die zweiteilige Mutter 
N eingreifende Mutter M geschraubt ist. Durch Drehen der 
letzteren lässt sich der Kolben A und damit die mittels des 
Zapfens O in ihm befestigte Rolle P höher oder tiefer stellen. 
Um die Rolle P stets in derselben Ebene zu erhalten, greift 
der verlängerte Zapfen O jederseits in einen Schlitz Q des 
Ventilsitzes ein. Die zwischen dem Kolben K und dem 
Ventilsitz liegende Schraubenfeder R drückt die Rolle stets 
an die Gleitfläche SS der Scheibe X. 


An dem im Kasten e ein- 
gegossenen Stege T sind zwei 
Lagerhalter V verschraubt, die 
Je ein in der Höhenlage ver- 
stellbares Lager U tragen. In 
diesen Lagern führen sich die 
an ihren Enden mit je einem 
Gleitschuh X und einem He- 
bel Y versehenen Wellen 
H. An Y greifen die von dem 
verstellbaren Einlassexzenter 
einerseits, dem festen Aus- 
lassexzenter anderseits durch 
Stangen und Kreuzköpfe be- 
wegten Schubstangen j bezw. 
J an, wodurch den Gleit- 
schuhen X eine schwingende Bewegung erteilt wird. Das 
Einlassexzenter wird von dem in Fig. 10 bis 12 dargestellten 
Regulator beeinflusst. 


Der Niederdruckcylinder wird im vorliegenden Falle durch 
einen Trickschen Kolbenschieber, der von einem festen Exzen- 
ter bewegt wird, gesteuert. Der schädliche Raum des Hoch- 
druckcylinders beträgt nicht ganz 4 vH des Cylindervolumens. 


Die stehende Verbundmaschine der besprochenen Bauart 
von max. 350 PS. ist vor einigen Wochen in der Ersten 
Brünner Maschinenfabriks - Gesellschaft zu Brünn in Betrieb 
gekommen. Sie lief bei noch vollständig geräuschlosem Gange 
der Steuerung mit 320 Min.-Umdr., eine Leistung, die bis 
jetzt bei Ventilmaschinen auch nicht annähernd erreicht wurde. 
Die Maschine dient gegenwärtig zum Antrieb der Werkstätten 
der genannten Firma. Mit Rück- 
sicht auf die vorhandene Trans- 
mission konnte man jedoch die 
genannte Umlaufzahl nicht bei- 
behalten, sondern musste sie auf 
255 i. d. Min. verringern. Eine 
Hufsere Ansicht der Maschine 
zeigt Fig. 25. 


Die Erste Brünner Maschi- 
nenfabriks-Gesellschaft baute seit 
Anfang der 80er Jahre die 
zwangläufige Ventilsteuerung 
von Collmann und ging im Jahre 
1896 auf die neue Collmann- 
Steuerung mit auslösenden Klin- 
ken und Oelkatarakt über. Seit 
rd. 1 Jahre versieht die Fabrik 
ihre Ventilmaschinen mit der 
zwangläufigen Steuerung und 
dem Achsenregler von Lentz, 
nachdem die Versuche bei ihrer 
entsprechend umgebauten liegen- 
den Betriebsmaschine die zu- 
friedenstellendsten Ergebnisse 
gehabt hatten. Sie erwarb auch 
sofort von den Patentinhabern 
das alleinige Ausführungsrecht 
für Oesterreich-Ungarn. Seitdem 
ist eine ganze Reihe von Lentz- 
schen Ventilmaschinen in Betrieb 
gekommen, welche alle die an 
sie gestellten Erwartungen in 

jeder Hinsicht erfüllt haben. 
Bei der im verflossenen Jahre 
in Como veranstalteten internatio- 
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nalen Ausstellung trat die Erste Brünner Maschinenfabriks- 
Gesellschaft mit einer Lentzschen Ventilmaschine zum ersten- 
mal an die Oeceffentlichkeit. 


der Ausstellung hatte einen Hochdruckeylinder von 325 mm 


Diese Hauptbetriebsmaschine ` 


Dmr., einen Niederdruckcylinder von 500 mm Dmr.. und 
600 mm Hub; sie diente zum Antrieb verschiedener Dynamo- 
maschinen, die den Strom für die Beleuchtung und die durch 
Elektromotoren getriebenen Maschinen verschiedenster Art zu 
liefern hatten. Von letzteren sind besonders die elektrisch 
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betriebenen Seidenwebstühle hervorzuheben, weil sie eine 
sehr genaue und empfindliche Regulirung der Antriebmaschine 
bei wechselnder Belastung erfordern, damit*die Seidenfäden 
nicht reifsen. Diese Maschine war" stets mit-250 bis:300 PS, 


Fig. 26. 


belastet, machte 125 Min. Umdr. und hatte zwischen Leerlauf 
und Vollbelastung nur 1 vH Unterschied in den Umläufen. 
Ihre Betriebspannung betrug 12 Atm, die Temperatur des 
überhitzten Dampfes 280 bis 300° C. 


Die in Fig. 26 dargestellte Maschine (wurde, mit der 
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höchsten Auszeichnung bedacht; sie ist jetzt in der elektro- 
technischen Fabrik von Gülcher & Schwabe in Bielitz in 
Betrieb. 

Von den bisherfausgeführten Lentzschen Ventilmaschinen 
sind noch besonders zwei Verbundmaschinen von je 1000 PS, 
hervorzuheben, von denen die eine, von Ganz & Co. in Buda- 
pest geliefert, seit vorigem Herbst in der Papierfabrik Grat 
wein bei Graz in Betrieb ist. Diese Maschine erhält den 
Dampf von 3 Babcock & Wilcox-Röhrenkesseln mit 780 qm 
gesamter Heizfläche und 14 Atm Betriebspannung. Die Kessel 
sind mit Babcock & Wilcox-Ueberhitzern ausgerüstet. Eine 
Ansicht der Maschine ist in Fig. 27 wiedergegeben. 

Die zweite Verbundmaschine von 1000 PS, ist in Paris 
ausgestellt. Fig. 28 bis 31 geben ein Bild dieser eben- 
falls liegend angeordneten Maschine. Die Kurbeln sind nicht, 
wie sonst allgemein üblich, unter 90° versetzt, sondern es 
eilt die Niederdruckkurbel der Hochdruckkurbel um 120° 
vor, wodurch ein besserer Massenausgleich und infolgedessen 
gleichmäfßsigerer Gang erzielt wird. Der Hochdruckcylinder 
hat 525 mm, der Niederdruckcylinder 950 mm Bohrung; der 
Kolbenhub beträgt 900 mm, die normale Umdrehungszahl 
125 i. d. Min. Bei 12 Atm Eintrittspannung, Kondensations- 
betrieb und 14- bis 10facher Expansion soll die Maschine 
800 bis 1000 PS, leisten. 


In der Weltausstellung betreibt die Maschine eine Dreh- 
strommaschine von Ganz &Co. in Budapest, die sich zwischen 
ihren Hauptlagern befindet. Der Magnetring dient zugleich 
als Schwungrad. Die Cylinder ruhen verschiebbar auf einer 
am Fundament befestigten Sohlplatte. Sämtliche Rohran- 
Schlüsse befinden sich an der Unterseite der Cylinder. Das 
Absperrventil ist in den an den Hochdruckevlinder ange: 
gossenen Zuleitungskanal eingebaut. 


Beide Cylinder sind mit der Ventilsteuerung von Lentz 
versehen. Die Hochdruckeinlässe werden von dem auf der 
Steuerwelle sitzenden Achsenregler beeinflusst, welcher durch 
Drehen des am rückwärtigen Steuerwellenlager angebrachten 
Handrades für verschiedene Umlaufzahlen eingestellt werden 
kann. 

Beide Cylinder haben Ramsbottom-Kolben mit 2 selbst- 
spannenden gusseisernen Ringen. 

Die mit einem eingegossenen bleiernen Gegengewicht 
versehene Kurbelscheibe ist aus Stahlguss hergestellt und auf 
die Kurbelwelle warm aufgezogen. Vom Kurbelzapfen der 
Niederdruckseite aus wird die doppelt wirkende Luftpumpe 
angetrieben. Sie hat einen Kolben mit Labyrinthdichtung 
und Kautschukklappen. An ihrem Balken ist auch die Speise- 
pumpe befestigt. Der Luftpumpenkreuzkopf und der Speise- 
pumpenkolben sind aus einem Stück. 


Die Maschine erhält ihren Dampf von den 4 Kesseln 
der Société des générateurs Mathod in Roux, die zusammen 
16500 kg/Std Wasser bei 12.Atm Spannung verdampfen. Zur 
Speisung der Kessel dienen :2 schwungradlose Dampfpumpen, 
Patent W. Voit, die von der Firma Schäffer |& Budenberg, 
Magdeburg, ausgestellt sind. Die Pumpen haben einen 
Dampfcylinder von 240 mm Bohrung, einen Tauchkolben von 
350 mm Dmr. und 300 mm Hub. Eine von ihnen dient als 
Reserve. Das Speisewasser hat eine Temperatur von 60 bis 


. 90°C. Die genannten Kessel liefern selbstverständlich auch 


noch für andere Zwecke Dampf. 


Die beschriebene Maschine ist bereits von der öster- 
reichischen Regierung für die Pulverfabrik Blumau angekauft. 


Die von dieser Maschine betriebene Ganzsche Dreh- 
strommaschine hat ein Magnetrad von 4100 mm Dmr. und 
einem Gewicht von 21 t. Die 40 mit je 3 Schlitzen ver- 
sehenen Pole bestehen aus !/; mm starkem Flussstahlblech, 
die Armatur aus blankem Kupferband. Die Maschine arbeitet 
mit 2200 V und leistet 1200 KW. Zur Phasenerregung dient 
eine durch einen Schleppkurbelantrieb bewegte Erreger- 
maschine von 20 KW Leistung. Die Spannungsveränderung 
der Drehstrommaschine beträgt unter der Voraussetzung kon- 
stanter Umlaufzahl und Erregung für eine durch Einschal- 
tung nicht induktiver Widerstände hervorgerufene Belastungs- 
änderung von 1200 KW 5 vH, für eine gleichgrofse, durch 
einen Induktionswiderstand hervorgerufene Belastungsände- 
rung 15 vH. Der elektrische Nutzeffekt beträgt im ersten 
Falle 94 vH, die höchste Erwärmung über die Umgebung 
bei Dauerbetrieb 35°C. Die in Gratwein aufgestellte Ganz- 
sche Drehstrommaschine hat 330 V und weist im übrigen 
dieselben Verhältnisse wie die hier beschriebene Maschine auf. 


Die Erste Brünner Maschinenfabriks-Gesellschaft stattet 
Jetzt auch die von ihr gebauten schnelllaufenden Kolben- 
schiebermaschinen stehender und liegender Anordnung mit 
dem Leutzschen Achsenregler aus. 

M. H., Sie haben aus den kurzen Andeutungen, die ich 
Ihnen über die Lentzschen Ventildampfmaschinen mit Flach- 
reglern geben durfte, entnehmen können, dass es sich hier 
um eine ganze Reihe von hervorragenden Erfindungen han- 
delt, die nicht nur für ortfeste Maschinen, sondern möglicher- 
weise auch, sofern es noch gelingt, eine zweckmäfsige Um- 
steuervorrichtung hinzuzufügen, für Schiffsmaschinen von 
grofser Bedeutung werden können. Unverdrossen haben die 
Patentinhaber, Ingenieur Hugo Lentz in Brünn und Civil- 
ingenieur Wilhelm Voit in Magdeburg, jahrelang ge- 
arbeitet, um das ihnen vorschwebende Ziel, die stehenden 
Dampfmaschinen mit Ventilsteuerung auf eine höhere Stufe 
der Vollkommenheit zu bringen, zu erreichen. Am Schlusse 
meiner heutigen Ausführungen glaube ich, auch in Ihrem 
Namen zu sprechen, wenn ich die Patentinhaber zu ihrem 
Erfolge beglück wünsche.« 
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Die Drehbrücke »Neuhof« über den Reiherstieg bei Hamburg-Neuhof. 


Von Reg.-Baumeister Carl Bernhard, Privatdozent in Carlottenburg. 


(Schluss von 8. 1422) 


Die statische Berechnung, 


Bei Veröffentlichung schwierigerer Brückenkonstruktionen 
ist es von Interesse, in die statische Berechnung einen Ein- 
blick zu gewinnen, namentlich um zu sehen, wie weit und 
in welcher Weise die neuen Fortschritte der Theorie bei 
einem grofsen, ausgeführten Bauwerk zur Anwendung ge- 
kommen sind. Wir glauben deshalb nicht fehl zu gehen, 
wenn wir uns im vorliegenden Falle etwas eingehender mit 
den musterhaft durchgeführten Berechnungen beschäftigen. 

Die Hauptträger der Drehbrücke bilden im geschlosse- 
nen Zustande durchlaufende Fachwerkträger mit drei 
Stützpunkten, also ein einfach statisch unbestimmtes Sys- 
tem. Sie sind den Eisenbahnbetriebslasten ausgesetzt, mithin 
völlig nach Mafsgabe der preufsischen Vorschriften vom Sep- 
tember 1895 zu berechnen, nämlich unter Annahme eines 
Zuges aus zwei Lokomotiven in ungünstigster Stellung mit 
einer unbeschränkten Anzahl einseitig angehängter Güter- 
wagen. Gleichzeitig damit ist eine Bürgersteigbelastung von 
400 kg/qm in Rechnung gezogen. Anstelle des Eisenbahn- 
verkehrs ist aber auch die Belastung durch den Strafsenver- 
kehr mittels vierrädriger Lastwagen von 20 t Gewicht berück- 
sichtigt, ferner ein Winddruck von 250 kg/qm auf die unbe- 
lastete Brücke, wobei als Winddruckfläche das 1,5fache der 
reinen Eisenkonstruktion angenommen ist, oder von 150 kg/qm 
auf die belastete Brücke nebst einer Windfläche von 3 m 
Höhe, die ein fahrender Zug bietet. Im ausgeschwenkten 
Zustande ist mit Rücksicht auf die Windstöfse aufser eineın 
gleichmäfsigen Winddrucke von 200 kg/qm in wagerechtem 
Sinne noch ein senkrechter Winddruck von 50 kg/qm berück- 
sichtigt. Schliefslich ist für die Berechnung der Bewegungs- 
vorrichtungen ein ungleich starker Wind auf die beiden 
Arme der Brücke, und zwar auf einen Brückenarm ein 
wagerechter Ueberdruck von 80 kg/ym und ein senkrechter 
von 25 kg/qm, angenommen. Eine gleichmäfsige Temperatur- 
änderung hat auf die Spannungen im Tragwerk keinen Ein- 
fluss, wohl aber entstehen Spannungen in dem statisch un- 
bestimmten Fachwerk bei ungleichmäfsiger Erwärmung durch 
Sonnenbestrahlung des Obergurtes, für welchen dementspre- 
chend ein Unterschied von + 10°C gegenüber den übrigen 
Teilen zugrunde gelegt worden ist. 

Das Eigengewicht ist aufgrund einer überschläglichen 
ersten Berechnung ermittelt und in Form von Knotenpunkt- 
lasten am unteren Gurt eingeführt. 
gaben sich 2 t/m, d. h. 8t im Knotenpunkte, an den Kno- 
tenpunkten 0, 1, 2, 3, 4 des kurzen Armes infolge der Gegen- 
rewichte 48,1, 90,1, 62, 39,9 und 23,7 t. 

Was die zulässige Inanspruchnahme des Flusseisens be- 
trifft, so sind hier die vorerwähnten Vorschriften mafsgebend 
gewesen und demnach als höchste Spannung 920 kg/qem für 
Eigen- und Verkehrslast, 1000 kg/qem für die ausgeschwenkte 
Brücke, 1400 kg/qem für das Zusammentreffen der ungün- 
stigsten Wirkungen durch Verkehr, Wind und Temperatur 
neben dem Eigengewicht, 650 kg/qcem für die Fahrbahnteile 
bei unmittelbarer Belastung, 700 kg/gem für die Querträger 
festgesetzt. 

Besonders interessant gestaltet sich die Ermittlung der 
Stabkräfte für die geschlossene Brücke, da es sich vor allem 
ja zunächst um den statisch unbestimmten Widerstand C der 
Mittelstütze handelt; der Stützendruck am Ende des kurzen 
Armes sei mit A, der am langen mit B bezeichnet. Der 
Widerstand C ist graphisch und der Prüfung wegen daneben 
analytisch bestimmt worden. Die Darstellung seiner Ein- 
flusslinie, der sogenannten C-Linie, bildet im vorliegenden 
Falle die Grundaufgabe der Rechnung. 


Die Einflusslinie ist bekanntlich, wie u. a. in Müller- 
Breslau: »Graphische Statik der Baukonstruktionen« Bd. II 
1. Abt. S. 332 u. f. nachgewiesen, die Biegungslinie des in 
A und B frei aufliegenden Trägers unter einer senkrechten 
Last eins, im Sinne des Stützendruckes C wirkend (d. h. für 
den Zustand C= — 1). Um nun die C-Linie bestimmen zu 
können, sind nach Mafsgabe der ersten Berechnung für den 


Für den langen Arm er- : 


Fufswegbelastung: Spos. — [1,84 (37 4+ 26 +18 + 10) + 1,162] 0 156 = 166 + 0,0156 = +2,61 
3 [1,3 19 +.20 +21 +20+18 15410 
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als Seilpolvgon die Biegungslinie zu liefern. 
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Vorentwurf die Querschnitte der Fachwerkstäbe ermittelt. 
Sei F der Querschnitt, s die Länge, r der Hebelarm eines 
Stabes inbezug auf seinen Drehpunkt, y das Moment des ein- 
ey 
Frik 
Gewicht, welches in seinen verschiedenen Werten an den be- 
treffenden Punkten des Trägers angebracht werden muss, um 
So lange es 
sich nur um die Biegungslinie der Gurtungen handelt und 
man die Formänderungen der Füllungsstäbe vernachlässigt, 
was auch im vorliegenden Falle ausgereicht hätte, ist das 


fachen Balkens, so ist w = das sogenannte elastische 


Fig. 32, Gurtstab O—2. Mafsstab 1 mm = 0,0156 t. 


"d fo) 


~ 
| nn vm 
— || nn eme 


- 


SE N 7 
EE 
0,7 
= 
adea 


36-3+16 (9 + 13 + 16 


Sneg.: ` 


7 ABOG IRR TRBON gé e A if 


+ 5)] 6,0156 = 271 + 0,0156 — — 4,2 t 
Zugbel : Spos. — 4 [7 (9 +19) + 9-21 + 131 43427431 +3) +12 (14417) + 
a De ee aw + E oa RRA Fi 
(AHT +9 (20 + 17) H1 BATHA +18 + 19 + 19 + 18) 


Sneg. - 
+ 13 (21 +2 +21+14 +13 + 11) + 14 (21 + 10)] 0,0156 == $ + 3630 + 0,0156 


Fig. 33. Schrägstab I—2. Mafsstab 1 mm = 0,0235 t 
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Fufswegbelastung: Spos. — at -53 -+ 1,16 2) + 0,0235 - - 99 - 0,0235 = + 2,3 t 
S 


Zugbelastung: Spos. -: 4 


neg. = [1,84 © 15 + 271) 0,0235 == 298 - 0,0235 — — 7,0 t 


Sneg. - aod 12°17] 0,0235 =}+ 3834 - 0,0335 = — 45,7t 


Verfahren einfach. Hier sind aber wirklich die Formände- 
rungen sämtlicher Stäbe des Hauptsystems berücksichtigt 
und zu dem Zwecke die elastischen Gewichte je einer Strebe 
mit einem Gurtstabe vereinigt nach einem Verfahren, das 
von W. Ritter, Zürich, in seinen »Anwendungen der graphi- 
schen Statik« II. Teil S. 122 u. f. und durch das Beispiel 
S. 125 angegeben ist. Alle zu diesem Zwecke erforderlichen 
grundlegenden Werte, die elastischen Gewichte für 38,Stäbe, 
ihre reziproken Werte als Polabstände, die Schwerpunkt- 
lage je zweier vereinigter Gewichte ‘sowie die Halbachsen 


9.14 12619 + 13-69 +14 +18] 0,1235 - - 1503 + 0,0235 — + 17,6 t 


` — 28.3 t 
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der Elastizitätsellipsen sind in recht übersichtlicher Weise 
ermittelt und zusammengestellt, darauf im Mafsstabe 1: 200 
das Trägernetz aufgetragen, die Schwerpunkte der vereinig- 
ten elastischen Gewichte konstruirt, die Ordinate y für das 
einfache Balkenmoment, welche als Kraft dienen soll, der 
Momentenfläche entnommen und schliefslich die Stelle ihrer 
Wirkung (Antipol) festgelegt. Das vorerwähnte Momenten- 
polygon des einfachen Balkens ist ein beliebiges Dreieck mit 


der Spitze unter C. Seine Ordinaten sind als Kräfte im Kräfte- 
3 


FE 
plan aufgetragen und dann mit den Polabständeı u 
das Seilpolygon gezeichnet. Das Balkenmoment für eine Last 
© 150,8. 24,2 

von 1t bei C beträgt - ae," 
aufgetragen worden sind, also 1 mm = 0,5464 mt. 


= 16,391 mt, wofür 30 mm 


Für einen 


unbestimmten System S = So + xS’. Dann ist die elastische 
Veränderung jeder Stablänge infolge dieser Spannkraft 


Sos SI 
As = pt? Se und nach dem Gesetze der virtuellen Ver- 


Sos! , sm , 
sehiebungen Z Si 4s = 0, also 2 e “+4 22 SCH = 0, folglich 


Die Kräfte S, sind mit Hülfe eines Cremonaschen Kräfte- 
planes für die obige Last bestimmt, die Kräfte S’ waren aus 
anderm Anlasse für eine Last C = 86,1 t schon berechnet; 
die Werte für Zähler und Nenner sind tabellarisch zusammen- 


Stab war z.B. r = 65 dm, F= 2,2 dm?, s = 92 dm, für den damit | gestellt und x = 0,687 ermittelt. Daraus ergiebt sich der 
Einfluss der Last »eins« 
Fig. 34. an vorerwähnter Stelle 

20380 | EE Gesi: 86,1 

13940 Eigengewichtlasten. 1: 7500 wot 50 
F X — 1,183, während die 
Ne graphische Ermittlung 
$8 1,201 t, d. h. 1,5 vH mehr 
Wo ergeben hatte, was für 
AWS E WG me TRE E O (e i (18 AP CH OD CI A gl die Zuverlässigkeit des 
| | | | | | | | | {| | | | eingeschlagenen Verfah- 
“sy ML eco Ha BIT AL £E 6R Za Be 80 l, l Go 80 ge 80 do 680 Hol rens spricht. Ohne Be- 
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an ee UN et da N ar oe a 
4,03 8,05 8.05 8,05 7,00 5,07 4.55 5,95 7.00 7,00 7,00 7,00 7,00[ 7,00 7,00 7,00 7,00 7,00 7,00 3,50 
0,58 1.15 115 1,15 1.00 0,73 0.65 0.85 1,00 1.00 1,00 1,00 1.00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 0,50 


Eisen der Tragwand = 1.75 t/m 
Bedielung =: 9,25 t/m 
(cegengew.-Feld (0—4) = 154 t 
Gegengew.-Feld (0—2) == 176 t 
Granitpflaster und 
Klinkerabdeckung — 1,33 t/m 
Windschild 21 m lg. = 0, 22 t/m 
alte Schienen usw. = 0, ‚9 t/m 
Maschinenanlage = = 24 t 


9,66 19,32 19,32 19,33 9,66 
22,13 44,95 22,13 


3,06 6,11 6,11 6,11 3,06 
0,50 1,01 1,01 1,01 0,88 0,32 
2,12 4,23 4,23 4,23 2,12 
6,00 6,00 


_ Bumme 48,08 90,12 62,00 39,87 23,72 6,12 5,2 
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t 
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t 
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C — 90,12 » 0,277 
+ 8,00 (1,123 + 1,172 + 
vereinigten r= 1012 dm, F=3 dm’, s == 79,6 dm, also der 


657. 2,2 1012? 3 
Polabstand beider = L Es SH 215000 dm?- t/dm? 


92 79,6 
= 21663400 tdın. Hierfür sind 100,76 mm aufgetragen, näm- 


lich 1mm = 215000 tdm (Æ). Die Biegungslinie ist also 
215000 | 

paga 39350 fach verzerrt. Da nun die Darstellung im 
Malsstabe 1:200 erfolgt ist, so sind die Durehbiegungen in 


39 350 z 
300 = !96,75facher Vergröfserung 


Ausdruck gebracht. 


in der Zeichnung zum 


Die Durchbiegung bei C wird z. B. zu 


139,3 mm abgegriffen, sie beträgt also in der Wirklichkeit 

139,3 

Ee = 0,71 mm. Setzt man dieses Matz gleich eins und be- 
? 


zieht man hierauf alle Biegungswerte für die unteren Knoten- 
punkte, so ergiebt sich durch Auftragung (100 mm = | t) 
dieser Werte unter den Knotenpunkten die C-Linie. 

Zur Prüfung des Ergebnisses wurde eine Einzellast von 
50t an der tiefsten Stelle der C-Linie bei Punkt 11 aufge- 
stellt und der Stützenwiderstand C nach dem Mohrschen Ver- 
fahren analytisch berechnet. Sind die Stabkräfte für den 
statisch bestimmten Träger, der auf den Stützen A und B 
ruht So, die Stabkräfte infolge einer in C aufwärts wirkenden 
beliebigen Kraft S’, so ist bekanntlich die Stabkraft im statisch 
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6,80 0 8,00 8,00 8,00 SCH 8,00 8,00 8,00 | 8,00 8,00 ane 4,00 = 
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E 
ECH SINIC fur g 


+ 62,00 + 0,504 + 39,87 + 0,688 + 23.72 + 0,839 + 6,12 » 0,920 + 5,20 » 1,000 + 6,80 + 1,053 
1,198 -+ 1,201 + 1,172 + 1,110 4 1,007 + 0,873 + 0,691 + 0,494 + 0,247) — 203,82 t 


rücksichtigung der Stre- 
ben zeigte eine beson- 

dere Prüfung einen 
Unterschied von 7,4 vH. 
Bedenkt man aber, dass 
die gröfsten Spannkräfte 
Summe Auch noch von Wind und 


= 37391: Temperatur abhängen, 

die doch sehr auf »An- 

nahmen« beruhen, so 

erscheint diese Abwei- 

| chung, die tiberdies in- 
bezug auf das Gesamt- 

| ergebnis noch wesent- 

| lich geringer wird, un- 

| bedeutend. Der einge- 

| schlagene Weg war je- 
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doch theoretisch gerecht- 
fertigt mit Rücksicht 
auf die Berechnung zur 
Probebelastung, die 
möglichst frei von allen 
unsicheren Nebenein- 
flüssen vorgenommen 
werden kann. Nach die- 
ser Richtung hin kann 
also die genaue Theorie nicht entbehrt werden. 

Nachdem nun die Einflusslinie für den Stützenwiderstand 
C gefunden, ist es mit ihrer Hülfe nach dem von Müller-Breslau 
an der bereits erwähnten Stelle sowie auch im Taschenbuch 
der Hütte 17. Aufl. II S. 454 und 455 angegebenen Verfahren 
ein leichtes, die Einflussflächen für alle Stäbe sowie für die 
Stützenwiderstände A und B abzuleiten und zu zeichnen. Es 
wurde dabei stets dieselbe C-Linie benutzt und nur der Mafs- 
stab der Eintlussflächen entsprechend abgeändert, indem man 
für die Last »eins« an irgend einem Punkte, meistens in 
den Drehpunkten, die Spannkraft des Stabes mit den durch 
die C-Linie gegebenen Stützdrücken rechnerisch ermittelte 
und gleich der unter der Last liegenden Einflussordinate 
setzte. Für jede Einflussfläche ist dann der Verkehrslasten- 
zug in möglichst ungünstige Stellung gebracht. In Fig. 32 
und 33 sind beispielsweise «die Einflussflächen für den 
Untergurtstab 0—2 und die Strebe 1—2 zur Darstellung 
gebracht. Bei getrennt lierenden Beitragstrecken gleichen Vor- 
zeichens sind in die zweite Beitragstrecke lediglich eine Reihe 
loszekuppelter Eisenbahnwagen, oder auch wohl bei ent 
sprechend kurzen Beitragstrecken die einzelnen losgekuppelten 
Lckomotiven gestellt. Auch die Spannkräfte infolge Fufsweg- 
belastung sind gleichzeitig ermittelt. Für die Eigengewichte 
ist der Stützenwiderstand C aus der -C-Linie\ ebenfalls ) ohne 


— wm ` gem wm wn wem 
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Schwierigkeit ermittelt, wie in Fig. 34 mit Rücksicht auf die 


Lastverteilung wiedergegeben ist. 


A und B lassen sich aus 


der Momentengleichung ermitteln; die Stabkräfte sind dann | 
mittels Cremonascher Kräftepläne gefunden. ! 

An die letzte Berechnung schliefst sich ein höchst eigen- 
artiges Mittel an, um den Auflagerdruck infolge Eigengewichtes 


am Ende des kurzen Brückenarmes, 
richtungen arbeiten, 
trug nämlich bei A 139,8 t. 


zu verringern. 


wo die Bewegungsvor- 
Die Auflagerkraft be- 
Um diese Last für die Arbeit 


zum Heben und Senken möglichst einzuschränken, ist man 


auf den vortrefflichen Gedanken gekommen, 


die Mittelstütze 


um ein bestimmtes Mafs zu überhöhen, EIERE die Auf- 


lagerkraft bei A auf 81,5 t sinkt, 


B auf Lost, 
steigt. 
eines 


gleichzeitig diejenige bei 
während die Last bei C dagegen um 86,1t 
Diese Ueberhöhung bei C beträgt 60 mm. Mittels 
einfachen Cremonaschen Kräfteplanes ergeben sich 


sämtliche Stabkräfte, welche diese Ueberhöhung zur Folge hat. 
Nachstehende Zusammenstellung aller 
erscheint beachtenswert: 


2 Zu en a 
Ka 
| | Dees == 
A (am o B (am 
kurzen Ende) langen Ende) 
t t t 

1) infolge eee ohne 

Ueberhshung : e 139,8 203,8 30,3 
2) infolge Hebung von o. — 58,3 86,1 — 27,8 

2,5 
| 8,0 Balas 

3) Summe 1+ 2. 5 81,5 | 81,5 | 289,9 | 289,9 | 10,5 10,5 
4) infolge Verkehrslast i 38,9 — 36,7 | 139,3 554 , —1,5 
Aal 4 bei 50 vH Zuschlag in- 

folge Stofswirkung e 58,8 — 55,0 | 208,9 | 83,1 | — 2,3 
5) infolge ungleichmäfsiger Er- 

wärmung . 12,2 —12,2 | 18,0 —18,0 5,8 | —5,8 
6) einseitige Bürgersteiebelastüng 4,8 —6,2 27,0 8,5 1-0, 2 
7) absolut gröfste und kleinste | | lk 

Werte 3+ 4a+ 546 156,8 | +8,1 | 543,8 | 271,9 [107,9 2,2 
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Fig. 35. 


Lndgiltiges Netz für die Zulage 


Es geht daraus hervor, dass gegenüber dem Vorteil der 


Entlastung bei A infolge der Ueberhöhung von C der positive 
kleinste Druck bei B: nur durch Aufbringen von 8 t Ballast 
in Gestalt eines Betonkörpers bei B erreicht werden konnte. 


Loos set 


genlas ? 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Die Ruhelage der Brücke ist bei allen nur denkbaren Ver- 
kehrskombinationen danach vollauf gesichert. Die Ueber- 
höhung ist in der Weise hervorgebracht, dass der ganze 
Träger in der Zulage eine Krümmung erhielt, indem die 
beiden Arme um 60 mm nach oben gebogen wurden. So 
wurden die Träger dann eingebaut, während die Endlager 
60 mm unterhalb der Trägerenden aufgestellt waren. Nach- 
dem das Mittellager untergossen war, wurde die Rüstung 
gesenkt und die Träger samt Fahrbahn infolge der Durch- 
biegung in die wagerechte Lage gebracht. 

Das Trägernetz für die Zulage wurde mit Hülfe von 
Williotschen Verschiebungsplänen bestimmt (vergl. Müller- 
Breslau, Graph. Statik II 1. Abt. S. 57). Nach tabellarischer 
Ermittlung sind für die 37 Stäbe des Hauptsystems die elasti- 


— Stabkraft 
Eigengewicht, s = Stablänge) in das Trägernetz eingetragen, 


die Verschiebungen ‘fiir den Untergurt unter Berücksichtigung 
der Längenänderungen der Hängestäbe ermittelt und wie in 
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Fig. 35 aufgetragen. Darunter ist die C-Linie gezeichnet, so- 


dass die Einbiegung unter C null, unter A und B dagegen 
60 mm beträgt. Durch Addition der Ordinaten beider Linien 
ergiebt sich dann die dem Trägeruntergurte auf der Zulage 
zu gebende Gestalt, d. h. also die endgültige Ueberhöhungs- 
kurve (vergl. Fig. 35 oben). Der Verschiebungsplan ergab 
Rechenfehler, die einer Abweichung der drei Lager von der 
Wagerechten um 8 vH entsprechen, was bei A höchstens 4,7 t 
Mehrbelastung ausmacht, also mit Rücksicht auf die vorliegen- 
den Verhältnisse ohne Belang ist. 


Wie eingangs bereits bemerkt, bildet der untere Wind- 
verband gleichfalls einen durchgehenden Balken auf drei 
Stützen, dagegen einen Kragträger auf zwei Stützen, sobald 
in dem Lager am Ende des kurzen Armes die Reibung über- 
wunden wird, weil nämlich das betreffende Lager keine An- 
schläge, das bewegliche Lager am langen Ende dagegen 
Anschläge in seitlicher Richtung hat. Auch der obere Wind- 
verband ist wegen der steifen Querrahmen in den Auflager- 
punkten als Träger auf 3 Stützen bezw. als Kragträger auf 
2 Stützen anzusehen. Nach beiden Gesichtspunkten sind die 
Windverbände berechnet. 

Zunächst sind zu dem Zwecke die Winddruckflächen.er- 
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mittelt und am kurzen Arm die Gröfse des erörterten Wind- 
schildes so bestimmt worden, dass inbezug auf den Dreh- 
punkt sämtliche Momente ausgeglichen sind. Bei Annahme 
der Kragträgerwirkung erwies sich der Auflagerdruck bei 
B in der That so klein, dass man diese Ausgleichung als 
völlig gelungen betrachten kann. 

Bei Ermittlung der Spannkräfte im oberen Windverbande 
für den ersten Fall kam noch die Elastizität der Querrahmen 
infrage. Es wurde nach Winkler (Querkonstruktionen der 
eisernen Brücken) ihre seitliche Verschiebung unter Einwir- 
kung einer bestimmten Horizontalkraft H berechnet. Ist J das 
Trägheitsmoment des oberen Querriegels, Jı das der Ständer, 
Js das der Quertriger, für welche Stäbe die Querschnitte der 
ersten Berechnung zugrunde gelegt wurden, so ist diese Ver- 
schiebung 
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kräfte hinzutreten. Es wurde jedoch angenommen, dass '/; 
der Wagenfläche von den Haupträgern verdeckt sei. Auch 
ist der Fall verfolgt, dass beim Schweben des kurzen Endes 
der durch den Querrahmen vom oberen Windverband nach 
unten übertragene Winddruck als Einzellast am Kragträger- 
ende wirkt. 

In völlig erschöpfender Weise sind somit sämtliche Ein- 
flüsse des Windes untersucht und schliefslich die Winddruck- 
krätte der Gurtungen als Zusatzkräfte zu den Spannkräften 
in den Hauptträgern hinzugefügt, und zwar unter den Er- 
gebnissen der verschiedenen Belastungsarten und Wirkungs- 
weisen die absolut ungünstigste Winddruckkraft. 


Als Wärmeunterschied zwischen oberer und unterer 

Gurtung ist = = 10° C angenommen, der Ausdehnungs- 
1 

koéffizient für Eisen mit H en ang für 1°C und der Elasti- 


zitätsmodul für Flusseisen mit Æ — 2150000 kg/qem einge- 
führt. Bei der Ermittlung des Stützendruckes C infolge der 
Wärmeunterschiede ging man von folgenden Erwägungen 


Fig. 36. 
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Für H = 10t war 4 = 1,35 em bei A, = 1,40 cm bei B, 
— 1,21 em bei C. Nun wurde anstelle des Rahmens ein stützen- 
der Stab angenommen, welcher bei derselben Kraft die gleiche 
Längenveränderung aufwies, d. h. den elastischen . Rahmen 


ersetzte. Dies geschah mit Hülfe des Hookeschen Gesetzes 
` = d , wodurch sich für K = 10 t ergab in A l= 290,2 m, 


in B l= 300,8 m, in’ C 1 = 260,2 m. Dann: wurde wie beim 
Hauptsystem (s. oben) nach Mohr vorgegangen, im statisch 
bestimmten (auf 2 Stützen ruhenden) Hauptsystem die Spann- 
kräfte So graphisch (Cremona) bestimmt, ebenso für C= — 20 t 
die Spannkräfte Si und mit Hülfe einer Tabelle der Wert x, 
wobei die Gurtungen, die Schrägen und die elastischen Stützen 
zugezogen wurden. Das doppelte System der Schrägen war 
zunächst geteilt gedacht; nachträglich wurden den Gurtungen 
die Mittelwerte, den Streben die halben Werte von S zuge- 
wiesen. Der Einfluss der senkrechten Knickung des oberen 
Windverbandes über dem Drehtelde ist weiter nicht verfolgt. 

Bei Berechnung des unteren Windverbandes wurde ebenso 
vorgegangen, nur konnte statt der elastischen eine starre 
Stützung angenommen werden; dahingegen war in Rechnung 
zu ziehen, dass durch den Verkehr noch veränderliche Wind- 
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Für Eigengewicht ist C zu 86,1 t berechnet worden- 


aus: 
Die hierzu gehörigen bereits bekannten Systemkräfte seien 5, 


Da S=-S,+xS' und So = 0 ist, so ist die ganze Längen- 


änderung eines Fachwerkstabes J und da 
: EBES : 
wie oben 2 S'4s=0 sein muss, x = — 2 Gr `. Die Summen- 
EC 
werte sind rechnerisch bestimmt und x = — 0,208 bei +10°C, 


x= + 0,208 hei — 10°C, also z.B. der Stiitzendruck C==18,0 t 
gefunden. Somit vergröfsert sich der Stützenwiderstand aın 
Mittelpfeiler um 18 t bei 10° C Abkühlung des Obergurtes 
und vermindert sich um 18 t bei 10° C Erwärmung des Ober- 
gurtes. Der Einfluss der Wandglieder des Fachwerkes betrug 
11,3 vH, also auf den ganzen Stützendruck C kaum 2t. Es 
hätten besonders in dieser Berechnung die Wandglieder völlig 
unberücksichtigt bleiben können. 

Ebenso eingehend und sorgfältig wie die Brücke im ge- 
schlossenen Zustande ist auch die offene Brücke nach allen 
Richtungen hin statisch untersucht worden. Natürlich werden 
diese «Untersuchungen wesentlich einfacher, weil es sich 
sowohl bei den Hauptträgern wie bei den Windverbänden, 
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abgesehen von deren doppelter Ausfüllung, um statisch be- 
stimmte Systeme handelte, die durchweg graphisch nach 
Cremona erledigt werden konnten. Bezüglich des Eigen- 
gewichtes war die Untersuchung für die Stützungen sowohl 
auf den festen Lagern als auch auf dem Drehpunkt vorzu- 
nehmen und von beiden die ungünstigsten Ergebnisse vorzu- 
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merken. Hierbei sinkt A von 59,5 auf 24t, C steigt von 
322,4 auf 357,9 t. An Winduntersuchungen sind durch- 
geführt: 
| 1) wagerechter Winddruck von 200 kg/qm über die 
ganze. Brücke gleichmäfsig verteilt; 
| 2) senkrechter Winddruck von 50 kg/qm wie vor, d.h. 
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die gesamte Grundrissfläche der Brücke in Rechnung gesetzt, 
also pro Träger 3,5-0,05 = 0,175 t/m; 

3) nur der lange Arm erhält 25 kg/qın senkrechten Wind- 
druck. Während nämlich der oben erwähnte Stützenwider- 
stand A von 24 t bei 2) auf 14,5 t sinkt, wird er hier sogar 
aut 12,6 t hinuntergehen. 

Fig. 38 bis 41. Bewegungsvorrichtung (s. S. 1465) 
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ex’ 


ei 


3 


nn nn 


E d 
— a | eu. Dës 


Ee SER 
UD 
e SEET 


== re 


Nach einer statischen Berechnung von mustergültiger 
Sorgfalt und Klarheit sind sämtliche Gröfst- und Kleinstwerte 
der Berechnung in einer Tafel zusaminengetragen, welche 
mit der Querschnittsbestimmung zusammen 32 Spalten und 
für jede Stab- und Stützenlast eine Reihe enthält. Es sind 
darin einzeln aufgeführt und zusammengefasst: 


1) Die Kräfte infolge Eigengewicht, Ueberhöhung der 
Mittelstütze, Verkehr bei geschlossener Brücke; 

2) die Kräfte infolge Eigengewicht, Verkehr, Wind und 
Temperatur bei geschlossener Brücke; 

3) die Kräfte infolge Eigengewicht bei offener Brücke; 

4) die Kräfte infolge Eigengewicht und Wind bei’ offener 
Brücke. Für alle sind die erforderlichen Querschnittflächen ent- 
sprechend den für die betreffenden Gruppen zulässigen, bereits 
erwähnten Inanspruchnahmen ermittelt und die gröfsten Flächen 
für jeden Stab als für die Querschnittvestaltung mafsgebend be- 
sonders aufgeführt. Dann sind die gewählten Querschnitte 
dargestellt, ihre Flächen, weiter für die Druckstäbe die Träg- 
heitsmomente nach beiden Hauptachsen, für die Zugstäbe die 
Nietabzüge aufgeführt. Nach der Eulerschen Knickforinel 
sind dann die Tragfähigkeiten der Druckstäbe bei 5 facher 
Sicherheit ermittelt. Die wirklichen Spannungen und die 
wirkliche Sicherheit für die Kraftgruppe 1 sind nachgewiesen; 
jene steigen für einen Stab z. B. bis 968 kg/qem Zug, diese 
sinkt auf 4,8 bei nur 550 kg/qem Druckspannung. Während 
bei der zulässigen Inanspruchnahme von 920 kg/gem für 1) 
5 fache Knicksicherheit verlangt wird, ist diese Forderung 
bei den Lastgruppen 3) auf 1000 kg/gem ermitfsigt und dar- 


Er ae 920 +5 
nach die Knicksicherheit auf “oo Fi bei 2) und 4) ent- 


sprechend der zulässigen Inanspruchnahme von 1400 kg/gem 
ee es 
aut “+400 
nach, dass diese Werte in keinem Falle überschritten werden. 
Ein Druckstab zeigt die Grenzwerte 1399 kg/qem und 3,4 fache 
Knicksicherheit für den Fall 4). 


== 3,3 festgesetzt. Die weiteren Spalten weisen 
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Mit einer übersichtlichen Zusammenstellung sämtlicher 
Abmessungen im Trägernetz ist diese 22 Blatt Zeichnungen 
umfassende statische Berechnung des Tragwerkes abge- 
schlossen. 

An diese meist graphischen Berechnungen knüpfen sich 
solche für gewisse Einzelheiten, besonders für die Stützungen. 

Der Durchmesser der gussstäh- 
lernen Rollen ist nach der For- 


A 
mel d = 8,13 SEI berechnet, wo- 


rin A den Auflagerdruck in t, n die 
Zahl:-der Rollen, l ihre Linge be- 
deutet. Diese ‘Formel ist aus der 
allgemeinen für den Rollendruck 


A 4 y- , f 
es lda z abgeleitet. Bei 
einem zulässigen Druck von 


2000 kg/gqem ergab sich d zu 
10cm. Als Biegungsspannung 
in den Lagerkörpern ist 1500 
kg/qem gestattet worden. Der 
kurze Arm hat bei = 30° Tem- 
peraturänderung etwa = 10 mm 
Längenänderung. Um nun das 
Rollenlager beim Abheben und 
Schwenken der Brücke in seiner 
Mittellage festzuhalten, sind zu 
beiden Seiten der Lager die oben 
bereits erwähnten Stahlfedern 
eingemauert, deren freie Enden 
die Bewegung mit dem Rollen- 
lager mitmachen müssen. Da 
die beiden Federn von 60 < 8 mm 
Querschnitt aus bestem Feder 
stahl hergestellt sind, konnte die 
Beanspruchung infolge dieser 
Biegung bis zu 1560 kg/qem 
zugelassen werden. Die hier- 


zu erforderliche Kraft P = “ 


W = Widerstandsmoment, # = Spannung) 
Da der Reibungskoéffizient höchstens 


(l = freie ‚Länge, 
ergab sich zu 67 kg. 
0,1 ist und die Lager nur 500 kg wiegen, so wird hierdurch 
die Reibung von 50 kg stets bewältigt werden. 


Ueber den Drehzapfen und den Königstuhl ist noch 
einiges mitzuteilen. Der gröfste Druck entsteht bei offener 
Brücke und senkrechtem Winddruck von 50 kg/qem und be- 
trägt 761 t. Der wagerecht wirkende Wind wird durch den 
Querrahmen über dem Drehpunkt nach unten geleitet und 
von den Laufrollen aufgenommen, ohne den Drehzapfen 
zu belasten: Zwischen den beiden Quertrigern ist ein 
Gussstahlkörper eingebaut, dessen geringste Höhe in der 
Mitte 45 cm beträgt und der durch die senkrechte Last mit 
1130 kg’gem (ohne Wind 1070 kg/qem) Biegungsspannung 
beansprucht wird. Für guten Gussstahl, in dem die inneren 
Spannungen in Wärmkammern gut ausgeglichen sind, er- 
scheint das vollkommen zulässig. Der Bronzekörper wird 
mit etwa 400 kg/qem Druck belastet, der Lagerstuhl mit 980 
kg/yem auf Biegung beansprucht und schliefslich die Last 
auf den Stein mit 40 kg/gem Druck übertragen; der dufsere 
Durchmesser der dazu erforderlichen kreisr:ngférmigen Auf- 
lagerfliche hat die ansehnliche Gröfse von 1700 mm, der 
innere von 700 mm. 

Auch die Uebertraguny der Bremskräfte durch die festen 
Lager auf dem Drehpfeiler ist in Rechnung gezogen, wenn- 
gleich der Reibungskoéffizient von 0,2 für gebremste Räder 
etwas hoch erscheint. Jedes Lager hat darnach 23,4 t Brems- 


. kraft zu übeıtragen, während der kleinste Auflagerdruck zu 


405,3 t ermittelt ist. Durch die Reibung der Ruhe ist ein 
wagerechter Widerstand, ohne auf die cylindrische Höhlung 
im Unterlager ltücksicht zu nehmen, von ua: 405,3=rd, 120 t 
vorhanden, sodass sich eine 5,2 fache Sicherheit gegen Weg- 
schieben ergiebt. 

Bevor auf die Bewegungsvorrichtungen eingegangen 
wird, ist noch auf die Untersuchungen zur genauen theore 
tischen Feststellung des Mafses hinzuweisen, um welches_die 
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Brücke vor dem Ausschwenken gesenkt bezw. nach dem Ein- 
schwenken- am kurzen Ende mittels der Hubvorrichtung 
gehoben werden muss. In Fig. 36 ist die durch Williotsche 
Verschiebungspläne ermittelte elastische Einbiegung der Brücke 
dargestellt. Diese Untersuchung musste angestellt werden 
sowohl für die Stützung auf die festen Lager des Mittelpfeilers 
und am kurzen Ende, wie auch für die Stützung auf den 
Drehzapfen und am kurzen Ende, und ferner für das Kippen 
von der einen Stützung zur andern, wodurch ja die Länge 
des kurzen Armes von 24,2 ın auf 21,8 m verkürzt wird. Der 
kurze Arm erwies sich dabei so starr, dass er kaum von der 
Geraden abwich. 

Bei der Probebelastung sind die Durchbiegungen beim 
Uebergang von der 'Stützung auf den Lagern A, B und C 
zur Stützung auf A und dem Drehzapfen genau gemessen 
und amtlich festgestellt worden. Nach der statischen Berech- 
nung sollte Punkt A eine Senkung von 114,93 mm, Punkt 6 


-^ 


| 


Es möge noch der Probebelastungen mittels eines Zuges 
aus 2 Lokomotiven und 9 Wagen, wie er in Fig. 37 darge- 
stellt ist, gedacht werden. Dieser Zug hatte jedoch nur Zi 
des Gewichtes der mafsgebenden Lasten. Für 4 Stäbe sind 
die dem Belastungszuge entsprechenden Spannkräfte berech 
net und dabei folgende Ergebnisse erzielt worden: 
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Ek S "` Irechnet achtet | koëffizient koéffizient 1,1 
t vu Pkg /gem | hg /qem Ki u | hos yeu 
| | 
AXI/XIV |— 42,2] 121 349 360 +11 | — 24 
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eine Hebung von 2,23 mm, Punkt B eine solche von 150 mm 
erfahren. Es kann als ein seltenes und vortreffliches Ergeb- 
nis der Uebereinstimmung von Theorie und Praxis angesehen 
werden, dass diese Mafse für A 113 mm, für 6 2,75 mm und für 
B 160 mm betragen haben. Zugleich sind auch die Spannungs- 
differenzen an einzelnen Stäben vor und nach Veränderung 
der Stützungsart gemessen und mit den rechnungsmifsigen 
verglichen worden. Die Ergebnisse sind in nachstehender 
Zusammenstellung geordnet. 


Spaunungsdifferenz | 


Stabkräfte infolge Eigen- bp 
N . = 
gewicht S , 2o 5 
bh a E Pe 
i Er: S sal 70; 7 = 
be bei = lo=& E 
| o ” Irechnungs-| becob- K 
geschlossener ` geöffneter A & ge hiet © 
Brücke Brücke a = 
t t t gem kan | hyøjycm Ikg/ycm 
292: — 41,2 |-ı2 | 176 6s on |+ 22 
— 180,8 — 241,3 |— 60,5] 370 164 | 230 [+ 66 
+ 102,8 + 84,7] 104 813 690 — 123 
+ 37,8] 121 912 | 480 + 118 


Mittel |+ 21 


In der letzten Spalte sind die Abweichungen unter An- 
nahme eines Stofskoëffizienten von 1,1 aufgeführt; damit 
könnten sie wohl erklärt werden. Allein hierdurch sind die Ab- 
weichungen in der ersten Zusammenstellung neeh nieht hin- 
reichend begründet. Die Spannungen sind mit dem Baleke- 
schen Dehnungsmesser gemessen worden. Dieser besteht aus 
einem Rundeisen, das an einem Ende am Stabe befestigt 
ist und sich am andern Ende gegen eine ebenfalls am Stabe 
befestigte Marke legt. Mittels Keile, die eine Mafseinteilung 
tragen, misst man die Längenänderung des Zwischenraumes 
zwischen Marke und Stabende. 100 kg/gem können genau, 
dagegen 10 kg/qem nur sehätzungsweise abgelesen werden. 
Auch Wiirmeunterschiede des dünnen Mafsstabes, der all- 
seitig von Luft umgeben ist, gegenüber dem zu messenden 
starken Stabe bilden Fehlerquellen, da bei 1m Länge ein 
Unterschied von 1°C 25 kg/qem entsprechen würden, ganz 
abgesehen von Kantenspannungen infolge nicht genau zen- 
trischer Beanspruchung des Fachwerkstabes. Weiter ver- 
hindert die Unregelmälsigkeit der Kraft, mit welcher die 
Mafskeile in die zu messende Lücke hineinfallen, die genaue 
Feststellung dor Spannuugen. "Im Ganzen dürften Unter: 
schiede von 100 bis 150 keioem als Beobachtungsfehler zu er- 
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klären sein, und innerhalb dieser Grenzen stimmen sämtliche 
Messungen mit den Rechnungsergebnissen überein. Dies in 
Verbindung mit der zuerst erwähnten vorzüglichen Ueberein- 
stimmung der Durchbiegungen bietet eine hervorragende Ge- 
währ für die Sicherheit des Bauwerkes. Auch zeigten sich beim 
Fahren des Belastungszuges mit Rangirgeschwindigkeit über 
den kurzen Arm am Lager B keinerlei senkrechte Bewegungen. 


Die Bewegungsvorrichtungen. 


Die Kraft zum Bewegen der Brücke wird von einem 
Benzinmotor erzeugt, der mit dem gesamten Getriebe, wie 
bereits bemerkt, auf der betonirten Plattform in Höhe des 
Oberguites am Ende des kurzen Brückenarmes aufgebaut ist. 
Sobald in Neuhof eine elektrische Kraftanlage hergestellt ist, 
soll der Benzinmotor durch einen Elektromotor ersetzt wer- 
den. Der 25pferdige Motor M, Fig. 38 bis 40, welcher 200 
Min.-Umdr. macht, treibt mittels Riemens 
räderpaares sı eine Welle w von der 


mittels zweier 
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Wendegetriebe die Hub- und die Drehbewegung abgeleitet 
werden. Die Wendegetriebe werden je durch ein Handrad 
geschaltet. Die Hubbewegung wird durch Zwischenschaltung 
des Stirnräderpaares $s, und eine dreigängige Schnecke 
nebst Schneckenrad vermittelt. Letzteres sitzt auf der senk- 
rechten Schraubenspindel, welche unmittelbar auf die Bronze- 
pfanne des Druckstempels einwirkt, während die Mutter an 
der den Stempel umhüllenden Endvertikalen des Brücken- 
tragwerkes festsitzt. 

Der beim Heben auftretende gröfste Druck beträgt für jeden 
Stempel etwa 100 t, die Hubgeschwindigkeit 1,307 mm/sek; 
die ganze Hebung um 115 mm wird in rd. 100 sek aus- 
geführt. 

Für die Drehbewegung kommt inbetracht, dass sich der 
Zahndruck bei den verschiedenen Winddrücken ändert. Er 
ergiebt sich 

1) aus der Massenbeschleunigung: Summe der Momente 
am langen Arm + Summe der Momente am kurzen Arm 
= 6508,4 + 7637 = 14145,4 tm, reduzirt auf den Zahnkranz- 
teilkreis von 22,45 m Halbmesser = 630,6 t. Da in 25 Sekun- 
den eine Geschwindigkeit von ?/3°, d. h. 0,2604 m/sek erreicht 
werden soll, so ist eine Beschleunigungskraft 


630600 0,2604 
Py =m e 


9,81 ge SES 


nötig. Als Zeitdauer für die volle Drehung der Brücke er- 
hält man bei gleichen Wegen und Zeiten für Verzögerungs- 
73,4: 8 
2 
2) aus der Reibung des. Königzapfens auf der Pfanne 
(Reibungskoéffizient = 0,07), wo 762,0 t als gröfste Last wir- 
ken, was einem Keibungsmoment von 2950,5 mkg bezw. bei 


periode wie für Anlassperiode 25 + + 25 = 160 sek; 


und eines Stirn-, 
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22,45 m llebelarınlänge 
entspricht; 


3) aus der Reibung in den Laufrollen, wo 68,9 t als 
grölste Last wirken, die bei 750 mm Dmr. eine rollende 


einem Zahndruck P, = 131 kg 


68 900 + 0,055 l 

Reibung von - - s75 = 100 kg und bei 190 mm Zapfen- 
68 900-0,1-9,5 : 

durchmesser ` -~ 975 = 1745 kg als Zapfenreibung, zu- 


sammen also 1845 kg Widerstand geben, d. i. auf den Zahn- 
kranzteilkreis reduzirt P, = 1330 kg; 


4) aus dem Widerstande bei Winddruck, der bei 10 kg/ym 
einseitigem Druck auf den langen Arm zu Py = 1333 kg 
bezw. bei 30 kg/qm wie vor zu P, = 4030 kg ermittelt ist. 

Als gesamter Zahndruck kommen P + P; + P; + P,, also 
4014 bzw. 6660 kg fiir die Drehbewegung infrage. Bei einem 
einseitigen Winddruck von 80kg/qm, bei welchem eine Drehung 
allerdings nicht mehr erfolgt, steigt der Zahndruck auf 
11060 kg; es ist Sorge getragen, dass alle Treibwerkteile auch 
hierfür stark genug sind. 

Diesen verschiedenen Widerständen entsprechend sind 
2 Drehgeschwindigkeiten mit Hülfe von Wechselrädern vor- 
gesehen. Wie aus Fig. 38 ersichtlich, wird die Drehbewegung 
auf zwei senkrechte Wellen übertragen, an deren unteren 
Enden Blockräder B in den grofsen Zahnkranz am Land- 
pfeiler eingreifen, s. Fig. 42 bis 44. Das Getriebe ergiebt 
bei dem kleineren Druck 0,2621 m/sek Geschwindigkeit im 


ZJahnkranz, bei dem gröfseren Druck 0,1580 m/sek, ent- 
D ee e 1 
sprechend einem Gesamtübersetzungsverhältnis von er 
? 
1 
bzw. au: Bei der Berechnung der Leistungen ist als Wir- 
? 


kungsgrad für jedes Zahnräderpaar 0,91, für die Spindel 
0,362, für das Schneckengetriebe 0,7, für den Riemenbetrieb 
0,97 zugrunde gelegt. 

In dem Maschinengehäuse befindet sich aufser einer 
Handbremse eine Zeigervorrichtung, welche die jeweilige Lage 
der Brücke bei der Drehbewegung angiebt. Schliefslich ist 
noch zu bemerken, dass ein Handgetriebe, Fig. 39 und 41, 
zur Reserve vorgesehen ist, das mittels Gallscher Ketten auf 
die erste Vorgelegewelle r arbeitet. 


In sehr einfacher Weise wird die Brücke selbstthätig 
durch einen starken Keilverschluss festgestellt, der durch 
wagerecht gelagerte Puffer p, Fig. 42 und 44, seitlich geführt 
ist, um die infolge der Verzögerung (gegen Schluss der Dre- 
hung) sehr geringe lebendige Kraft gänzlich aufzuzehren. 


Die rechnungsgemäfs für die verschiedenen Bewegungen 
der Brücken festgelegten Zeiten sind in Wirklichkeit. ein- 
gehalten. Auch sonst haben sich die Bewegungseinrichtungen 
bislang vorzüglich bewährt. Bei heftigem Winde ist die Be- 
wegung der Brücke stets leicht und gleichmäfsig geblieben, 
sodass das Wechselrad - für die kleine Geschwindigkeit noch 
garnicht benutzt worden ist. 


Schliefslich sind noch die selbstthätig wirkenden Ab- 
schlussschranken zu erwähnen, die beim Beginn des Senkens 
entriegelt werden und herunterfallen. Zur Verständigung des 
Brückenmeisters, der sich zumeist an der Spitze der in Be- 
wegung befindlichen Brücke aufhält, mit dem Maschinisten 
dienen Signale, die von verschiedenen Stellen der Brücke 
aus durch eine elektrische Klingel gegeben werden können. 


Von der Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, welche mir 
in dankenswerter Weise die meisten Unterlagen zu den vor- 
stehenden Angaben zur Verfügung gestellt hat, ist sowohl der 
Vorentwurf wie der endgültige Entwurf aufgestellt und der 
ganze Bau in kurzer Zeit ausgeführt. Er wurde Ende Mai 1898 
begonnen, und die Aufstellung des Ueberbaues war mit Aus- 
nahme der Errichtung des Maschinengehäuses Mitte Februar 
1899 vollendet. Die Brücke war auf einem längs des Neu- 
hofer Ufers gerammten Gerüste in ausgeschwenktem Zustande 
hergestellt und wurde sofort zum Bodentransport in Benutzung 
genommen. Die Bewegung erfolgte dabei vorläufig einfach 
mittels Winden, die auf dem Neuhofer Landpfeiler aufgestellt 
waren, was allerdings für das Ein- und Ausfahren !/, Stunde 
Zeit beanspruchte. Seit Mitte März 1899 ist die Brücke end- 
gültig dem Betriebe übergeben. 
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Eingriffverbältnisse der Schneckengetriebe mit Evolventen- und Zykloidenverzahnung 
und ihr Einfluss auf die Lebensdauer der Triebwerke. 


Von Ad. Ernst, Professor an der Kgl. Technischen Hochschule Stuttgart. 
(Schluss von 8. 1430) 


Vergleich zwischen Evolventen- und Zykloiden- 
schnecken. 


In Fig. 47 bis 53 ist eine eingängige Zykloidenschnecke 
untersucht und mit den zugehörigen Profilschnitten und Ein- 
grifffeldern dargestellt. Die Teilung t ist 8 7 = 25,13 mm, 
der Teilrissabstand von der Schneckenachse r, = 40 mm, der 
äufsere Durchmesser 95 mm, der Kerndurchmesser 60 mm bei 
0,3 t und 0,4 t Kopf- und Fufshöhe im Mittelschnitt. Das ein- 
greifende Rad hat 30 Zähne und 240 mm Teilkreisdmr. Die 
mittlere Schneckensteigung beträgt 1:10 und der zugehörige 
Steigungswinkel im Teilriss daher nur 5° 42’ 38”. 

Der Längsmittelschnitt, Fig. 49, enthält die aus zwei 
Kreisbogen HG und GJ bezw. LG und GK von 64,5 und 
83,5 mm Halbmesser zusammengesetzten Eingrifflinien der 
Zykloidenverzahnung. 


Sig. 47. 1:1 


| 
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Der Vergleich der Figuren 49 bis 53 zeigt zunächst, dass 
die giinstigen Schmiegungsverhiltnisse der Profile im Mittel- 
schnitt sich mit zunehmendem Abstand der seitlichen Schnitt- 
ebenen verschlechtern, bis schliefslich sogar entgegengesetzt 
gekriinmte Profilstrecken mit einander in Eingriff treten. 
Aufserdem verändert sich der einfache Charakter der Eingriff- 
linien des Mittelschnittes erheblich und zeigt bereits in den 
Schnitten 2—2 und H—II, Fig. 50, ein sehr verwickeltes Bild. 

Zu dem arabisch bezifferten Schnitt 2—2 gehört die mit 
Hülfe der Profillotkonstruktion ermittelte Eingrifflinie baHGJ 
der Schneckenflanke PO. Der auffallende Rückkehrpunkt H 
findet sich nur bei Zykloidenschnecken und entspricht dem 
Profilpunkt by, welcher auf dem Schneckenteilrisscylinder im 
Querschnitt, Fig. 47, im radialen Abstande r= r, von der 
Achse entfernt liegt. Für diesen Punkt ist der zugehörige 
Wert des Tangentenwinkels 8 der Erzeugenden 8=0. Die 
allgemeine Gl. (3) für die Profillotrichtung H der arabisch 
bezifferten Schneckenschnitte 


x 
„ = tg Ê = cos q ty y + sing tg ò 


t 


` der zugehörigen Eingriffpunkte. 


geht damit über in 


E 
S = tg p = cos 9 tg y. 

a und ß erreichen an dieser Stelle in der Schnittebene 
ihre kleinsten Werte. Die unmittelbar vor- und nachher 
grofseren Werte von x und # verkürzen durch die steilere 
Richtung der Profillote deren Strecken bis zum Schnecken- 
teilriss und damit auch die Verschiebungswege zum Aufsuchen 
Hieraus erklärt sich, dass 
sich beide Zweige der Eingrifflinie von H aus zunächst nach 
rechts wenden. Vergl. die Konstruktion der Profillote, Fig. 22. 


Für die unterhalb hı auf dem Schneckenfufs liegenden 
Flankenpunkte wächst aber gleichzeitig mit æ auch der Ab- 
stand der Profilpunkte vom Schneckenteilriss, und der damit 
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verbundene entgegengesetzte Einfluss gewinnt schliefslich die 
Oberhand. Die hierdurch hervorgerufene erneute Verlän- 
gerung der Lote gelangt in der Eingrifflinie durch eine aber- 
malige Umkehr des Kurvenverlaufes in der Gegend a zum 
Ausdruck, weil x für die Profile der arabisch bezifferten 
Schnitte keinen Vorzeichenwechsel erleidet und daher auch die 
Verschiebungsrichtung der Lote nach dem gemeinschaftlichen 
Berührungspunkt G der Teilrisse zum Aufsuchen der Ein- 
griffpunkte unterhalb des Teilrisses immer die gleiche bleibt. 


Die Rückkehrpunkte zerlegen die schlangenförmigen Ein- 
grifflinien der Zykloidenschnecken in einzelne Zweige, die 
zwar bei der Gegenprofilkonstruktion zu übereinstimmenden 
Radzahnformen führen, von denen aber auf jeder Seite der 
Getriebezentrale stets nur ein Zweig den wirklichen Verlauf 
des Eingriffes darstellt. 

Der Radkreis durch H, Fig. 50, schneidet die Eingriff- 
linie der Schneckenflanke OP aufser in H noch ein zweites- 
mal in p. Hiernach kann es zunächst zweifelhaft erscheinen, 
ob der zugehörige Radpunkt A’ in H oder p mit der Schnecke 
zum Eingriff gelangt. Der dritte Fall, ‚dass dies nach ein- 
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ander in beiden Punkten geschehen könnte, erweist sich sofort 
als unmöglich, weil sich bei der stetigen Drehung des Rades 
jeder Zahnpunkt nach Beendigung seiner Eingriffbahn von 
der Schnecke trennt und erst nach einer vollen Radumdrehung 
wieder mit ihr an derselben Stelle wie vorher zusammentrifft. 

Der Eingriff erfolgt stets auf dem Kurvenzweige, in 
dessen Bereich die in die Schnecke hineinlaufenden Radzähne 
zuerst eintreten, mithin hier bei rechtsgängiger, rechtsläufiger 


Fig ‚49. 
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Schnecke durch das Vordringen des belasteten Arbeitsprofiles 
OP von links nach rechts in H, nicht in p. Der Eingriff- 
zweig ba würde nur zur Geltung kommen, wenn der äufsere 
Schneckenumfang nicht bis H reichte. Aus demselben Grunde 
scheidet auch für die oberhalb A gelegenen Radzahnpunkte, 
deren,Kreisbahnen die Eingrifflinie G Hab dreimal schneiden, 
nicht nur der untere Zweig ba, sondern auch der mittlere 
aH für den wirklichen Eingriff aus. 
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Der regelrechte Arbeitseingriff beginnt mit dem Zu- 
sammentreffen der Profilpunkte k und bh in H und vollzieht 
sich unter starkem spezifischem Gleiten zwischen den Flanken- 
strecken AG und hı@ bis zur gezeichneten Berührungslage 
im gemeinschaftlichen Teilrisspunkt G, während der Eingrift 
selbst den Kurvenzweig HG durchwandert. Erst auf dem 
oberen Eingriffbogen GJ gestalten sich die Gleitverhältnisse 
zwischen den zugehörigen Arbeitsprofilen Gi und GO be- 
friedigender. 

Der eigentümliche Umstand, dass 
der regelrechte Eingriff des Radzah- 
nes später, als sonst allgemein, in 
H in einiger Entfernung vom Kopf- 
eckpunkt 7 beginnt, weil für den 
Zahnkopf KN T keine Eingriffstrecke 
auf der mafsgebenden Kurve und 
also auch kein regelrechtes Gegen- 
profil vorhanden ist, hat den weite- 
ren Nachteil zurfolge, dass sich die- 
ser Zahnbogen beim Fräsen des Ra 
. des nur als Relativbahn an der 
Schneckenflanke ausbildet. Die Be- 
rührung zwischen Radzahn und 
Schnecke beginnt beim Fräsen, wie 
später im Betrieb, selbstverständlich 
nicht erst in H zwischen den Profil- 
punkten AN und kı, sondern schon 
vorher durch das Zusammentreffen 
der Schnecke mit dem Kopfeckpunkt 
T; aber der Ar- 
beitsvorgang be- 
steht hier, wie bei 
allen Relativbah- 
nen, für den gan- 
_ zen Zahnbogen 
- TR in ausschliefs- 
lichem Gleiten an 
den Schnecken- 
punkten, welche 

die Form des 
Zahnkopfes be- 
stimmen). 


Das ‚Schneckenprofil QR in der 
ae römisch bezifferten Schnittebene I—II, 
Fig. 50, enthält zwei Wendepunkte fiir 
die Profillote, deren Lage sich aus der 
= /__ allgemeinen Gleichung für die Lotnei- 
2522722 gung der römisch bezifferten Schnitte 


Ped 


2 L tg B = cos p tg Y — sing tg 3 


mit den beiden verschiedenen Werten 
von und p ergiebt, welche zu Null- 
werten von x und ß führen. Aufser- 
dem liefert die Gleichung mit ð= 0 
einen Rückkehrpunkt der zum Profil 
gehörigen Eingrifflinie für 


= = tg B =“costptig Y. 


Der Rückkehrpunkt ‚fällt in der 
Figur für den Schnitt II—II mit dem 
für den Schnitt 2—2 gefundenen H zu- 
sammen, weil die Schneckenpunkte, zu 
denen H gehört, in beiden Flanken in 
gleichen radialen Abständen r= r, 
von der Schneckenachse vollkommen 
symmetrisch zum Längsmittelschnitt, 


1) Hieran wird auch dadurch nichts geändert, dass die relative 
Kopfform:.des Radzahnes mit dem regelrechten, aus der Eingriffstrecke 
pb entwickelten Zahnprofil zusammenfällt; denn der Zahnkopf RT 
arbeitet unter den obwaltenden Verhältnissen nicht mit der zu pb ge- 
hörigen Strecke der Schneckenflanke zusammen, sondern gelangt auf 
dem nicht zu ihm passenden, höher liegenden Flankenstück bei Aı zum 
Angriff. 
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Fig. 47, liegen und die Lote mit der gleichen Winkelgröfse 
p parallel sind, also zur Deckung gelangen, wenn man 
sie zur Bestimmung der zugehörigen Eingriffpunkte parallel 
mit sich bis zum gemeinsamen Berührungspunkt G der Teil- 
risse verschiebt. 


es i . x 
Im übrigen bildet der Sonderwert „tsPf=coptgy, 


abweichend von den arabisch bezifferten Schnitten, für die 
römisch bezifferten kein Minimum, sondern ein relatives 
Maximum des hier gültigen allgemeinen Wertes 


„=tgß=cosytgw—singtgd 


und liefert deshalb in der unmittelbaren Nachbarschaft des 
durch ð= 0 bestimmten Profilpunktes zu beiden Seiten mit 
zunehmenden Werten von 6 wachsende Lotlängen, sodass sich 
die in H zusammentreffenden Zweige der Eingrifflinie des 
Profiles RQ beide nach links entfernen. 

Der Rückkehrpunkt der Eingrifflinie, dessen zugehöriger 
Profilpunkt durch die Werte 6=0 und r = r bestimmt ist, 
liegt stets zwischen den Wendeloten des römisch bezitferten 
Protiles, weil die Bedingungsgleichung der Wendelote 


cosgtgy = sing Led, 


abgesehen vom Mittelschnitt, wo p = 90° ist, nur durch Werte 
d > 0, d. h. durch zwei Werte von r erfüllt wird, von denen 
der eine > ro, der andere < ro, oder die im Grenzfall beide 
= ro sind. Der eine Wendepunkt gehört dem Schnittprofil 
der Kopfzykloide, der andere dem der Fufszykloide an. 


Im vorliegenden Fall liegen die drei kritischen Profil- 
punkte so dicht an einander, dass die Wendelote in der Zeich- 
nung mit der Parallelen zum Teilriss durch H zusammen- 
fallen und nur in der Vorstellung aus einander gehalten werden 
können. Dies ist bei der Beurteilung des Verlaufes der Ein- 
grifflinie zu beachten, welche in Fig. 50 von K aus durch G 
über L nach + © des oberen, mit der Parallelen durch H 
zusammenfallenden Wendelotes geht, in der Lotrichtung selbst 
nach — œ umspringt, von hier aus nach rechts bis zum 
Rückkehrpunkt H reicht und wieder nach links dem unendlich 
fernen Punkt des unmittelbar darunter liegenden zweiten 
Wendelotes zueilt. Innerhalb dieses Lotes springt der Ein- 
griff aufs neue nach +œ um und bildet schliefslich, von 
rechts in den Bereich der Figur zurückkehrend, die untere 
Schleifenform +» efg. 

Die Profile QR und UV des Schnittes H—II stellen sich 
in der Figur, wie alle römisch bezifferten Schnitte, als Spiegel- 
bilder ihrer wahren Lage dar. Zur Entscheidung über den 
inbetracht kommenden Zweig ihrer Eingrifflinie hat man da- 
her das Zahnstangenprofil QR der rechtsläufigen Schnecke, 
umgekehrt wie für die arabisch bezifferten Schnitte, von rechts 
nach links in das Rad hineinzuschieben. Bei dieser Ver- 
schiebungsrichtung bildet L den ersten Eingriffpunkt, in wel- 
chem der Zahnkopf U mit dem Schneckenflankenpunkt lı zu- 
sainmentrifft. Die Zahnprofile arbeiten auch hier, wie die 
Flanken im Schnitt 2—2, auf der ganzen Eingriffstrecke LG 
bis zur gegenseitigen Berührung im gemeinschaftlichen Teil- 
risspunkt G unter sehr starkem spezifischem Gleiten, aber 
der Radzahnkopf findet wenigstens ein richtiges Gegenprofil 
vor. Jenseits G schliefst sich der Eingriffzweig GA für den 
Radzahnfufs und den Schneckenkopf an, deren Gleitver- 
hältnisse zwar besser,’obwohl auch nicht sonderlich befriedi- 
gend sind. 

Die auf den Wendeloten des Schneckenprofiles und auf 
der Schleife efg liegenden Strecken der Eingrifflinie kommen 
für das Profil QR aus denselben Gründen nicht inbetracht, 
wie der Zweig Hab für das Protil ST. 

Je weiter die Schnittebenen der Profile vom Längsmittel- 
Schnitt der Schnecke abstehen, uin so tiefer rücken die Wende- 
lote und damit gleichzeitig auch der zwischen ihnen liegende 
Riickkehrpunkt der Eingrifflinien, welcher sich aufserdem 
noch fortschreitend nach links verschiebt. In Fig. 51 usw. 
liegt der Kopfkreis des Radzahnes” bereits innerhalb des Rad- 
kreises durch den Rückkehrpunkt. Der Kopfeckpunkt T ge- 
langt daher bereits im{Schnitt 3—3, Fig. 51, zum regelrechten 
Eingriff mit der Schneckenflanke in bn, 

Die inbetracht kommenden Eingriffstrecken sind hier und 


in den folgenden Figuren bis 53 für die arabisch bezifferten 
Schnitte übereinstimmend mit HGJ, für die römisch beziffer- 
ten mit LGK bezeichnet und zur Darstellung des Eingrift- 
teldes der Schnecke, Fig. 48, benutzt. Das Radzahnfeld, 
Fig. 47, ergiebt sich ebenfalls aus den einzelnen Schnitt- 
figuren in der früher angegebenen Weise. 

Die Profilschnitte lassen, wie schon weiter oben hervor- 
gehoben wurde, erkennen, dass die Schmiegungsverhältnisse 
für Zykloidenschnecken in den Seitenschnitten weit ungünstiger 
ausfallen, als gemeinhin nach den günstigen Eigenschaften 
des Mittelschnittes angenommen wird, und zeigen ferner, dass 
in der Nähe des Mittelschnittes, wo noch gute Anschmiegung 
vorhanden ist, bereits viel stärkeres spezifisches Gleiten zwi- 
schen den Flanken auftritt als bei Evolventenschnecken von 
vergleichbaren Abmessungen. 

Das spezifische Gleiten steigert sich für den Radzahnkopf 
im Schnitt 2—2, Fig. 50, durch den Mangel eines regelrechten 
Gegenprofiles sogar bis zum absoluten ohne Wälzung. Diese 
Verhältnisse werden um so schlechter, je näher der Schnitt 
an den Mittelschnitt rückt. Der Rückkehrpunkt H der Ein- 
grifflinie, Fig. 50, verschiebt sich mehr und mehr nach rechts 
und nähert sich gleichzeitig dem Teilriss noch weiter, sodass 
die vom Radkreis durch H abgeschnittene Kopfstrecke AT, 
für welche kein regelrechtes Arbeitsprofil vorhanden ist, 
immer gröfser wird, bis schliefslich der Radkopfkreis den 
unteren Zweig ba der Eingrifflinie in einem Punkt schneidet, 
der weiter als der Rückkehrpunkt H nach links liegt, und 
damit der Eingriff auf diesem Zweige beginnt. In diesem 
Falle setzt dann, wie die nachfolgenden Beispiele zeigen, mit 
der Wendung des unteren Zweiges ba nach dem Rückkehr- 
punkt der regelrechte Eingriff, statt am Zahnkopf, in der 
Nähe des Teilrisses aus. 

Die Untersuchungen liefern das überraschende Ergebnis, 
dass abgeschen von den wenig befriedigenden Gesamtver- 
hältnissen bei Zykloidenschnecken gerade in der Nähe des 
Längsmittelschnittes besonders schädliche Verschleifseinflüsse 
in der arabisch bezifferten Schneckenhälfte auftreten, von 
denen die Evolventenschnecken frei sind, weil ihre Eingriff- 
linien keine Rückkehrpunkte der erörterten Art enthalten). 
Die Vorbedingung für die Rückkehrpunkte, dass der Neigungs- 
winkel der Schneckenerzeugenden null wird, ist bei Zykloiden- 
verzahnung für alle Punkte des Teilrisscylinders der Schnecke 
erfüllt, für Evolventen mit dem konstanten Neigungswinkel 
der Trapezprofilirung aber überhaupt nicht vorhanden. Her- 
vorzuheben ist, dass auch bei Zykloidenschnecken der Rück- 
kehrpunkt der Eingrifflinie, aufser im Mittelschnitt, unter Um- 
ständen zwischen den Wendeloten der römisch bezifferten 
Schnitte für die letzteren verschwindet, und zwar, wenn das 
obere Wendelot über dem Schneckenteilriss liegt. In diesem 
Falle ist die Länge des Profillotes im Teilrisspunkt null. Die 
Lote der tiefer liegenden Punkte müssen also zunächst un- 
bedingt wachsen und verlängern sich auf der ganzen Profil- 
strecke bis zum kritischen Punkt, der sonst mit = 0 den 
Rückkehrpunkt der Eingrifflinie liefert, weil der Einfluss des 
zunehmenden Abstandes der Lotfulspunkte vom Teilriss schon 
hier den verkürzenden Einfluss des mit abnehmendem 4 
wachsenden Neigungswinkels ø der Lote auf die Lotlänge 
überwiegt. Für alle tieferen Profilpunkte bis zum unteren 
Wendelot wirkt sowohl die Verkleinerung von H, wie dic 
Vergröfserung der Lotfufsabstände gemeinsam auf die weitere 
Zunahme der Lotlängen, und da der Winkel Ø auf der ganzen 
Strecke sein Vorzeichen nicht wechselt, rücken auch die 
Schnittpunkte der Lote auf dem Schneckenteilriss immer 
weiter vom Schneckenprofil nach rechts. Unter diesen Ein- 
flüssen erleidet der Richtungsverlauf der Eingrifflinie durch 
den kritischen Punkt für ð — 0 keine Unterbrechung, sondern 
geht vom unendlich fernen Punkt des oberen Wendelotes 
durch den gemeinschaftlichen Berührungspunkt der Teilrisse 
nach dem entgegengesetzten unendlich fernen Punkt des 
unteren Wendelotes. Auf diesen Fall führt die Untersuchung 


D Hiernach ist die Bemerkung des Verfassers über Zykloiden- 
schnecken in seinen »Hebezeugen« III. Aufl. Bd. I S. 173 zu berichti- 
gen. Auch die Bemerkung an derselben Stelle über die Zulässigkeit 
geringer Abweichungen der Achsenabstinde für EvolventenschnecKen 
ist nicht zutreffend, weil die Grundeigenschatten der Evolventenver- 
zahnung in allen Seitenschnitten verloren geht, 
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einer dreigängigen Zykloidenschnecke am Schluss des Ab- 
schnittes; vergl. Fig. 60. 

Zur Vervollständigung der Vergleiche sind in Fig. 54 
und 55 noch die Eingrifffelder des Radzahnes und der 
Schnecke entworfen, welche sich für genau gleiche Kon- 
struktionsgrundlagen bei Evolventenverzabnung ergeben, also 
bei gleicher Teilung, Steigung und Zähnezahl wie im vor- 
stehenden Beispiel für die Zykloidenschnecke’). Auf die 
Wiedergabe der zugehörigen Profilschnitte und spezifischen 
Gleitstrecken ist verzichtet, weil die zahlreichen sonstigen 
Schnitte von Evolventenschnecken in der vorliegenden Ab- 
handlung hierfür ein ausreichendes Vergleichsbild geben und 
diese Verhältnisse sich für den geringen Steigungswinkel nur 
noch günstiger als in den Beispielen mit gröfserer Steigung 
gestalten. 

Die Form des Eingrifffeldes der Zykloidenschnecke, 
Fig. 48, ist noch etwas gröfer als das Vergleichsfeld der 
Evolventenschnecke, Fig. 55. Dieser geringfügige Vorteil 
wird aber durch die schlechten Gleitverhältnissen ganz in den 
Hintergrund gedrängt. 


Fig. 54. 1:1 


4 


Die Untersuchungen sind schliefslich noch auf zwei steil- 
gängige Zykloidenschnecken ausgedehnt. 

Fig. 56 und 57 liefern den Vergleich zwischen den Mittel- 
schnitten doppelgängiger Evolventen- und Zykloidenschnecken, 
die in übereinstimmenden Abmessungen mit za = t = 40,8 mm, 
der Steigung 2t= 81,6 mm, dem mittleren Steigungswinkel 
œ = rd. 17°40’, 0,3t Zahnkopfhöhe und 0,4 t Zahnfufslänge, 
gemessen im Mittelschnitt, für 30zähnige Zahnräder von 
390 mm Teilkreisdurchmesser entworfen sind. Die kreis- 
förmige Eingrifflinie der Zykloiden-Schneckenköpfe hat 91 mm, 
die der Schneckenfiifse 56,5 mm Halbmesser; die gerade Ein- 
grifflinie der Evolventenverzahnung ist mit der üblichen 
Neigung von 15° gegen den Schneckenteilriss angenommen. 
Fig. 58 und 59 geben die zugehörigen Schnitte 2—2 und 
II—II je für beide Schnecken im Abstande 11,5 mm vom 
Mittelschnitt wieder. Fig. 56 bis 58 bedürfen keiner weiteren 
Erklärung. 


1) Für diese Evolventenschnecke finden sich Versuchsergebnisse 
von Stribeck in Z. 1898 S. 1156. Die dort auf S. 1158 gezeichneten 
Längen der Eingriffstrecken sind hei der damals noch unbekannten 
geometrischen Konstruktion der Profillote durch Zeichnungsfehler nicht 
unerheblich zu grofs ausgefallen. 
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Die Eingrifflinie Zwc@J der Zykloidenschneckenflanke 
PO im Schnitt 2—2, Fig, 59, verläuft ähnlich wie bei der 
eingängigen Schnecke, Fig. 50, und besitzt in c einen Rück- 
kehrpunkt für r— r, und d—0. In diesem Falle beginnt 
aber der Eingriff des Zahnkopfpunktes 7 mit der Schnecken- 
flanke in hk; bereits auf dem unteren Zweige Hw der Ein- 
grifflinie in H und schreitet auf den beiden Flankenstrecken 
bn und Tw’ regelrecht fort. Am Ende dieser Arbeitstrecken 
wendct sich die Eingrifflinie von w aus nach rückwärts, 
während die Zahnberührung im Sinne der Verschiebung des 
Schneckenprofiles PO von links nach rechts weiter gedrängt 
wird. Der regelrechte Eingriff hört also an dieser Stelle auf, 
weil er dem Richtungsverlauf der geometrischen Zweige wcG 
nicht zu folgen vermag. Die Zahnberührung wandert nach 
dem gemeinschaftlichen Berührungspunkt G der Teilrisse auf 
den beiden Flanken unter dem Einfluss anderer, gleichzeitig 
im regelrechten Eingriff stehender Profilstrecken weiter, aber 
die Radzahnprofilstrecke w G, welche sich hierfür beim Fräsen 
ausbildet, ist nur ein relatives Gegenprofil der Schnecken- 
flankenstrecke wı G, erzeugt durch zwangsweises Gleiten ohne 


regelrechte Wälzung. Hier tritt also eine ähnliche Störung, 
wie wir sie im früheren Falle am äufseren Zahnkopfe fanden 
in der Nähe des Teilrisses auf. Jenseits des Teilrisses arbeitet 
der Schneckenkopf GO auf der Eingriffstrecke @J wieder 
regelrecht mit dem Radzahnfufs zusammen. 


Von den beiden Wendepunkten für die Profillote der 
Schneckenflanke QR im Schnitt II—I, Fig. 59, liegt der 
obere zufällig im Schneckenteilriss. Der Rückkehrpunkt der 
zur Flankenstrecke zwischen den Wendeloten gehörigen Ein- 
grifflinie fällt nach dem weiter oben allgemein geführten 
Nachweis mit dem Riickkehrpunkt c für den Schnitt 2—2 
zusammen. Diese Anhaltspunkte erleichtern das Verständnis 
für den Verlauf der ganzen Eingrifflinie, den man am klarsten 
von rückwärts verfolgen kann, indem man sich die Bewegung 
des Triebwerkes umgekehrt denkt, das Rad als treibend an- 
nimmt und durch Drehung desselben entgegengesetzt zum 
Sinne des Uhrzeigers das Schneckenprofil RQ von links nach 
rechts verschiebt. Dann wandert nach der geometrischen 
Konstruktion der Eingriff von K über m und n nach G, 
wendet sich hier plötzlich in dem mit dem Schneckenteilriss 
zusammenfallenden oberen Wendelot nach — ©, durchläuft 
hierauf den Kurvenzweig — œ abcde— œ% springt auf dem 
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unteren Wendelot nach + œ um und liefert schliefslich, von 
rechts zurückkehrend, noch die Kurvenschleife + e fghl. 
Der erste Teil des Eingriffes vollzieht sich regelrecht. 
In der Figur sind die Profillote RA und MB für den Schneken- 
kopf angegeben, durch deren parallele Vorschiebung bis zum 
gemeinschaftlichen Berührungspunkt G der Teilrisse die zu- 
gehörigen Eingriffpunkte X und m bestimmt werden. Aufser- 
dem sind durch die Teilrisshogen GA = GA und GB = GR 
die Punkte A’ und DR des Radteilkreises festgelegt, bis zu 
denen_man die Lote aus der Eingrifflage zurückbewegen ınuss, 
während ihre andern Endpunkte die Kreisbahnen durch A und 
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m beschreiben, um die Gegenprofilpunkte k und m’ am Rad- 
zahn zu erhalten. 

Hiernach arbeitet der Schneckenkopf M auf der Ein- 
griffstrecke Am ordnungsmäfsig mit der Fufsflanke km’ bis 
zum Teilrisspunkt des Radzahnes zusammen. Die Verlänge- 
rung des Radzahnfufses nach dem Grunde der Zahnlücke von 
k bis V wird durch die Relativbahn des Fräserkopfes nach der 
gestrichelten Profilkurve gebildet. Im weiteren Verlauf tritt 
die geometrische Eingriffiinie durch m über den Radteilkreis 
hinaus, erreicht in n ihren gröfsten Abstand von demselben 
und geht dann nach G. Das zugehörige Radzahnprofil würde 
aus dem unausführbaren rückläufigen Zweige 
mnm bestehen, der sich in das Fleisch 
des Schneckenzahnes hineinwendet. Unter 
diesen Verhältnissen ist für die untere Hälfte 
des Schneckenkopfes Mp bis zum Teilriss- 
punkt p kein regelrechtes Gegenprofil am 
Radzahn vorhanden. Auch der nachfolgende 
Zweig — ~abcde— œ der Eingrifflinie für 
den Schneckenfufs liefert kein regelrechtes 
Radzahnprofil, weil bei der stetigen Dreh- 
richtung des Rades der Eingriff überhaupt 
nicht wechselnd vor- und rückwärts erfolgen 
kann, und weil es im ausgeführten Getriebe 
unmöglich ist, dass der Eingriff vom Punkt 
m oder G nach links ins Unendliche zurück- 
springt. Die Unmöglichkeit einer richtigen 
Gegenprofilform ergiebt sich auch aus der 
Durchfiihrung der geometrischen Konstruk- 
tion, die zu der Eingrifflinie — œ abcde— œ 
das gleichbenannte gestrichelt gezeichnete 
rückläufige Radzahnprofil œ abcde lie- 
fern wiirde. Der Zusammenhang mit der 
betreffenden Eingriffstrecke ist durch die 
Kreisbahn angedeutet, welche die beiderseiti- 
gen Punkte e und a mit einander in Bezie- 
hung setzt. Der Eingriffzweig + œ fghl 
kommt nicht inbetracht, weil er ganz aufser- 
halb der Radzahnbahn liegt. 

Unter diesen Verhältnissen bildet sich 
der Zahnkopf m'U beim Fräsen lediglich 
als Relativprofil zum Teilrisspunkt p der 
Schneckenflanke aus und gleitet später an 
der Arbeitsschnecke während der ganzen 
Dauer seiner Berührung ohne Wälzung. 

Der Vergleich zwischen der doppelgän- 
gigen Evolventen- und der Zykloidenschnecke 
fällt schon im Schnitt 2—2 bezw. II—II, 
Fig. 58 und 59, vollständig zugunsten der 
Evolventenverzahnung aus, die in diesen 
Schnitten noch ganz regelrechte Eingriffver- 
hältnisse und befriedigende Schmiegung bei 
mäfsigem spezifischem Gleiten liefert, wäh- 
rend die Zykloidenschnecke sowohl im ara- 
bisch, wie im römisch bezifferten Schnitt 
Profilstrecken enthält, die lediglich Relativ- 
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bahnen einzelner Fräserpunkte entsprechen und des für die 
Lebensdauer der Profile wesentlichen Vorteiles teilweisen 
Wälzens beim Arbeitseingriff entbehren. 

Fig. 60 bezieht sich auf den Schnitt einer dreigängigen 
Zykloidenschnecke in 10 mm Abstand vom Längsmittelschuitt. 
Die Schnecke hat die gleiche Teilung wie die beiden letzten 
und greift ebenfalls in ein 30 zähniges Rad von 390 mm Teil- 
rissdurchmesser ein. Die Steigung 3 t = 122,4 mm vergrölsert 
den Steigungswinkel im Teilriss auf « = rd. 25° 30’. 

Die Eingriffkreise der Mittelschnittprofilirung sind für den 
Schneckenkopf mit 91 mm, für den Schneckenfuls mit eg mm 
Halbmesser gewählt. 

Die Konstruktion der Eingrifflinie für den Schnecken- 
schnitt PO, Fig. 60, liefert die Kurve HwcGJ. Der Eingriff 
beginnt regelrecht zwischen dem Eckpunkt 7 des Radzahnes 
und dem tiefsten Arbeitspunkt des Schneckenfufses in H und 
wandert auf beiden Flanken bis zu den zusammengehörigen 
Punkten zy und w auf dem Zweige Hw fort, setzt dann aber, 
wie bei der zweigängigen Schnecke, bis zum gemeinschaftlichen 
Berührungspunkt der Teilrisse aus, weil sich die geometrische 
Eingriftkurve der Getriebebewegung entgegen nach links 
wendet. Jenseits G findet wieder regelrechter Eingriff 
zwischen dem Schneckenkopf und dem zugehörigen Arbeits- 
profil des Radzahnfufses von G bis J statt. 

Das Schneckenprofil RQ in der symmetrisch hinter dem 
Mittelschnitt liegenden Schnittebene enthält einen Wendepunkt 
für die Profillote oberhalb des Schneckenteilrisses. Damit 
verschwindet, wie früher nachgewiesen, der Rückkehrpunkt 
der Eingriffstrecke für die zwischen den beiden Wendeloten 
liegende Flankenstrecke. 

Der Eingriff beginnt, wenn man die Getriebebewegung 
umkehrt und das Rad als treibend betrachtet, zwischen dem 
Schneckenkopf R und dem zugehörigen Radflankenpunkt k 
auf dem links oben gelegenen Zweige der Eingrifflinie in X 
und setzt sich bis zum Schnittpunkt m der Eingrifflinie mit 
dem Radteilkreis zwischen den Flankenstrecken RM und km’ 
ordnungsmäfsig fort. Von m wandert der Eingriff in dem 
linken Kurvenzweig über 1, 2, 3 nach dem — œ fernen 
Punkt des oberen Wendelotes und springt auf diesem Lot 
nach +œ um. Das zugehörige Radzahnprofil bildet die 
Fortsetzung von km’ nach unten mit dem punktirt gezeichne- 
ten Vorlauf m’ 1,2,3... und ist unausführbar, weil es im 
Schneckenfleisch liegt. Auch rein geometrisch betrachtet bildet 
die Kurve m 1, 2,3... nur scheinbar die Fortsetzung der 
Strecke Km und stellt einen ganz gesonderten Zweig für 
einen andern nicht inbetracht kommenden Eingriffbeginn dar, 
weil ihre Punktfolge dem Richtungsverlauf des auf Km be- 
gonnenen Eingriffes entgegengesetzt ist. 

Die geometrische Eingrifflinie wendet sich von + œ des 
oberen Wendelotes in der Punktfolge 4, 5, 6 nach links, durch- 
schneidet den gemeinschaftlichen Berührungspunkt @ der Teil- 
risse und den Rückkehrpunkt c der zu OP gehörigen Eingriff- 
linie, läuft weiter über 7,8... 11 nach — œ des Profillotes 
im zweiten Wendepunkt, springt in diesem Lot wieder nach 
+o um und kehrt schliefsliich auf der Kurvenschleife 
+ œ 12, 13, 14, 15 zurück. Die Eingriffstrecke 5, 6 @ liefert 
auf dem von links unten aus œ kommenden Radzahnprofil 
œ 4 den regelrechten Zahnkopf 5, 6 m’, welcher mit der ganz 
kurzen Schneckenflankenstrecke Sp oberhalb des Teilrisses 7, 
zusammenarbeitet und bei deren aufserordentlicher Kleinheit 
schon nahezu den Charakter einer relativen Punktbahn annimmt. 
Die Fortsetzung des Eingriffes über G hinaus würde geometrisch 
wieder zu dem rechts nach unten laufenden punktirten Rad- 
zahnprofil m’ 7, 8, 9, 10, 11 œ führen, das mit dem Umspringen 
des Eingriffes nach + œ selbst unten links im Unendlichen 
überspringt und für den Eingriffzweig 12, 13, 14, 15 auf dem 
punktirten Zahnkopfprofil in der gleichziffrigen Punktfolge 
nach dem Rade zurückkehrt. Praktisch ist auch diese Strecke 
bedeutungslos. Streng genommen tritt der Umkehrpunkt des 
Radzahnprofiles schon ein, kurz bevor der Eingriff über 5, 6 
nach G gelangt, weil der Radteilkreis noch von der Eingriff- 
strecke 5 @ eine Sehne abschneidet, deren Halbirungspunkt 
dem Radmittelpunkt am nächsten liegt und daher den Beginn 
des rückläufigen Proflles bestimmt. Im vorliegenden Falle ist 
dieser Punkt wegen des flachen Verlaufes der Eingrifflinie in 
der Zeichnung von G nicht zu unterscheiden. 

Nach der vorstehenden Untersuchung bleibt die lange 
Zwischenstrecke SAM des Schneckenkopfes ohne regelrechtes 
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Gegenprofil, die spezifischen Gleitverhältnisse der übrigen 
Protilpunkte nähern sich für den Radzahnkopf ebentalls bereits 
dem absoluten Gleiten, und auch in der symmetrisch liegen- 
den vorderen Schnittebene mit den Profilen OP und ST tindet 
bei sonst guten Gleitverhältnissen in der Nähe des Teilrisses 
eine Unterbrechung des regelrechten Eingriffes statt. 

Das Gesamtergebnis der vorstehenden Untersuchungen 
spricht gegen die Anwendung von Zvkloidenschnecken, weil 
sie wegen ihrer verwickelteren Profilform nicht nur schwieriger 
genau herzustellen sind als Evolventenschnecken, sondern auch 
für alle untersuchten Steigungsverhältnisse ungünstigere Ein- 
griffverhältnisse mit mannigfachen Störungen des regelrechten 
Verlaufes liefern und selbst inbezug auf die Schmiegung der 
Protile keineswegs in allen Schnitten das vorteilhafte Bild 
bieten, das man nach dem Mittelschnitt gemeinhin erwartet. 


Rückläufige Zahnprofile bei Stirnrädern 
mit Kreisbogenprotilen. 


Da meines Wissens das Auftreten von rückläufigen Zahn- 
profilen, die sich nach unseren Untersuchungen bei Schnecken- 
getrieben häufig als kinematisches Gegenprofil ergeben, in 
der technischen Litteratur über Verzahnungen bisher nirgends 
erwähnt ist, scheint es mir angezeigt, im Anschluss an die 
vorstehend behandelten Fälle noch eine Lehraufgabe mit- 
zuteilen, welche zeigt, dass auch Stirnräder mit derselben 
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linie und des Gegenprofiles erforderlichen Profillote lassen sich 
daher ohne weiteres zeichnen und werden für den Kreisbogen 
durch die Radien nach seinem Mittelpunkt gebildet, die säint- 
lich den zugehörigen Teilkreis schneiden und somit der 
Grundanforderung genügen, dass wenigstens kinematisch zum 
angenommenen Zahnkopf ein Gegenprofil vorhanden ist. Das 
eingangs erläuterte allgemeine Verfahren zur Bestimmung 
der Eingrifflinie eines gegebenen Zahnprofiles und des zu- 
gehörigen Gegenprofiles bei gegebenen Teilkreisen liefert hier 
die Eingrifflinie aObed und das Gegenprofil NOBED. 

Die Eingriffstrecke des kreisbogenförmigen Zahnkopfes 
tritt aus dem Teilkreise des Gegenrades hervor, erreicht in 
b ihren kleinsten, in c ihren gröfsten Abstand vom Rad- 
mittelpunkt M: und kehrt wieder in die innere Kreisfläche 
nach d zurück. Der Eingriffstrecke Obe entspricht der un- 
ausführbare rückläufige Protilzweig OSG, der ganz aus 
dem Eingriff ausscheidet und nur durch die Relativprofil- 
strecke Oğ ersetzt werden kann, welche sich beim Fräsen 
von selbst ausbildet. Wenn nun auch im vorliegenden Falle 
der Kreisbogen nur eine sehr rohe Annäherung an die punk- 
tirt angedeutete Evolvente bildet und in dieser Form gewählt 
ist, um die Störungsverhältnisse krasser zum Ausdruck zu 
bringen, so beleuchtet das Beispiel doch den Einfluss, welchen 
der Ersatz der Evolvente durch einen einfachen Kreisbogen 
ausübt, und zeigt, dass kinematische Gegenprotile praktisch 
ganz allgemein nur dann ausführbar sind, wenn ihre Ein- 
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störenden Eigenschaft behaftet sein können. Ich verfolge 
dabei gleichzeitig den praktischen Zweck, darauf aufmerksam 
zu machen, dass das von einzelnen Maschinenfabriken aus 
England übernommene Verfahren, Zykloiden- und Evolventen- 
profile durch Kreisbogen zu ersetzen, die Eingriffverhältnisse 
sehr ungünstig beeinflussen kann. 

Um ein möglichst leichtes Nachzeichnen der Figur zur 
Selbstprüfung zu ermöglichen, habe ich für dieses Lehr- 
beispiel, Fig. 61, als Fufsprotil des oberen Rades eine radiale 
Flanke, also eine zyklische Zahnform, und für den Kopf einen 
Kreisbogen mit dem etwas innerhalb des Teilkreises gelegenen 
Mittelpunkt A gewählt. Die zur Konstruktion der Eingriff- 


griffstrecke vom gemeinschaftlichen Berührungspunkt der Teil 
kreise in stetiger Annäherung an den zugehörigen Radmittel- 
punkt verläuft. Geringfiigige Protiländerungen durch Ver- 
schleifs können den Charakter der Eingrifflinie erheblich ver- 
ändern und die Ausbildung von Gegenprotilen herbeiführen, 
die lediglich nur Relativbahnen einzelner Gleitpunkte dar- 
stellen, weil das kinematische Gegenprofil nicht zur Aus- 
bildung gelangen kann. 

Dem puuktirt angedeuteten Evolventenprotil OG, für das 
gegebene Rad würde eine Gegenevolvente OH; am andern 
Rade entsprechen und an die Stelle der schlangenförmig ge- 
wundenen Eingrifflinie eine einfache Gerade OJ treten. 
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Zusammenfassung der Untersuchungsergebnisse. 


Die Schneckenschnitte, welche die Eingriffprotile der Ver- 
zalnung liefern, verlaufen zu beiden Seiten des Längsmittel- 
schnittes nach verschiedenen Krünmmmungsgesetzen, die in dem 
Zeichenwechsel der allgemeinen Gleichung 2 für die Profil- 
lotrichtung 

tgp = cosy tgp © sing tg d 


zum Ausdruck gelangen, und haben auch in einer und 
derselben Schneckenhälfte in nahe benachbarten Schnitten er- 
heblich verschiedene Formen. 

Aus diesem Grunde verursachen bereits kleine Mon- 
tirungsfehler einen merkbar fehlerhaften Eingriff, und die 
Selbstfräsung, welche die Arbeitsschnecke in solchen Fällen 
während des Betriebes übernimmt, erzeugt einen lebhaften 
Verschleifs, der unter Umständen nicht zur Ruhe kommt. 

Die Montirung erheischt hiernach die gröfste Sorgfalt, 
sowohl inbezug auf die rechtwinklige Schränkung der Achsen 
und das genaue Zusammenfallen der Radmittelebene mit dem 
Längsmittelschnitt der Schnecke, wie auch schließlich hin- 
sichtlich des Achsenabstandes. Je länger eine Schnecke oder 
je grölser ihr Durchmesser ist, umsomehr äufsert sich der 
störende Einfluss mangelnder Ucberemstimmung der Mittel- 
ebene oder fehlerhafter Schränkung der Achsen. 

Die Unemptindlichkeit der Evolventenräder inbezug auf 
kleine Abweichungen von dem Achsenabstand der Entwurf- 
zeichnung besteht für Evolventen-Schneckengetriebe nicht, 
weil hier nur der Mittelschnitt reine Evolventenverzahnung 
besitzt, in allen übrigen Eingriffebenen aber die Schnitt- 
profile von der Grundform stark abweichen und dem Evol- 
ventengesetz nicht mehr unterworfen sind. 

Die beim Montiren anzustrebende schärfste Genauigkeit 
ist auch den Betriebseinflüssen gegenüber für die Dauer zu 
sichern. Das gilt vor allem von der am meisten gefährdeten 
Lage der Radmittelebene, welche sonst durch den schrägen 
Zahndruck, der sich vorzüglich beim plötzlichen Bremsen von 
Schneckentriebwerken für Aufzug- und Kranwinden jedesmal 
mit hammerartiger Wirkung Äußsert, seitlich verschoben wird). 
Die genaue Justi: ung und richtige Dauerlage der Radinittel- 
ebene lässt sich u. a. zuverlässig durch längsverschiebliche, 
von aufsen nach Art der Stopfbüchsenbrillen fest einstellbare 
Lagerbüchsen für die Radachse im Schneckengehiiuse er- 
reichen, wenn die inneren Stirnflächen der Büchsen die An- 
laufflächen der Radnabe bilden. 

Evolventenschnecken sind den Zvkloidenschnecken nicht 
nur wegen der leichteren genauen Herstellung, sondern auch 
wegen der günstigeren und störungsfreieren Eingriffverhält- 
nisse vorzuziehen. Zykloidenschnecken liefern unerwartet 
verwickelte Eingriffverhältnisse mit mehrfachen Stérungs- 
punkten, die sich der unmittelbaren Beobachtung bei Ver- 
suchen entziehen und nur auf zeichnerischem Wege als Ur- 
sachen der Verschleifsvorgänge erkannt werden können. 

Die Kopfhöhe der Evolventenschnecken und zugehörigen 
Radzähne ist auf 0,25 ¢ im Mittelschnitt zu beschränken und 
bei weniger als 28 Zähnen des eingreifenden Rades noch 
niedriger zu wählen. Für ein 24zähniges Rad erhält man 
mit der Kopfhöhe 0,23 £ noch gute Verhältnisse. 

Für wichtigere Schneckengetriebe ist mindestens das 
Eingrifffeld der Schnecke im Grundriss und das des Rad- 
zahnes im Aufriss zu entwerfen. Beide lassen sich nach dem 
angegebenen abgekürzten Verfahren unmittelbar aus dem 
Schneckenquerschnitt mit Hülfe der Profillotkonstruktion punkt- 
weise mathematisch genau aufzeichnen, ohne zuvor die ein- 
zelnen Schnecken- und Radzahnprofilschnitte zu bestiminen. 
Die hierzu erforderlichen einfachen Konstruktionselemente ge- 
nügen auch zur Ermittlung aller Störungspunkte und Feld- 
verkürzungen. 

Dehnt man die Untersuchungen auf die Darstellung der 
EES und die Bestimmung des spezifischen Gleitens 

') In einem Falle fand der Verfasser, dass durch Lockern und 
Verschieben des Schneckenrades und den dadurch aufserordentlich ge- 
steigerten Rückdruck der Schnecke das Stützlager des fest angekuppelten 
Elektromotors der Aufzugmaschine abgebrochen war. Um zu vermeiden, 
dass sich die Radebene durch Aufkeilen schicfzieht, empfichlt es sich, 
die Räder mit einfachen Federeinlagen statt der Keile aufzupressen 
oder warın aufzuzichen. 
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aus, so empfiehlt es sich, alle Zeichnungen für schwache 
Schnerken in vierfacher, für mittlere mindestens in doppelter 
Gröfse zu entwerfen. Auch sonst sind Vergröfserungen für 
die Untersuchungszeichnungen ratsam. 

Im allgemeinen liefern Evolventenschnecken bei 0,25 4 
Kopfhöhe für Räder mit mindestens 28 Zähnen günstige Ein- 
grifffelder für Gewindesteigungen bis zu 18° im Teilriss und 
gestatten die Ausnutzung des gröfseren Wirkuugsgrades der 
steilgängigen Schnecken ohne erhebliche Zunahme de. spe- 
zifischen Pressung im Vergleich mit Schnecken von geringerer 
Steigung. 

In der allgemein benutzten Belastungsgleichung 


P=kbt 


für die Radumfangskraft P, die Teilung £ und die Bogenlänge 
b, gemessen am Fufs der Radzahntlanke im Querschnitt des 
Zahnkranzes, Fig. 14, sinkt der zulässige Wert von k, der die 
spezifische Pressung zum Ausdruck bringt, innerhalb der vor- 
stehenden Grenzen nur w.nig mit zunehmender Schnecken- 
steigung?). 

Gröfsere Steigungswinkel als 18° führen ebenso wie 
kleine Radzähnezahlen unter 28 schnell zu einer Abnahme 
der Feldgröfsen und gestatten nach Mafsgabe der Feldver- 
kleinerung in der Gleichung für P nur entsprechend kleinere 
Werte von k, wenn die Lebensdauer des Getriebes bei leb- 
hatter Benutzung nicht notleiden soll. 

Die Verkleinerung der Eingrifffelder mit zunehmender 
Steigung der Schnecke wird dadurch verursacht, dass einer- 
seits in der Schneckenhältte, die sich in der Richtung der 
Zahnflanken in das Rad hinzindreht, die Profillote steilere 
Richtungen annehmen und dadurch kürzere Eingriffstrecken 
liefern, anderseits zwar in der andern Schneckenhälfte, die 
sich aus dein Rade herausdreht, das Umgekehrte der Fall ist, 
aber hier die Eingriffstrecke nicht mehr durch die Kopfbahn 
des Schneekenschnittes begrenzt wird, sondern nur bis zu 
dem Punkte benutzbar bleibt, welcher dem Radmittelpunkt 
auf dieser Strecke am nächsten liegt. Zu der darüber hinaus- 
liegenden Endstrecke gehören unausführbare rückläufige Zahn- 
profile. Aufserdem kann hierbei noch eine weitere Ver- 
kürzung dadurch eintreten, dass der Kopfendpunkt der zur 
Herstellung des Rades benutzten Frässchnecke auch von der 
aufrezeichneten richtigen Protilstrecke ein Stück fortschneidet. 
Die Untersuchung ist für scharfe Bestimmungen auf diesen 
Eintluss auszudehnen. Jedenfalls sind allgemein Fräs- 
schnecken von mäßiger Kopthöhe zu benutzen, deren Durch- 
messer nicht gröfser ist, als es der unerlässliche Kopfspielraum 
für die Arbeitsschnecke verlangt. Schliefslich treten gerade 
in diesen Fällen auch noch Störungen des regelrechten Ein- 
griffes dadurch auf, dass bei Evolventenschnecken in einem 
Punkt des Schnittprofiles, bei Zykloiden in zweien die Profil- 
lote durch parallele Richtung zum Schneckenteilriss unendlich 
ferne Gegenprofilpunkte Jeton, Weitere Störungen ent- 
springen bei Zykloidenschnecken dem Auftreten von Rück- 
kehrpunkten im endlichen Bereich der Eingrifflinien. Hier- 
von sind Evolventenschnecken ganz frei. 

Der Grundriss des Schneckeneingrifffeldes erteilt Auf- 
schluss über die erforderliche Ausführungslänge der Schnecke. 
In den Untersuchungen ist darauf hingewiesen, dass der 
schmale Schwanz, der sich bei steilgängigen Schnecken in 
der Feldform ausbildet, Fig. 11, 34 und 36, von zweifelhaftem 
Wert ist, weil er durch seine geringe Breite die Gesamtlänge 
der Kurve gleichzeitigen Eingriffes nur schr wenig verläugert 
und damit auch die spezilische Pressung nur sehr unerheblich 
verkleinert, während anderseits gerade diese Hufsersten Ein- 
griffpunkte mit starkem spezifischem Gleiten arbeiten. Der 
etwaige Vorteil der vollen Feldausnutzung durch entsprechende 
Schneckenlänge wird ‚hierdurch infrage gestellt. Im Hinblick 
auf die gesteigerten Montirungschwierigkeiten langer Schnecken 
empfichlt es sich daher, durch Kürzung der Schnecke die 
wenig nutzbare dufserste Feldstrecke unsymmetrischer Eingriff- 
felder bei steileängigen Schnecken aufser Wirkung zu setzen, 
und auch bei sy mmetrischen Feldern kann eine Kürzung der 


1) Ueber die Abhängigkeit der Belastungswerte vom Material und 
der Umfangsgeschwindigkeit siehe Stribeck: Versuche mit Schnecken- 
getrieben, Z. 1597 S. 940 und 972 und 1898 S. 1109 u.f. 
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Schnecke noch gerechtfertigt erscheinen, wenn das Feld nur 
schmale Endzipfel aufweist. Hierbei ist aber darauf zu achten, 
dass die scharfen zungenförmigen Enden der Schneckengänge 
stark abgerundet werden, weil sie beim Entritt in das abge- 
schnittene Feldstück sonst Beschädigungen erleiden und er- 
zeugen können. 

Das Radzahnfeld ist durch möglichst tiefereifende Um- 
klammerung des Schneckenquerschnittes so weit zu steigern, 
wie es die Rücksicht auf die damit zunehmende Spitzform 
der Radzähne gestattet, die nicht zu weit getrieben werden 
darf. Die Begrenzung der Radzahnköpfe von den tiefsten 
Zahneckpunkten durch eine Parallele zur Radachse, statt durch 
die früher allgemein übliche seitliche Abschrägung, vergrößsert 
das Kingrifffeld des Zahnes und der Schnecke etwas, aber 
meist nicht erheblich. 

Zur Prüfung der Zulässigkeit der gewählten Umklamme- 
rungsgrenzen hat man das Radzahnprofil für den Schnitt auf- 
zuzeichnen, der durch den tiefsten Zahneckpunkt geht, wie 
z. B. in Fig. 35, wenn man die Stribeckschen Grenzwerte 
überschreitet. 

Die Meinung, dass Frässchneck‘n mit regelrechter Mittel- 
schnittprofilirung bei sachgeinäfser Herstellung jederzeit ein 
regelrechtes Arbeitsgegenprofil in das Hal einschneiden, ist, 
auch abgesehen von dem nachteiligen Einfluss zu hoher Fräs- 
schneckenköpfe, nicht zutreffend, weil in den Untersuchungen 
festgestellt ist, dass unter Umständen zu einzelnen Profil- 
punkten die Gegenpunkte im Unendlichen liegen, zu andern 
Protilstrecken rückläufire Gegenprofile gehören und selbst- 
verständlich auch die Frässchnecke diese Punkte und Gegen- 
protilstrecken nicht herzustellen vermag, sondern dafür an 
den betreffenden Stellen nur Relativbalınen für ihren eigenen 
freien Durchgang durch den Radkörper herausschneidet. 

Abgesehen von den Zykloidenschnecken, wo derartige 
Störungen ganz allgemein auftreten, bedürfen auch Evol- 
ventenschnecken für geringe Radzähnezahl oder bei sehr 
grofser Steigung einer sorgfältigen zeichnerischen Prüfung 
nach dieser Richtung. 

Die Frässchnecke nimmt während der regelrechten Be- 
wegungsübertragung zwischen Schnecke und Rad das Material 
fort, das im Bereich ihrer Gangbahn liegt. Die so gewon- 
neuen Radzahnflanken bilden die Umhiillungsform aller Lagen 
der Schneckenprofilschnitte im Radkörper. Die Mehrzahl aller 
Uimhüllungslagen entspricht allerdings dem regelrechten Ver- 
zahnungseingriff, der sich unter gleichzeitigem Wälzen und 
Gleiten der Profilelemente abwickelt, daneben treten aber 
auch in den genannten Störungsstellen reine Relativbahnen 
einzelner Punkte ohne Wälzung auf, welche einen gesteigerten 
Verschleifs herbeiführen, weil bei dem hohen spezifischen Druck, 
abgesehen von der Reibungsarbeit des reinen Gleitens, auch 
das Schmieröl von den Flächen abgekratzt wird. 

Für das allgemeine Verständnis tritt dieser Vorgang am 
klarsten in dem Unterschiede hervor, welcher zwischen der 
vorwiegend wälzenden Bewegung richtiger Zahnprofilelemente 
in der Nähe des gemeinschaftlichen Berührungspunktes der 
Teilkreise und dem Angriff eines Zahneckpunktes besteht, der 
unter ständigem Schleifen in seiner eigenen Relativbahn am 
Fufs des Gegenzahnes entlang gleitet, bis er in den regel- 
rechten Eingriffpunkt des Gegenprofiles gelangt und mit dem 
Beginn des Wälzens sich auch gleichzeitig von ihin abhebt. 

Jeder Verschleifs der regelrechten Profile verlegt die 
Relativbahnen der einzelnen Punkte. Auf diese Weise kann 
es kommen, dass z. B. Kopfpunkte der Schnecke, die sich 
anfangs in der vom Fräser ausgearbeiteten Gezxenzahnlücke 
frei bis zum richtigen Angriffpunkt durchbewegten und hier 
ihren Fingriff mit dem regelrechten Gemisch von Wälzen und 
Gleiten begannen, durch den Verschleifs mit vorher nicht be- 
rührten Punkten der relativen Fräserbahn in Berührung treten 
und hier zum Schleifen gebracht werden. Diese neue Ver- 


schleifsquelle pflanzt sich von einem Profilelement auf 


weitere fort. 

Hierin liegt einer der Hauptgründe, weshalb vor allem 
das unerlässliche Einlaufen der Schnecken mit gröfster Vorsicht 
gehandhabt und überwacht werden muss und weshalb die 
Anwendung von Schmirgel oder Glaspulver zu verwerfen ist, 
weil diese Schleifmittel von vornherein eine starke Formände- 
lung der regehechten Profile hervorbringen und die Aushil- 
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dung und Vermehrung der gleitenden relativen Punktbahnen 
begünstigen. 

Unter dem wechselnden Spiel des regelrecht hin- und 
herwälzenden Flankeneingriffes gelangen bei den in Oeltrögen 
gelagerten Schnecken stets frisch mit Oel überzogene Flächen 
in Berührung. Es findet zwischen den Flanken reine Fiüssig- 
keitsreibung statt, so lange der spezifische Druck und die 
Druckdauer die Oelschicht nicht während des Eingriffes zwischen 
den Berührungsstellen herauspressen. Mit Rücksicht hierauf 
sind diekflüssige Schmieröle zu verwenden, die dem Druck 
langsamer ausweichen als dünnflüssige. Einzelne empfehlen 
auch einen Grafitzusatz zum Oel. Besonders geriihint wird 
gutes Ricinusöl, das mit grofser Zähtlüssigkeit und Adhäsion 
den Vorteil ganz heller Farbe verbindet und deshalb sotort 
erkennen lässt, wenn Verunreinigungen durch lebhaften Ver- 
schleifs entstehen. Man gewinnt dadurch das einfachste Kenn- 
zeichen für den Zeitpunkt, wann eine Erneuerung des Schmier- 
stoffes oder sogar eine gründliche Prüfung und Reinigung des 
ganzen Getriebes notwendig wird. Von anderer Seite wird 
behauptet, dass Ricinusöl die Neigung zeige, sich in Krusten- 
form an den Trogwandungen zu verhärten. 

Die bei regelrechter Ausführung und günstigen Eingriff- 
verhältnissen zwischen den Flanken während des Eingriff- 
druckes verbleibende Oelschicht erklärt den verhiltnismifsig 
hohen Wirkungsgrad und die befriedigende Lebensdauer der 
Schneckentriebwerke, während Schnecke und Rad schnell zu- 
grunde gehen, sobald durch ungünstige oder gar falsche Profile, 
kleine Eingrifffelder, hohe Belastungen und übermäfsige Um- 
drehungszahlen unmittelbare Metallberührung statttindet. 

Bis zu der Grenzgeschwindigkeit, bei welcher das Oel 
durch die Zentrifugalkraft von der Schnecke vollständig ab- 
geschleudert wird, ist eine Steigerung der Umlautzahl günstig, 
weil dadurch die Druckdauer zwischen den ölbenetzten Flächen 
abgekürzt und die Sicherheit reiner Flüssigkeitsreibung ver- 
mehrt wird, während bei geringen Arbeitseeschwindigkeiten 
das Oel Zeit findet, unter dem Zahndruck zwischen den Flan- 
ken zu entweichen. Dies gelangt in der Abnahme des Wir- 
kungsgrades deutlich zum Ausdruck und bildet eine der Ur- 
sachen, weshalb man der Berechnung des Kraftverbrauches 
nicht den günstigen Wirkungsgrad des Beharrungszustandes 
schne!llaufender Schnecken zugrunde legen darf, sondern den 
weit niedrigeren der langsamen Anlautbewegung berücksich- 
tigen muss. Aus derselben Ursache erklärt sich auch die be- 
kannte Wahrnehmung, dass die sogenannten selbsthemmenden 
Schnecken mit geringer Steigung nur im Ruhezustande und 
bei geringer Geschwindigkeit wirklich selbsthemmend wirken, 
im Beharrungszustande dagegen nicht. 


In der vorstehenden Abhandlung ist auf S. 1317, Nr. 39 der 
Zeitschrift, in Fig. 20 eine Konstruktion der Normale für be- 
liebige Punkte der Zahnstangenschnittprofile von Schnecken 
nach J. Kirner gegeben, die unmittelbar der dafür abge- 
leiteten analytischen Beziehung, Gl. (2) daselbst: 

te 3 = cos tgw sing ted, 
folet. Durch eine kleine Umformung dieser Gleiehung lässt 
sich die Konstruktion wesentlich vereinfachen. 

Der Wert tgp wird in Fig. 20 nach der Formel 


te p eg 


Jar 
konstruirt, der Wert » in deren Nenner aber stellt sich nach 
Fie. 21, durch den Abstand a des betrachteten Sehnittes 3 —3 
von der Schneckenachse und den Winkel dg ausgedrückt, zu 
a — reos], 
sodass endlich auch gilt: 
h 
tg p — cos q. 
27a 


Wird dieser Wert in Gl. (2) eingesetzt, die Grotse a 
heraufmultiplizirt und die entstandene Gleichung beiderseits 
mit einer beliebigen ganzen Zahl H vervielfacht, die, wie in 
Fiw. 20 der Wert n, zur Erzielung geeignet erscheinender 
Vergrößerung dient, so ergiebt sich 


h a . 
patge = bh, „I Fna tg Ô sin y, 


— 
u. _ 
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also 


wenn 


ER 


h 3 
v= p Cosi natgösiny 


gesetzt wird. 

Die Profilnormale ist demnach auch dadurch zu erhalten, 
dass, nachdem an den einzelnen Punkten eines Schnittes 
wagerechte Strecken von der Länge pa, anstatt n in den 
Figuren 22 und 25, verzeichnet sind, an deren Endpunkten 
die jedesmal zugehörigen Werte v aus der vorstehenden 
Formel (3’), anstatt a nach Formel (3), senkrecht aufgetragen 
werden. 

Die Werte v aber sind aus den für jeden Profilpunkt 
ae q 
n 
zeichnerisch zu gewinnen: 

Auf einer wagerechten Geraden, Fig. 20’, wird die Strecke 
a= BO von links nach rechts aufgetragen, durch den rechten 
Endpunkt O eine Gerade gezogen, deren Verlängerung nach 
rechts mit der gleichen Verlängerung der Richtung BO den 
Winkel d bildet und deren rückwärtige Verlängerung durch 
die im Punkte B auf der Richtung BO verzeichnete Senk- 
rechte im Punkte C schneidet, ferner durch den linken End- 
punkt B eine Gerade, die im rechten oberen Quadranten 
mit der Richtung BO den Winkel q einschliefst und auf 


dieser von Punkt B nach oben die Strecke u Pa = BE be- 
n 


bekannten Gröfsen a, A und A in folgender Weise 


grenzt. Ist alsdann vom Punkte E auf die Richtung BO ein 
. Lot mit Fufspunkt F, von diesem Punkte F wieder ein Lot 
auf die Richtung BE mit Fufspunkt G, ferner vom Punkte C 
auf die Richtung BE ein Lot mit Fufspunkt D gefällt worden, 
so begrenzen die letzteren beiden Fufspunkte in der Strecke 
HD auf Richtung BE die gesuchte Länge v. 

Die Richtung BE entsteht stets in richtiger Lage, wenn 
sie als Parallele zu dem Strahle M’A von der Schnecken- 
achse M’ nach dem betrachteten Profilpunkte A im Grund- 
risse Fig. 21 gezogen wird; selbstverständlich ist dabei der 
Grundriss genau in der Lage der Fig. 21 mit wagerechter, 
der Grundrichtung BO der Konstruktionszeichnung paralleler 
Stellung der Achse M'G vorausgesetzt. Zur sicheren Er- 
zeugung der Richtung CO ist im Puukte O das Profil des 
Mittelschnittes der Schnecke mit der Geraden BO als Teil- 
risslinie zu verzeichnen; die Richtung CO ist der Normale 
des betrachteten Punktes A in diesem Schnitte parallel. Für 
Evolventenverzahnung entsteht danach die Richtung CO ein- 
fach als Senkrechte auf der den Mittelschnitt bildenden 
Geraden im Punkte O; für Zykloidenverzahnung deckt sie 
die in Fig. 24 links am Punkte O konstruirte Gerade QO. 
Wichtig ist nur, dass in beiden Fällen der Mittelschuitt auch 
genau in der Lage wie in Fig. 24 für die Zykloidenver- 
zahnung, Kopf über, Fufs unter der Geraden BO, aufge- 
tragen wird. 

In Fig. 20’ ist für Evolventenverzahnung, ebenso wie in 
Fig. 24 für den andern Fall, diejenige Flanke des Mittel- 
schnittes benutzt, die die in Fig. 22 und 25 links liegenden 
Teile der Profilschnitte mit den Punkten A” ergiebt. Für 
diese linke Flanke geht die Richtung CO stets vom Punkte 
O aus nach links abwärts und liegt daher der Punkt D 
stets unterhalb des Punktes B auf der Richtung BE; es gilt 
also hier auch stets : 


GD = GB + BD, 
und, da nach Konstruktion 
GB = BF cos q = (BE cos q) cos q = ft M cos 74 
T 


BD = BCsing = (BOtg ð) sing = natgösing 
ist, 
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GD= u e cos ?p + watgdsing, 


das ist 


GD=v 


mit dem unteren positiven und somit genau mit dem fiir die 
betrachtete linke Flanke gültigen Vorzeichen des zweiten 
Gliedes in Gl. (3'). Die Strecke GD =v behält zugleich für 
alle Profilpunkte der linken Flanke einen entschieden posi- 
tiven Wert; wenn daher zur schliefslichen Ermittlung des 
Winkels B am Schnittprofile die Länge pa vom Profilpunkte 
A” ab wagerecht nach links aufgetragen wird, wie es in 
Fig. 22 und 25 mit der Länge n geschehen ist, so ist die 
Strecke v = GD, ebenso wie dort die Strecke x, stets am 
Endpunkte senkrecht nach unten anzusetzen. 


Für den entsprechenden Punkt A’ im rechten Teile des 
Profilschnittes oder für die rechte Flanke bildet die Normale 
des Mittelsthnittes denselben Winkel d mit der Geraden BO 
der Konstruktionszeichnung Fig. 20', nur nach der entgegen- 
gesetzten Seite. Anstatt entsprechender Wiederholung der 
Konstruktion für das zweite Glied der Gl. (3) kann einfach 
die Strecke BD vom Punkte B aus nach der andern Seite 
der Richtung BE, also nach dem Punkte G hin, aufgetragen 
werden. Ist der Endpunkt (D), so stellt die Strecke 


G(D)=GB—BD=t = cos °p — utgösing 


mit dem nun gültigen oberen negativen Vorzeichen vor dem 
zweiten Gliede den für die rechte Flanke zur Konstruktion 
des Winkels p zu benutzenden Wert v dar. Sie bleibt 
positiv und ist alsdann am Endpunkte der vom Punkte A 
des Protilschnittes wagerecht nach rechts aufgetragenen Länge 
pa senkrecht nach Oben anzusetzen, so lange der Punkt (D) 
zwischen die Punkte G und B fällt, wird dagegen negativ 
und ist somit nach unten anzusetzen, sobald der Punkt (D) 
vom Punkte B aus jenseits des Punktes @ liegt. 


Der erstmalige Eintrag der Länge BE=u,- genügt, 


um für andere Schnittprofilpunkte die zugehörigen Punkte E 
als Schnittpunkte der unter Winkel q geneigten Strahlen mit 
dem aus dem Punkte B mit der Länge BE geschlagenen 
Kreisbogen zu finden. ` 

Für Zykloidenverzahnung ändert sich der Winkel ô von 
Punkt zu Punkt des Profilschnittes. Für Evolventenver- 
zahnung bleibt der Winkel ð überhaupt und damit der 
Punkt C für alle Punkte eines Schnittprofiles derselbe. Die 
Punkte D sind daher für jedes solche auch als Schnittpunkte 
der unter Winkel q geneigten Strahlen durch Punkt B mit 
dem über der Strecke BC geschlagenen Halbkreise zu be- 
stimmen. 


Leipzig, den 5. Oktober 1900. M. Rother. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 
Municipal sewerage systems and assessments. Von 
Bouton. (Eng. Rec. 22. Sept. 1900 S. 268) Auszug aus einem Vor- 


trage vor der American Society of Municipal Improvements. Der Redner 
bespricht allgemein die Anforderungen, die an eine moderne städtische 
Abwässerungsanlage in technischer und gesundheitlicher Hinsicht ge- 
stellt werden müssen, und erörtert kurz die Frage, wie die Kosten der 
Anlage auf die Bewohner der Stadt zu verteilen sind. 

Beleuchtung. 

Elements ofillumination. XI. Von Bell. (El. World 29. Sept. 
1900 S. 484/88*) Grundsätze für die Beleuchtung von Zeichen-, Lese-, 
Schulräumen usw. 

Der Einfluss weifser Wände auf die Beleuchtung. Von 
Rothgiefser. (Gesundhtsing. 30. Sept. 1900 S. 296/97) Anhand einer 
einfachen Rechnung wird gezeigt, dass die Gegeustände in einem Raum 
mit weifsen Wänden und Decken von derselben Lichtquelle rd. 3 mal 
so stark beleuchtet werden, wie in Räumen mit dunkeln braunen Wän- 
den. Bei ungenügender Beleuchtung sollte man deshalb, insbesondere 
dort, wo der Helligkeitseindruck mafsgebend ist, immer erst versuchen, 
ob nicht Wände und Decken heller gemacht werden können. 


Bergbau. 


Der Bergbau auf der Pariser Weltausstellung im Jahre 
1900. Von Lallement. Forts. (Berg- u. Hüttenm. Z. 12. Okt. 1900 
S. 488/91) Ausstellung der Steinkohlenbergwerksgesellschaft de La 
Clarence mit einigen Angaben über die beim Abteufen ihrer beiden 
Schächte eingetretenen Schwierigkeiten. Ausstellung der Bergwerksge- 
sellschaft von Lens und Douvrin und der Steinkohlenbergbaugesell- 
schaft von Liévin. Forts. folgt. 

American.electrie mining apparatus at the Paris Ex- 
position. (El. World 29. Sept. 1900 S. 480*) Kurze Angaben über 
die in Vincennes ausgestellten Bergwerksmaschinen der Jeffrey Manu- 


facturing Co.; elektrisch betriebene Kettenschrämmaschine, elektrisch 
betriebener Gesteinbohrer, elektrische Grubenlokomotive. 
Elektrizität im Bergbaue. Von Wendelin. Forte. (Oesterr. 


Z. Berg- u. Hüttenw. 6. Okt. 1900 S. 516/19 u. 13. Okt. S. 529/31) 
Förderhaspel und Fördermaschinen mit besonderer Berücksichtigung 
der Sicherheitsvorrichtungen. Wasserhaltung: Abteufpumpen und fahr- 
bare Gesenkpumpen, Pumpen nach Bergmans, Riedler-Expresspumpe. 
Wetterführungsmaschinen. Schrämmaschinen, insbesondere die Schräm- 
kette. Gesteinbohrmaschinen, Drehbohrmaschinen und Schlagbohrma- 
schinen der Union und von Siemens & Halske. Elektrische Beleuchtung 
in Gruben. Elektrizität in Schlagwettergruben: Ausführung der Leitun- 
gen; Sicherheitsvorrichtungen an den Glühlampen; Akkuınulatorlampen; 
Motorbetrieb nur durch Drehstrommotor mit Kurzschlussanker; Aus- 
schalter, Sicherungen usw. in Schutzkasten mit Oelabschluss. Geschicht- 
liches über die ersten elektrischen Bergwerksmaschinen. 
Brennstoffe. 

Moderne Köhlerei. (Bayr. Ind.- u. Gew.-Bl. 22. Sept. 1900 
S. 300/02) Auszug aus einem in der Zeitschrift für angewandte Chemie 
erschienenen Aufsatze. Holzkohlen werden entweder in Retorten oder 
in Meileröfen hergestellt. Beschreibung eines Meilerofens und seines 
Betriebes; desgl. der liegenden und stehenden Retorten und ihrer 
Handhabung. Behandlung der Holzkohle nach dem Verlassen des Otens. 


Verarbeitung der rückständigen Destillate. Wirtschaftlichkeit der 
Köhlerei. Schluss folgt. 
Dampfkrafcanlagen. 
Prime movers at the Paris Exhibition. XI Belgian 


Section. Von H Bollinckx. (Engineer 12. Okt. 1900 S. 355/57*) 
Beschreibung der in Zeitschrittenschau v. 29. Sept. und 6. Okt. 1900 
erwähnten 1000 PS-Dampfmaschine. 

Allis triple-expansion pumping engine, Chestnut Hill 
Station, Boston Water-Works. (Eng. News 27. Sept. 1900 S. 217 
mit 1 Taf.) Aufriss und Querschnitt der in Zeitschriftenschau v. 13. Okt. 
1900 erwähnten Pumpmaschine. 

The conditions of maximum pumping engine economy. 
(Eng. News 27. Sept. 1900 S. 212/14) Eingehender Vergleich der 
Ergebnisse von l.eistungsversuchen an der in Zeitschrittenschau v. 13. 
Okt. 1900 erwähnten Allis-Pumpmaschine in Boston und der ebenda 
erwähnten Nordberg-Pumpmaschine in Wildwood. 

Boiler explosion at North Walsham. (Engng. 12. Okt. 
1900 S. 481/82) Wiedergabe der Verhandlungen des Board of Trade 
über eine Kesselexplosion in einer Holzschleiferei zu North Walsham. 
Der Feuerbüchsinantel war teilweise bis auf 5 mm cingefressen, was 
bel der schlechten Zugänglichkeit der betreffenden Stelle dem Revisions- 
beamten entgangen war. 


') Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern In 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausye- 
geben, und zwar zum Preise von 3.4 pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10.4 pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Eisenbahnwesen. 


The South of France Railway at the Paris Exhibition. 
Forts. (Engng. 12. Okt. 1900 S. 466 mit 1 Taf.) Ansicht und Längs- 
schnitt einer 3/5-gekuppelten Tenderlokomotive für 1 m Spurweite mit 
folgenden Hauptabmessungen: Cyl.-Dmr. 330 mm, Hub 570 mm: Heiz- 
Hiiche 62,5 qm, Rostfläche 1,2 qm, K:ısseldruck 12 Atm; Betriebs- 
gewicht 35,6 t. 

Exposition de 1900. Locomotive compound A grande 
vitesse des chemins de fer de l'État hongrois. Von Barbier. 
(Genie civ. 6. Okt. 1900 S. 405/09* mit 1 Taf.) Ausführliche Dar- 
stellung einer schweren 7/,-gekuppelten zweicylindrigen Verbundloko- 


motive. Eine Laufachse befindet sich unter der Feuerbiichse, die 
beiden andern, in einem Drehgestell gelagerten, unter der Rauch- 
kammer. Die Hauptabmessungen sind: Hochdruckeyl.-Dmr. 500 mm, 


Niederdruckeyl.-Dinr. 750 mm, Hub 680 mm; Heizfläche 189 qm, Rost- 
fläche 2,8 qm, Kesseldruck 13 Atm; Betriebsgewicht 64,7 t. Einzel- 
heiten der Walschaert-Steuerung und des Steuerbockes, des Anfahr- 
ventiles, des Tenders. 

Goods engines, South-Eastern and Chatam Railway. 
(Engineer 12. Okt. 1900 S. 364*) Schaubild und Schnitte einer 3/3-ge- 
kuppelten Güterzuglokomotive mit innenliegenden Cylindern. 20 dieser 
Lokomotiven sind auf der South-Eastern and Chatam Railway scit 
längerer Zeit in Dienst und bewähren sich sehr gut. 

The friction of brake shoes under various conditions 
of pressure, speed and temperature, Von Smart, (Eng. News 
27. Sept. 1900 S. 217/18) Auszug aus einem Vortrage vor dem Western 
Railway Club. Der Redner erörtert zunächst die Notwendigkeit der 
Verwendung gleicher Bremsschuhe an Wagen desselben Zuges und be- 
spricht dann ausführlich die Prüfung und Untersuchung von Brems- 
schuhen. Einfluss des Normaldruckes auf den Reibungskoeffizienten; 
Einfluss der Umfangsgeschwindigkeit; Einfluss der Temperatur. Die 
Ergebnisse sind die folgenden: Der Reibungskoéffizient sinkt mit wach- 
sendem Normaldruck und wachsender Geschwindigkeit und ändert sich 
nicht merklich mit der Temperatur. 

Relevage d’une machine locomotive tombée dans un 
canal. Von Galine. (Génie civ. 6. Okt. 1900 S. 416/17*) Die 
Lokomotive eines Güterzuges war bei einem Zusammenstofs in den 
Kanal von Saint-Quentin hinabgeschleudert worden. Die in 5 Tagen 
bewerkstelligte Hebung der Lokomotive von 42 t Gewicht ist kurz be- 
schrieben. 

Das dreifache Anliegen der Fufslaschen nach der Bau- 
art Phönix!) Von Beyerhaus. (Zentralbl. Baue, 6. Okt. 1900 
S. 482/83*) Der Verfasser weist die gegen das System erhobenen Ein- 
würfe zurück und bemerkt, dass die Laschen auch bei geringen Ab- 
weichungen der Schienenhöhen gut anliegen. S. a. Zeitschriftenschau 
v. 8. April u. 13. Mai 99. 


Eisenkonstruktion und Brücken. 


Betonbrücken in Württemberg. Von Hammer. (Z. österr. 
Ing.- u. Arch.-Ver. 12. Okt. 1900 S. 638*) Angaben über den Bau 
einer schiefen Betonbrücke über die Steinach. Die Brücke hat 
19,5 m lichte Weite und 3,51 m Pfeilhöhe. Die Länge des schiefen Ge- 
wölbes in der Gewölberichtung beträzt 9,7 m, die Ueberschüttungshöhc 
1,84 m. Die Scheitelstirke Ist 0,60 m, die Stärke am Gewölbefufs 
1,08 m; auf den Gewölbeschenkeln ruht eine 0,40 m starke Belastungs- 
betonschicht. Bei der Belastungsprobe ergab eine 29 t schwere Loko- 
motive 0,5 mm Durchbiegung, die nach Entfernung der Probelast auf 
0,1 mm zurückging. ‘ 

Working swing bridges by electricity. (Engineer 12. Okt, 
1900 S. 373*) Im Anschluss an den gleichnamigen, in Zeitschriften- 
schau v. 30. Juni 1900 erwähnten Aufsatz wird das Getriebe zum Be- 
wegen der Drehbracke über den Mississippi bef Davenport genauer be: 
schrieben; insbesondere werden die Abmessungen der Zahpräder mit- 
geteilt. 

Elektrotechnik. 


Systems and apparatus for light and power distribu- 
tion. I. Von Steinmetz. (El. World 29. Sept. 1900 S. 486,87) All- 
gemeines fiber den Betrieb elektrischer Anlagen mit Glühlampen, Bogen- 
lampen und rotirenden Umformern. Zweckmiltsige Wahl der Wechsel- 
zahl mit Rücksicht auf die Anforderungen der einzelnen Betriebe. Das 
Pulsiren des Feldes beim Umformer. 

Das Elcektrizitätawerk der Compania General de Elev- 
tricidad de la Ciudad de Buenos Aires. Von Hulke. (Elcktrot. 
Z. 11. Okt. 1900 S. 836 44*) Das von der Union Elektrizitäts-Gesell- 
schaft erbaute Kraftwerk umfasst einen Kesselraum mit & Belleville- 
Kesseln, ein Maschinenhaus mit 4 gleichzeitig zum Ueberhitzen dienen- 
den Dampfdrosselventilen, 4 grofsen liegenden Verbunddampfdynamos, 
2 stehenden Erregerdampfdynamos und 2 rotirenden Umformern, ferner 
ein Pumpenhaus, eine Wasserreinigungsanlage und die erforderlichen 
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Bureauräume. Die von der Edw. P. Allis Co. in Milwaukee gelieferten 
Verbunddampfmaschinen, deren Leistung zwischen 550 und 1000 PS; 
verändert werden kann, haben 508 und 1016 mm Cyl.-Dmr. und 
914 mm Hub. Hoch- und Niederdruckcylinder sind mit Reynolds-Corliss- 
Steuerung versehen. Aufser dem Magnetrade des Generators ist auf 
der Kurbelwelle ein 16'/. t schweres Schwungrad angeordnet. Die 
Maschinen laufen mit 125 Min.-Umdr. Die Generatoren sind mono- 
zyklische Dynamos von 500 KW und liefern Wechselstrom von 50 Peri- 
oden und 3150 bis 3450 V Spannung. Zur Erregung dienen zwei 
6 polige 30 KW-Dynamos mit unmittelbar gekuppelter stehender Verbund- 
dampfmaschine. Die Schalttafel ist nach dem Paneelsystem ausgeführt. 
Durch 7 unverzweigte Speiseleitungen wird der Strom dem Primärnetz 
zugeführt. In diesem sind 50 Unterstationen angeordnet, in denen die 
Spannung für den Gebrauch auf 230 V vermindert wird. 


Two central station wrinkles. (El. World 29. Sept. 1900 
S. 483/84*) Schaubild eines Prüfkastens für elektrische Anlagen mit 
Ampéremesser, Voltmesser, Widerständen und den erforderlichen Hülfs- 
geräten; desgl. einer elektrisch betriebenen Drahtwinde. 


Design of alternators. Von Parshallu. Hobart. Forts. (Engng. 
12. Okt. 1900 S. 464/65*) Bestimmung der Sättigungskurve bei voller 
Belastung; Berechnung der Sättigungskurven bei verschiedenen Werten 
des Leistungsfaktors. Berechnung der Kurven für die Regelung durch 
Erregung. Forts. folgt. 


Ueber den Widerstand eiserner Wechselstromleiter. 
Von Feldmann und Herzog. (Elektrot. Z. 11. Okt. 1900 S. 844/47*) 
Bei Wechselstromleitern von einigermafsen beträchtlichen Abmessungen 
ist es nicht mehr atatthaft, sich den Strom über den ganzen Querschnitt 
des Leiters gleichförmig vertellt zu denken. Der sich hieraus er- 
gebende gröfsere Widerstand wird zunächst näherungsweise für Kupfer- 
drähte berechnet. Bei Eisenleitern muss ein anderes Niherungsver- 
fahren angewandt werden, das kurz auseinandergesetzt und an einigen 
Beispielen erläutert wird. Die Rechnung findet praktische Anwendung 
bei Drehstrombahnen mit Schienenrückleitung. 


Ueber Platinsllicium- Widerstände. Von Rodt. (Elektrot. 
Z. 11. Okt. 1900 S. 847/48) Der Verfasser berichtet über Versuche 
mit Platinsilicium-Widerständen der Firma W. C. Herius in Hanau, 
Starke Erhitzung, Bromdämpte, sehr grofse Stromdichte, Salzsäure und 
Salpetersäure brachten keine merkliche Aenderung des Widerstandes 
hervor. 

Ueber Bogenlampenkohlen. Von Grünhut. (Z. Elektrot. 
Wien 14. Okt. 1900 S. 502/04) Zusammenstellung der seit der ersten 
Anwendung der Bogenlichtbeleuchtung gemachten Erfindungen, die 
Erhöhung der Leuchtkraft, Verbesserung der Bogenlichtfarbe und Ver- 
längerung der Lebensdauer der Kohlenstifte bezwecken. Schluss folgt. 


Erd- und Wasserbau. 


Hydraulic hopper dredges for the East Channel, New 
York Harbor. (Eng. Rec. 22. Sept. 1900 S. 266/67*) Nach dem 
Vorbilde der in Zeftschriftenschau v. 1. Juli 99 erwähnten Liver- 
pooler Bagger sind für den Hafen von New York zunächst zwei Doppel- 
schrauben-Saugbagger von je 7000 t Wasserverdrängung gebaut worden. 
Die Hauptabmessungen sind: Länge 91,4 m, Breite 16 m, Raumtiefe 
7,6m. An jeder Seite des Schachtes für das Saugrohr liegen 6 Schlamm. 
trichter mit insgesamt 21400 cbm Fassungsvermögen. Zum Antriebe 
der Saugkreiselpumpe dienen 2 Hegende Tandeın-Verbunddamptma- 
schinen, zum Antriebe der beiden Schrauben 2 stehende dreicylindrige 
Dreifach-Expansionsmaschinen. 

Flooding of the new drydock excavation af the Boston 
Navy Yard. Von Maxson. (Eng. Rec. 22. Sept. 1900 S. 270/71*) 
Der Schutzdamm für die Mündung des neuen Trockendocks in Boston, 
der schon zweimal gebrochen war (über den zwelten Dammbruch s. 
Zeitschriftenschau v. 1. Sept. 1900), wurde am 26. August durch ein 
Hochwasser zum drittenmale zerstört. Die Gründe für den Unfall 
werden eingehend erörtert. 

Hydraulic causeway construction. (Eng. Rec. 22. Sept. 
1900 S. 269) Bericht über den Bau einer Kunststrafse in schwierigem 
Gelände von Brooklyn nach Rockaway. Es waren tells sumpfige Strecken, 
tells offene Woasserflächen zu überschreiten. Dies machte den Bau 
von umfangreichen Dämmen, langen eisernen Gerüstbrücken sowie 
von Drehbrücken an den Stellen, wo schiffbare Wasserwege gekreuzt 
wurden, notwendig. Beschreibung der beim Bau benutzten Hülfsma- 
schinen. Angaben über die zu bewegenden Erdmassen. 

The Birmingham welsh water sheme. (Engineer 12. Okt. 
1900 S. 862*) An einigen Schaubildern wird der jetzige Stand der 
Bauarbeiten der grofsen Wasserversorgungsanlage, insbesondere der 
Thalsperren in den Thälern des Elan- und des Claerwen-Flusses, 
gezeigt. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Some existing gasdriven power plants. Von Dawson. 
Forts. (Engng. 12. Okt. 1900 S. 465/66*) Beschreibung des Elektri- 
zitätswerkes der Stadt Basel mit 3 zweicylindrigen Gasmaschinen der 
Gasmotorenfabrik Deutz. 

Gas engine of 250 horse-power. (Engng. 12. Okt. 1900 S. 
466/67*) Schaubild einer von der Premier Gas Engine Co. gebauten, mit 
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Mond-Gas zu betreibenden eincylindrigen Gasmaschine mit 610 mm 
Cyl.-Dmr. und 762 mm Hub. 


Gasindustrie. 


Some notes on fuel gases. (Engineer 12. Okt. 1900 8. 355 
Allgemeine Erörterungen über die Zusammensetzung und Erzeugung 
von Generatorgas, Wassergas und Halbwassergas. 


Heizung und Lüftung. 

Die Rohrweiten der Niederdruck-Dampfheizung. Von 
Krug. (Gesundhtsing. 30. Sept. 1900 S. 289/96* mit 1 Taf.) Auf- 
grund der allgemeinen Gesetze für die Bewegung gasförmiger Körper 
iu Rohrleitungen stellt der Verfasser Tabellen auf, in denen zu allen 
im Handel vorkommenden Durchmessern der Gefällquotient und der 
Dampfspannungsabfall eingetragen sind. Alsdann wird die zweckmifeigste 
Anordnung einer Niederdruckdampf-Heizanlage besprochen und an einem 
der Praxis entnommenen Beispiel die Ermittlung der Rohrweiten mit 
Hülfe der abgeleiteten Formeln und Tabellen und einer darauf gegrün- 
deten zeichnerischen Darstellung, des »Druckliniendiagramms«, gezeigt. 


Hochbau. 


Foundations of the Alliance Building. (Eng. Rec. 22. Sept. 
1900 S. 273/75*) Das im Bau begriffene Gebäude in New York soll 
20 Stockwerke enthalten und das gröfste Geschäftshaus der Welt werden. 
Einzelheiten der Eisenkonstruktion, des eisernen Fundamentrostes und 
der Fundamente im allgemeinen. Hülfsvorrichtung bei der Ausführung 
der Luftdruckgründung. 


A novel french method of making foundations in soft 
ground. (Eng. News 27. Sept. 1900 S. 209*) Das von Dulac und 
Ducloux erfundene und bereits erfolgreich, insbesondere bei einer Reihe 
von Ausstellungsbauten in Paris, angewandte Gründungsverfahren be- 
steht in Folgendem: Durch gusseiserne unten zugespitzte Gewichte, die 
man aus bestimmter Höhe wie einen Rammbär fallen lässt, werden 
Löcher in den weichen Erdboden geschlagen. Diese Löcher werden 
mit hartem Material, wie Klinkern, Kies usw. ausgefüllt, das in den 
Boden eingetrieben wird, bis er genügend tragfihig ist. Die Trag- 
fähigkeit wird durch eine Fallprobe untersucht. 


Holzbearbeitung. 


The creo-resinate wood-preserving plant. (Eng. Rec. 
22. Sept. 1900 S. 278/80*) Beschreibung einer Holzkonserviran- 
anlage in Perth Amboy. Das Holz wird in langen schmiedeisernen 
Kesseln zunächst gedämpft, dann einem Luftdruck von 7 bis 8 Atm 
unterworfen und schliefslich mit einer Lösung von gepulvertem Kolo- 
phonium, Kreosot und Formaldehyd durchtränkt. Der ganze Vorgang 
dauert etwa 24 Std. Lageplan der Anlage; Einzelheiten der Kessel. 


Kälteindustrie. 


Sur la liquéfaction del’airpar détente avec production 
de travail extérieur. Von Claude. (Rev. ind. 6. Okt. 1900 
S. 279/80) Der Verfasser hat den von Linde wegen der grofsen, bei 
der Schmierung der Kolben, Schieber usw. auftretenden Schwierigkeiten 
verlassenen Weg wieder aufgenommen, die Luft durch Expansion zu 
verflüssigen und dabei einen Teil der Expansionsarbeit nach aufsen hin 
nutzbar abzugeben. Die Versuche, die mit besonderen Schmiermitteln 
vorgenommen wurden, sollen, wenn auch nicht vollkommene, so doch 
ermutigende Ergebnisse geliefert haben. 


Landwirtschaftliche Betriebe. 


L'agriculture A l'exposition universelle de 1900.. Von 
Coupan. Forts. (Génie civ. 6. Okt. 1900 S. 409/12*) Düngemaschl- 
nen für flüssigen und für pulverfgen Dünger; Breit- und Reihensäema- 
schinen; mechanische Harken; Maschinen zum Bestäuben der Obstbitume 
mit Schwefelpulver; Vorrichtungen zum Wetterschiefsen. Forts. folgt, 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


Die Verwertung von Wasserkräften für elektrochemi- 
sche Zwecke Von v. Miller. (Z. f. Elektroch. 11. Okt. 1900 S. 
172/88*) Vortrag auf der VII. Hauptversammlung der Deutschen Elek- 
trochemischen Gesellschaft. Unter Bezugnahme auf die in Zeitschriften- 
schau v. 29. Sept. 1900 erwälınte Anlage bei Matrei wird zunächst die 
technische Einrichtung einer Wasserkraftanlage besprochen und dann 
eine ausführliche und übersichtliche Kostenberechnung für verschie- 
dene, für die elektrochemische Industrie inbetracht kommende Betriebs- 
kräfte mitgeteilt: für eine reine Turbinenanlage, eine Turbinenanlage 
mit Dampfreserve, eine reine Dampfanlage und eine Gichtgasanlare. 
An den Vortrag schliefat sich ein kurzer Meinungsaustausch. 


Maschinenteile. 


A strange breakage. (Am. Mach. 27. Sept. 1900 S. 925/26*) 
Erörterung des Bruches einer Hobelmaschinenwelle, auf die mittels 
zweier Woodruffscher Halbinondkeile ein Zalınrad aufgekeilt war. Die 
Rechnung ergiebt, dass die Keile viel höher hätten beansprucht sein 
müssen als die Welle dort, wo der Bruch eintrat. 


The Buckeye wood split pulleys. (Iron Age 27. Sept. 1900 
S. 5*) Einige Angaben über die von der Ohio Pulley Co. bei der 
Konstruktion hölzerner Riemenscheiben beobachteten Grundsätze, 
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Schieber mit Um- 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 


Von der Pariser Weltausstellung. 
gang von Lunkenheimer Von Blum. 
13. Okt. 1900 S. 793*) Bei diesem Schieber ist der Umgangskanal 
unmittelbar an das Gehäuse angegossen. Die Zugänge zur Fin- und 
Ausgangseite des Schiebersa enthalten je einen Ventilsitz, von denen 
aber nur einer durch ein Ventil mit Handrad verschlossen wird. Die 
Oeflnung über dem andern Vent{lsitz wird durch eine Verschluss- 
kapsel geschlossen. Ist der erste Ventilsitz beschädigt, 80 können Ver- 
schlusskapsel und Ventil umgetauscht werden. 


Mechanik. 


Modell und Modellbelastung. Von Griot. (Schweiz. Bauz. 
13. Okt. 1900 S. 141/42*) Die Eigenschaften des mafsstiblichen Mo- 
delles und die den wirklichen Belastungen des auszuführenden Bau- 
werkes »äquivalentes Modellbelastung werden eingehend besprochen. 
Dabei wird das Modell in allen Abmessungen der Naturausführung 
geometrisch ähnlich und aus gleichem Material vorausgesetzt. Es wird 
der Satz abgeleitet, dass Eigengewicht und zufällige Last in der 
gleichen Gröfse für die Flächeneinheit aufzubringen sind, wie sie in 
der Natur auftreten. An einem der Praxis entnommenen Beispiel wird 
die Wichtigkeit von Modellversuchen für die Beurteilung der Stand- 
festigkeit von verwickelten, der genauen Berechnung schwer zugäng- 
lichen Bauwerken erläutert. 

Experiments on the flow of water over dams. (Eng. News 
27. Sept. 1900 S. 207/09*) Auszug aus einem Bericht über Versuche 
mit Dammmodellen, die dem Lawrence -Damme, dem Holyoke - Damme 
und dem Bear River-Damme nachgebildet waren; ferner wurde ein dem 
letzteren ähnliches Modell benutzt, bei dem die scharfe Dammkrone 
durch eine schwach abgerundete ersetzt war. 


Messgeräte. 


New Brown & Sharpe measuring instruments. (Iron Age 
27. Sept. 1900 S. 10. 11*) Darstellung einer neuen Schraubenlehre 
für Aufsenmessungen und einer ebensolchen für Innenmessungen. Die 
erstere umfasst einen Messbereich von 76 his 152 mm. Tausendstel Zoll 
können unmittelbar abgelesen, 1/, tausendstel Zoll noch bequem ge- 
schätzt werden. Die Innenlehre ist für einen Messbereich von 203 bis 
813 mm bei derselben Genauigkeit bestimmt. 

Switchboard instruments. — Integrating wattmeters and 
ammeters. Von Baxter. (Am. Mach. 27. Sept. 1900 S. 928/31*) 
Darstellung eines Thompsonschen Wattstunden-Motorzahlers und seiner 
Schaltung in Zwei- und Dreileitersystemen; desgl. eines von Lord Kelvin 
konstruirten Amperestundenziählers. 

Tafelwage, System Hauser oder Béranger. (Prakt. Masch.- 
Konstr. 11. Okt. 1900 S. 166/67*) Die ziemlich komplizirte abgeleitete 
Trapezwage wird auf rechnerischem Wege ausführlich auf die Gleich- 
gewichtsbedingungen und die Empfindlichkeit hin untersucht. 


Metallbearbeitung. 


Tools for interchangeable work. III. Von Woodworth. 
(Ain. Mach. 27. Sept. 1900 S. 922/23*) Darstellung der Stempel und 
Matrizen für die Massenfabrikation von einzelnen Teilen einer elektrisch 
betriebenen Tuchschneidmaschine mit schelbenförmigem Messer. 

Machine tools at the Paris Exhibition. Messrs. Fetu, 
Defize & Co.’s exhibit. (Engng. 12. Okt. 1900 S. 467/68*) Dar- 
stellung einer wagerechten Bohrmaschine, einer Räderdrehbank für 
Lokomotiv- und Wagenräder, einer senkrechten Frasmaschine und eines 
wagerechten Drehwerkes mit einigen Angaben über die Hauptab- 
messungen. f 

The Beaman & Smith boring machines. (Iron Age 27. Sept. 
1900 S. 1/2*) Schaubilder von 3 liegenden Bohrmaschinen. Die erste 
besteht aus einem rechteckigen Bett, an dessen Enden sich 2 senk- 
rechte Ständer erheben. An diesen kann, durch Schrauben geführt, 
die wagerechte, die Werkzeughalter tragende Bohrspindel auf- und 
abbewegt werden. Die zweite Maschine trägt auf einem Bett mit Pris- 
ınenführungen 2 Spindelböcke, deren jeder mit einer hohlen Spindel 
ausgerüstet ist, die den Stahl zum Bearbeiten der Stirnflichen von 
Cylindern trägt. Durch die hohle Spindel des einen Bockes geht die 
eigentliche Bohrwelle, die an ihrem hinteren Ende durch eine besondere 
Führung nochmals unterstützt ist. Die dritte Maschine ähnelt der 
ersten, nur ist hier die Bohrspindel nicht senkrecht verstellbar, sondern 
in zwei an den Enden des Bettes stehenden Böcken fest gelagert. 

Scie circulaire à métaux, construite par la Marshall 
and Huschart Machinery Co. (Rev. ind. 6. Okt. 1900 8. 380*) 
Schaubflder einer kleinen Metallkreissige, hei der das Sägeblatt an 
einem drehbaren Arın befestigt ist. Auf diesem Arm kann ein Lauf- 
gewicht verschoben und so der Andruck gröfser oder kleiner gemacht 
werden. 

The pressed steel car. (Iron Age 27. Sept. 1900 S. 12/14*) 
Auszug aus einem Vortrare vor der Engineer's Society of Western 
Pennsylvania. Der Redner erörtert allgemein die Vorzüge der Ver- 
wendung von gepresstem Stahl anstelle von Walzeisen fin Wagenbau 
und bespricht dann die Herstellung von gepressten Stahlgeegenständen, 
wobel besonders auf die beim Pressen zu beobachtenden Vorsichtsinafs- 
regeln hingewiesen wird. 
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Physik. 

Magnetisation curves of Tropenas steel. (Iron Age 27. Sept. 
1900 S. 7*) Wiedergabe der Magnetisirungskurven für eine Reihe von 
Stahlgusssorten, uuter denen sich ein von der Logan Mfg. Co. nach 
dem Tropenas-Verfahren hergestellter Spezial-Dynamostahl befindet. 


Schiffs- und Seewesen. 


German merchant marine at the Paris Exhibition. 
(Engng. 12. Okt. 1900 S. 455/57*) Kurze Angaben über die im 
Deutschen Schiffahrthause ausgestellten Gegenstände des Norddeutschen 
Lloyds, der Hamburg - Amerika - Linie, der Firmen Blohm & Voss, F. 
Schichau, des Vulcan usw. 

H. M. S. Essex. (Engineer 12. Okt. 1900 S. 361*) Die 4 ge- 
deckten Kreuzer der Essex-Klasse haben folgende Hauptabmessungen: 
Länge 134 m, Breite 20 m, mittlerer Tiefgang 7,5 m; Wasserverdrin- 
gung 9800 t; Maschinenleistung 22000 PS, gröfste Geschwindigkeit 
23 Knoten. Kurze Angaben über Panzerung und Armirung. Vergleich 
mit dem deutschen Kriegsschiff »Prinz Heinrich«e und dem russischen 
Kreuzer »Bayan«e. S. a. Zeitschriftenschau v. 22. Sept. 1900. 

Lighthouse engineering at the Paris Exhibition. IV. 
(Engineer 12. Okt. 1900 S. 358/59*) Die Verwendung von Gasglühlicht 
auf Leuchttürmen. Konstruktion von Brennern für Pintsch-Gasglühlicht. 
Brenner für Petroleumdämpfe. Anordnung der Brennpunkte und Be- 
messung der Linsen bei der Benutzung von Brennern mit Glühstrümpfen. 
Konstruktion von Brennern für Dauer-Leuchtfeuer, die 2 bis 3 Monate 
ohne Wartung brennen; Herstellung der Dochte und Regelung des Oel- 
zutiusses bei Dauerbrennern. 

Wigham’s buoy with mineral oil illumination. 
12. Okt. 1900 S. 479% Schaubild einer Leuchtboje mit Mineraldl- 
brenner. Die Schwierigkelten der Instandhaltung des Dochtes sind 
dadurch umgangen, dass der Docht als endloses Band ausgeführt Ist, 
das an der Stelle, wo sich die Flamme bildet, über eine sich drehende 
Rolle geführt ist; dadurch kommt die Fiamme immer wieder mit 
frischen Stellen des Dochtes in Berührung. Eine solche Boje soll je 
nach der Gröfse 1 bis 3 Monate lang brennen. 


(Engng. 


Beil, und Kettenbahnen. 


Drahtseilbahnanlage der Compagnia Ramie Zolfi di 
Pinerolo. (Prakt. Masch.-Konsir. 11. Okt. 1900 S. 163/64* mit I Taf.) 
Die von der Firma Ceretti & Tafani gebaute Bahn ist 3700 m lang 
und hat eine durchschnittliche Neigung von 20 vH. Zwischen Ent- 
und Beladestelle befindet sich eine Winkelstation, in deren Nähe eine 
Spannvorrichtung für die Tragseile angeordnet ist. Letztere werden 
von 25 Stützen getragen, deren gröfster Abstand 500 m beträgt. Im 
ganzen sind 40 Seilbahnwagen von je 400 kg Fassungsvermögen vor- 
handen. Die Bahn leistet 10 t/Std. Darstellung vieler Einzelheiten. 


Strafsenbahnen. 


Recent tramway construction. 
to the Demerbe system. Von Dawson. (Engng. 12. Okt. 1900 S. 
480/81*) Vortrag vor der British Association. Vergleich der Phönix- 
Rillenschiene mit der Demerbe-Schiene unter besonderer Berticksichti- 
gung der Konstruktion des Schienenstofses. Aufgrund 6 jähriger Ver- 
suche mit beiden Schienenarten in Leeds kommt der Redner zur Ueber- 
zeugung, dass trotz der etwas geringeren Anschaffungskosten und der 
bedeutend niedrigeren Unterhaltungskosten die Demerbe-Schiene bei 
weitem besser ist als die Phönix-Schiene. 

Die Gefahren der Elektrizität. XI. Die elektrischen 
Bahnen. (Deutsche Bauz. 13. Okt. 1900 S. 506/08) Kritische Be- 
sprechung des vom Verband deutscher Elektrotechniker auf ein Jahr 
angenommenen Entwurfes zu Sicherheitsreyeln für elektrische Bahnan- 
lagen. S. a. Zeitschriftenschau v. 26. Mai 1900. 


With special reference 


Wasserversorgung. 


Water waste and use in Washington. (Eng. Rec. 22. Sept. 
1900 S. 277.78) Auszug aus einem behördlich erstatteten Bericht über 
genaue Untersuchungen betreffend den Wasserverbrauch in der Stadt 
Washiugton und die durch Undichtigrkeiten oder Fahrlässigkeit der 
Bewohner verursachten Wasserverluste. 

Some engincering relics unearthed near Boston. Von 
Winslow. (Eng. News 27. Sept. 1900 S. 206*) Bei Erdarbeiten in 
der Nähe von Boston stlefs man auf cin im Jahre 1870 gelegtes guss- 


` eisernes, mit Zement ausgekleidetes Wasserrohr von 762 mm Dmr. und 


auf einen im Jahre 1849 gebauten unterirdischen Wasserbehälter aus 
Mauerwerk. Der Zustand, in dem Rohr und Behälter sich befanden, 
ist kurz beschrieben. 

Screens and screen lifters; Metropolitan Water Works, 
Boston and vicinity. Von Sherman. (Eng. News 27. Sept. 1900 
S. 218*) Darstellung der in den Bostoner Wasserwerken angenommenen 
Normalkonstruktion von Schutzsieben und einer Vorrichtung zum Hoch- 
winden der Siebe, wenn diese gereinigt werden sollen. Wiedergabe 
aller Einzelheiten. 
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Rundschau. 


Die Industrie Ostasiens. 


Vorgetragen im Zwickauer Bezirksverein deutscher Ingenieure 
von G. Hartig, Zwickau-Schedewitz. 


(Schluss von S. 1446.) 


Einen Malsstab für die Entwicklung Japans giebt uns die 
Erweiterung seines Eisenbahnnetzes. Die erste 29 km lange 
Linie zwischen Yokohama und Tokio wurde am 12. Juni 1872 
eröffnet. Im März 1896 waren 3400 km Bahnlinien vorhanden, 
davon 935 km Staats- und 2465 km Privatbahnen. Heute 
dürfte Japan rd. 1600 km Staats- und 3550 km Privatbahnen 
aufzuweisen haben, Die Japaner selbst sind ein äufserst reise- 
lustiges Volk, und die Wagen 3. Klasse sind fast stets über- 
füllt. Die Fahrten sind aufserordentlich billig; man zahlt pro 
kin 4 Pre in 1. Klasse, 1'/, Pfg in 3. Klasse, im letzteren Falle 
also '/; des bei uns üblichen Satzes; Tageskarten kosten den 
doppelten Preis der einfachen Fahrt. In ganz Japan ist Bahn- 
steigsperre eingeführt. Der Bedarf an Lokomotiven wird teils 
in England, teils in Amerika gedeckt, man fängt aber bereits 
an, Lokomotiven in Japan selbst zu bauen. Wagen werden 
schon seit längerer Zeit im eigenen Lande, und zwar in Tokio 
hergestellt. Die Waggonfabrik ist von einer deutschen Firma 
eingerichtet worden. Früher waren viele Europäer, besonders 
Engländer, im Eisenbahndienst beschäftigt, man hat sie aber 
jetzt fast sämtlich entlassen; nur noch einige ältere Engländer 
sind als Stationsvorstände auf kleinen Stationen zu finden’). 

‚. Bis 1898 gab es erst eine elektrische Bahn in Japan, die 
sich in Kioto befindet und ihre Kraft von dem Elektrizitäts- 
‚werk daselbst empfängt. Dem Beispiel dieser Bahn, die zum- 
teil in Japan gebaute Motorwagen verwendet und oberirdische 
Stromzuführung hat, werden in kurzer Zeit andere Städte 
folgen. Die in Tokio bestehende Pferdebahn soll zunächst in 
eine elektrische Bahn umgewandelt werden; man geht sogar 
mit dem Plan um, Tokio und Yokohama durch eine elek- 
trische Bahn zu verbinden, von der ein Teil, die 20 km lange 
Strecke von Tokio nach Omori, bereits genehmigt worden ist; 
sie ist jetzt vielleicht schon im Bau. 


_ Für die elektrische Bahn in Kioto wird die Betriebskraft 
einer Turbinenanlage entnommen, die mit dem Wasser des 
etwa 11 km entfernten Biwa-Sees gespeist wird. Der die 
Stadt Kioto mit dem Biwa-See verbindende Kanal wurde im 
August 1885 begonnen und im März 1890 in Betrieb genommen. 
Er hat ein Gefälle von 1:2000 bis 1:3000. In unmittelbarer 
Nähe des Ausflusses aus dem See sind 2 Schleusen angeordnet. 
Der Bau gestaltete sich insofern schwierig, als mehrere Ge- 
birgszüge durchbrochen werden mussten. Der erste Tunnel 
ist 2360 m, der zweite 125 m und der dritte 850 m lang. Im 
übrigen zieht sich der Kanal zumteil längs eines Gebirgszuges 
hin und ist seiner ganzen Länge nach zementirt. Er wurde 
ursprünglich gebaut, um den Güterverkehr auf Booten 
zwischen dem Inland und den Städten Kioto und Osaka zu 
erleichtern. Das Bett des Kamogawa, der Kicto durchquert, 
und in welchen sich schliefslich das abfliefsende Wasser er- 
giefst, liegt rd. 40 m tiefer als der Kanal. Es handelte sich 
also darum, Boote, welche die Lasten nach dem Biwa See 
bringen sollten, auf diese Höhe zu heben, und die rückkehren- 
den Boote abzusetzen. Zu dem Zwecke wurde eine Draht- 
seilbahn gebaut, welche eine Neigung von 1:15 hat und rd. 
575 m lang ist. Der Wagen, der die Boote aufnimmt, ist so 
tief unter Wasser geführt, dass die Boote schwimmend ihre 
richtige Lage einnehmen können und beim Auffahren des 
Wagens mitgenommen werden; auf ähnliche Weise werden 
Boote im Kanal abgesetzt. Die Seiltrommel wird elektrisch 
angetrieben. Das bedeutende Gefälle wird durch Peltonräder 
ausgenutzt, denen das Wasser in zwei gusseisernen Rohren 
von rd. 1 m Dmr. mit 36,5 m Gefälle zugeführt wird. Es werden 
bislang 800 PS verwertet, die zur Erzeugung von Elektrizität 
in 20 Dynamomaschinen dienen. 


Das Elektrizitätswerk Kioto ist geradezu ein Museum von 
Dynamomaschinen; die verschiedensten Formen, Fabrikate aus 
allen Ländern der Erde, auch japanische Maschinen, sind hier 
vorhanden. Die erzeugte Elektrizität dient teils zur Beleuch- 
tung der Stadt, teils zum Betrieb der elektrischen Strafsen- 
bahn in Kioto, teils wird sie einzelnen Industrien in der Stadt 
Kioto und Umgegend zugeführt. Die Miete für elektrische 
Kraft beträgt pro Jahr und Pferdestärke bei Entnahme von 
30 bis 50 PS 82 M, bei Tag- und Nachtbetrieb also 1,15 Pfg 
pe PS-Std. Die Sekund&rmaschine hat der Mieter auf eigene 

osten zu beschaffen. 

Die gesamte durch den Kanal zur Verfügung gestellte 
Kraft beträgt rd. 2000 PS, die durch verschiedene Anlagen 
bald ganz ausgenutzt sein werden. Im Jahre 1897 ist bereits 


1) Vergl. hierzu Z. 1897 S. 469. 


in Kioto eine Baumwollspinnerei errichtet worden, welche nur 
Wasserkraft verwendet. 

Aehnlich wie in Kioto, beabsichtigt man eine Turbinen- 
anlage in Sapporo, einer sich mehr und mehr entwickelnden 
Industriestadt der Nordinsel Hokkaido, zu errichten, indem man 
die Wasserkraft des Tovohira-Flusses in elektrische Kraft um- 
wandeln will. Die Gesamtanlage ist auf 9 Mill. A veran- 
schlagt. Der Erbauer des Biwasee-Kanales, Dr. Sakuro Tanabe, 
hat auch diesen Plan ausgearbeitet. 

Der schnelle Aufschwung der Industrie in Japan hatte 
eine bedeutende Entwicklung der Ziegel- und Zementfabri- 
kation zurfolge. Obgleich Ziegel im allgemeinen noch mit 
der Hand geformt werden, stehen doch bereits einige Ziegel- 
formmaschinen im Betrieb. Auch die Zementfabrikation hat 
sich letzthin eines ungeahnten Aufschwunges zu erfreuen ge- 
habt; es sind verschiedene bedeutende Fabriken entstanden, 
die gröfsten in Tokio und in Shimonoseki. Der Bedarf des 
Landes ist so grofs, dass ihn das einheimische Fabrikat nicht 
decken kann, vielmehr noch Zement eingeführt werden muss. 
Die Beschaffenheit des japanischen Zementes war lange Zeit 
sehr mangelhaft; man war der merkwürdigen Ansicht, dass 
der Zement vor seiner Verwendung erst ein wenig abge- 
bunden haben müsse. 

Den Industriemittelpunkt Japans bildet von alters her die 
Stadt Osaka, die von zahlreichen Kanälen a Ne wird; 
nicht mit Unrecht führt sie den Namen »die Stadt mit 
999 Brücken«. 1896 hatte Osaka über 5000 Fabriken oder 
Werkstätten mit 1500 Schornsteinen, von denen, trotzdem man 
in dieser Gegend wenig Erdbeben zu befürchten hat, doch 
etwa 700 in Eisen aufgeführt sind. Neben den bereits er- 
wähnten Grofsindustrien finden wir hier auch die chemische 
Industrie entwickelt. Die grofsen Schwefelsäure- und Alkali- 
werke haben aber ihre Blütezeit augenscheinlich bereits hinter 
sich; heute stehen sie zum grofsen Teile still, da sie den Wett- 
bewerb mit den eingeführten Stoffen nicht aufnehmen können. 
Die Osaka Alkali Co. hat ihren Betrieb infolge schlechter Ver- 
waltung einstellen müssen. 

Die Stadt Osaka hat 4 Rapssamenölpressereien mit zu- 
sammen 1245 PS Betriebskraft, die alle mit den neuesten Ma- 
schinen ausgerüstet sind. Die Anlagen sind den unsrigen 
ähnlich, nur das Filtriren des Oeles ist abweichend. Holz- 
kasten von 1 m x 2m Grundfläche sind durch Zwischenwände 
in Abteilungen von etwa 10 cm im Geviert zerlegt; in diese 
werden Röhren aus japanischem ungeleimtem Papier, welche 
unten zugebunden sind, eingesetzt, in die das zu filtrirende 
Oel gegossen wird. Trotzdem es nur aufserordentlich lang- 
sam durchsickert, fliefst doch infolge der vielen Zellen ein 
ununterbrochener Strahl aus den Kasten ab. 

Auch eine Bürstenfabrik habe ich besucht; hier waren 
etwa 300 Arbeiter insbesondere mit der Anfertigung von 
Zahnbürsten für die Ausfuhr nach Amerika beschäftigt. Sämt- 
liche Maschinen waren aus Amerika eingeführt worden. Recht 
gut entwickelt sind auch die Uhrenfabriken; allerdings fertigt 
man meist nur Wanduhren an; bei der Herstellung von 
Taschenuhren ist man noch auf zu grofse Schwierigkeiten 
gestofsen. 

Glasbläsereien giebt es mehrere in Japan; sie sind infolge 
des zunehmenden Bedarfs an Flaschenbier gut beschäftigt, 
es ist ihnen aber noch nicht gelungen, Flaschen zur Aufnahme 
von kohlensaurem Wasser herzustellen, die den Druck der 
Kohlensäure auszuhalten vermögen. 

Entgegen dem Chinesen hat sich der Japaner so an den 
Genuss von Bier gewöhnt, dass es neben Reiswein mit zu deu 
Volksgetränken gerechnet werden darf. Es bestehen 5 grofse 
Brauereien in Japan, teils mit deutschen Braumeistern, teils 
mit Japanern, welche das Bierbrauen in Deutschland erlernt 
haben. Obgleich das japanische Bier noch nicht auf der Höhe 
unserer Biere steht, ist es doch als leichtes, angenehmes Ge- 
tränk zu bezeichnen. 


Eine der wichtigsten Industrien, der noch eine bedeutende 
Entwicklung in den warmen Ländern Ostasiens, besonders in 
Japan, bevorsteht, ist die Erzeugung künstlichen Eises. Eis- 
werke finden wir bereits in den Hafenplätzen Yokohama und 
Kobe. Für Tokio und für Osaka sind je 2 solche Werke ge- 
plant, und ebenso werden in Kioto und Nagoya in nächster 
Zeit Eisfabriken eröffnet werden. Die Japaner verwenden das 
Eis weniger zum Kühlen von Getränken (dazu benutzen sie 
kaltes Wasser), geniefsen aber gern Roheis, welches aut einem 
Eishobel zu Schnee geschabt ist, mit einigen Tropfen Frucht- 
saft versetzt. 

Wie die Japaner europäische Erzeugnisse überall nachzu- 
ahmen suchen, haben sie es auch in der Bleistiftfabrikation 
gethan. Das Titelblatt der Schachteln trägt das Bild der Fa- 
brikanlage einer grofsen fremden Firma, deren Name geän- 
dert ist. Es sind indessen nur ganz kleine Hausbetriebe, in 
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denen die japanischen Bleistifte hergestellt werden. Thre Qua- 
lität ist sehr gering, aber auch der Preis sehr niedrig; viel- 
fach ist das Gross von 1.4 an zu haben. Wie Bleistifte wird 
auch Schmirgelleinen nachgeahmt, dieses allerdings in etwas 
besserer Beschaftenheit; den Japanern steht ein sehr harter, 
schmirgelartiger Sand zur Verfügung, den sie mahlen und 
sieben und für den genannten Zweck verwenden. Durch ge- 
eignete Färbung gelingt es, ein dein eingeführten Fabrikat 
so Ähnliches Erzeugnis herzustellen, dass nur dem kundigen 
Beobachter die Täuschung nicht entgeht. 

Alles in allem kommt man zu der Ueberzeugung, dass 
die Konkurrenzgetahr, die uns von Japan droht, nicht auf 
allen Gebieten so gefährlich ist, wie man vielfach befürchtet. 
Allerdings werden die Japaner in einigen Industrien wohl 
die Bedürfnisse ihres Landes allmählich decken lernen, da sie 
billig liefern, natürlich aber auch entsprechend geringere 
Qualitäten auf den Markt bringen. Gegen eine schnelle Weiter- 
entwicklung der Industrie in den nächsten Jahren sprechen 
viele Gesichtspunkte. Japan hat sich von seiner finanziellen 
Krisis noch nicht erholt; die Einnahmen des letzten Krieges 
sind in industriellen Unternehmungen festgelegt, und zur Zeit 
meines Aufenthaltes herrschte ein derartiger Geldmangel, 
dass verschiedene Neuanlagen nicht fertiggestellt werden 
konnten. 

Die Preise der Lebensbedürfnisse sind in Japan in den 
letzten Jahren gewaltig, seit 1886 etwa um 50 vH gestiegen, 
die Löhne aber nicht im gleichen Verhältnis; kein Wunder, 
dass da Unzufriedenheit unter den Arbeitern herrscht. Das 
moderne Mittel des Streiks ist den Japanern ganz geläufig. 
Während dreier Monate meines Aufenthaltes in Japan fan- 
den 28 Streiks statt; bei 22 war die Ursache Unzufriedenheit 
mit den Löhnen, und 16 davon wurden durch Bewilligung der 
Forderungen beigelegt. Dass die Unzufriedenheit sich nicht 
nur in einzelnen Industrien geltend macht, ist deutlich daraus 
zu erkennen, dass sich diese Streiks auf etwa 20 verschiedene 
Industriezweige verteilten. 

Die Leistungsfähigkeit des einzelnen Arbeiters ist auch in 
Japan nicht dieselbe wie in Europa. Man kann vielleicht im 
Durchschnitt 3 Japaner auf 2 Europäer rechnen; allerdings ist 
die Ausdauer und Geduld des japanischen Arbeiters aufser- 
ordentlich grofs; er verlangt aber eine nachsichtige und milde 
Behandlung. 

Einer der Hauptgründe, welcher der Weiterentwicklung 
der Industrie in Japan entgegensteht, ist der Mangel an weib- 
lichen Arbeitskräften. Verschiedene Fabriken, besonders 
Baumwollspinnereien und Webereien, waren nur aus diesem 
Grunde genötigt, einen Teil ihrer Anlagen still stehen zu 
lassen. Dem Mangel an Arbeitskräften im Kohlenbergbau hat 
man durch Anwerbung koreanischer Arbeiter abzuhelfen ge- 
sucht. Diese sollen sich anfangs auch ganz gut eingerichtet, 
aber später zu inneren Unruhen Veranlassung gegeben haben. 
Der Frage nach Heranziehung von chinesischen Arbeitskräften 
wird man in anbetracht des Nationalhasses, der durch die 
letzten Ereignisse aufs neue angefacht worden ist, wohl nicht 
näher treten. 

Bis jetzt sind erst 0,4 vH Männer und 0,6 vH Frauen, also zu- 
sammen nur 1vH der Gesamtbevölkerung des Landes, in Fa- 
briken beschäftigt. Wenn bei solch geringem Verhältnis be- 
reits Mangel an Arbeitskräften eintritt, wer will dann dem 
Lande eine industrielle Blütezeit prophezeien? Dass sich die 
seit Jahrhunderten an den Ackerbau gewöhnte Bevölkerung 
in ihrer Gesamtheit plötzlich der Industrie widmen wird, steht 
‚nicht zu erwarten, und einzelne Ausnahmen sind nicht aus- 
schlaggebend. 

Um einen Einblick in die japanischen Arbeiterverhältnisse 
zu bekommen, ist es nötig, sich zunächst über die landes- 
übliche Arbeitszeit zu unterrichten. In Japan kennt man 
ebensowenig wie in China einen Sonntag. Die meisten Werke 
setzen aber alle 14 Tage einen Tag aus, um die Maschinen zu 
putzen. In den gröfseren Anlagen ist, wenn irgend thunlich, 
Tag- und Nachtbetrieb mit Personalwechsel alle 14 Tage und 
12stündigem Schichtwechsel üblich; in vielen Hausindustrien, 
besonders in der Seidenweberei, ist eine 15- bis 16stiindige 
tägliche Arbeitszeit nichts seltenes. Auf das Alter der Ar- 
beiter nimmt man keine Rücksicht, und in vielen Gewerben, 
besonders in den Streichholzfabriken, werden Kinder beschäf- 
tigt, die, soweit ich schätzen konnte, kaum älter als 6 bis 
7 Jahre sein mochten. Vielfach erhalten die Arbeiter in der 
Fabrik Wohnung und Nahrung, die ihnen allerdings berechnet 
werden. Statistische Ermittlungen ergaben, dass seit einigen 
Jahren eine besonders grofse Sterblichkeit unter der Fabrik- 
bevölkerung herrsche; die Folge davon war, dass man einen 
Ausschuss wählte, der die Fabriken besichtigen und Aufklä 
rung über die Arbeiterverhältnisse geben sollte. Man trat in 
der Folge dem Gedanken näher, ein Arbeiterschutzgesetz zu 
erlassen, indem man vorschlug, die tägliche Arbeitszeit zu be- 
grenzen und die Beschäftigung von Kindern in Fabriken auf 
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ein gewisses Alter zu beschränken. Ob ein solches Gesetz 
inzwischen in Kraft getreten ist, ist mir nicht bekannt; ich 
bezweifle es, da die meisten Industriellen damals lebhaften 
Widerspruch erhoben. 

Nachdem Handelsverträge zwischen Japan einerseits und 
Frankreich, Oesterreich und der Schweiz anderseits abge- 
schlossen waren, trat auch der Handelsvertrag zwischen 
Deutschland und Japan im vorigen Jahre in Kraft. Da hier- 
nach Ausländern gewisse Rechte, insbesondere betreffs des 
Erwerbs von Grundeigentum, zugestanden sind, liegt es nahe, 
diese Frage hier kurz zu betrachten. Grund und Boden darf 
nach Art. III der neuen Verträge von Ausländern nur gepachtet 
werden. Ueber die Zeit, für welche derartige Pachtverträge 
abgeschlossen werden können, hört man verschiedene Mei- 
nungen. Abgesehen von dieser Rechtsunsicherheit stellen sich 
den Ausländern bei der Errichtung von Fabrikanlagen der- 
artige Schwierigkeiten entgegen, dass man von einem solchen 
Schritte nur abraten kann. Selbst dem Japaner ist es nicht 
leicht, einen regelmäfsigen Betrieb aufrecht zu erhalten; dazu 
kommt noch die Abneigung des Japaners allen fremden 
Nationen gegenüber. Ein für die Deutschen besonders wich- 
tiger Umstand ist das Aufhören der Konsulargerichtsbarkeit 
mit dem Inkrafttreten des neuen Handelsvertrages. Den Vor- 
wurf, die japanischen Gerichte seien parteiisch, muss man 
allerdings als ungerecht zurückweisen, wenn man den Aus- 
gang derjenigen Prozesse betrachtet, die von Fremden gegen 
Japaner in der Zeit von 1890 bis 1896 vor dem Gericht zu 
Yokohama verhandelt wurden. Von 64 Fällen wurden ent- 
schieden zugunsten der Fremdem 36, zugunsten der Japaner 
20, ausgeglichen wurden 8 Fälle. Man muss hier also ab- 
warten, wie sich die Verhältnisse in Zukunft gestalten werden. 

Um nochmals auf die Frage nach dem drohenden Wett- 
bewerb Japans zurückzukommen, so sind auch die elementaren 
Hindernisse, die sich der Errichtung industrieller Unterneh- 
mungen in Japan entgegenstellen, besonders Erdbeben und 
Ueberschwemmungen, nicht aufser acht zu lassen. Die Neu- 
anlage von Fabriken ist auch sonst noch mit Schwierigkeiten 
verbunden, die bei uns vollständig in Wegfall kommen. Wo 
es auch sein mag, selbst in nächster Nähe der Grofsstädte, 
finden wir Reisfelder, die als Bauplatz dienen müssen. Nun 
ist aber bekannt, dass der Reis nur in sumpfigem Boden gut 
gedeiht, und dort, wo nicht genügend Wasser vorhanden ist, 
wird es zugepumpt. Das erste Erfordernis für den Bau einer 
Fabrik ist also, das Gelände mit Sand aufzufüllen. Ich habe 
überall gefunden, dass hierzu eine Schicht von 1'⁄ bis 2 m 
Höhe ertorderlich ist; mit welchen Unkosten eine derartige 
Arbeit verbunden ist, lässt sich leicht begreifen. Die gröfste 
Schwierigkeit tritt aber bei Gründung der Dampfmaschinen- 
anlagen ein. Hier bleibt nichts anderes übrig, als einen Pfahl- 
rost zu bauen, um wenigstens eine einigermafsen sichere 
Unterlage zu schaffen. Bedenkt man noch die teuern Preise 
für Grund und Boden und die Erhöhung der Maschinenpreise 
durch Transport und Zoll, so kann man sich ein Bild machen, 
um wie viel höher sich das Anlagekapital eines gröfseren 
Unternehmens stellt, als bei uns. 

Wir erkennen also, dass es den Japanern im Wettkampf 
mit Europa durchaus nicht leicht werden wird, den Sieg davon- 
zutragen. 


Der Verband Deutscher Zentralheizungs - Industrieller, 
unter dessen 134 Mitgliedern sich beinahe alle bedeutenden 
deutschen Heizungsfirmen befinden, hielt seine ordentliche Mit- 

liederversammlung am 29. September d. J. zu Hannover ab. 
n den Verhandlungen wurde die Frage der Bezahlung der 
Entwürfe für Heizungs-, Lüftungs- und ähnliche Anlagen er- 
örtert, die infolge geeigneter Schritte bei fast allen Staatsbe- 
hörden gesichert ist und demnächst bei den Gemeinden und 
in späterer Folge auch bei den Privaten durchgeführt werden 
soll. Sodann wurde über die vom Verbande eingeführte 
bessere Rohrqualitit berichtet. Dieses sogen. Verbandsrohr 
wird in den Hauptdurchmessern starkwandiger und aus besse- 
rem Eisen hergestellt, auch auf Druck und Querschnitt geprütt 
und mit einem Prüfungsstempel versehen. Es wird von 
20 deutschen Walzwerken nach den Vorschriften des Verbandes 
hergestellt und nur an die Mitglieder des Verbandes ge- 
liefert. 

Auch die vielfach beobachteten Missbräuche bei Verge- 
bung von Anlagen, hervorgerufen durch Einforderung einer 
übermäfsig grofsen Anzahl von Entwürfen und Kostenan- 
schlägen, wurden besprochen und scharf getadelt. Abhülfe 
hierin versprach man sich nur von allgemeiner Einführung 
der Bezahlung der Entwürfe, wofür der Verband in dem ab- 

elaufenen Geschäftsjahre eine mäfsige, nur annähernd die 
elbstkosten deckende Gebührenordnung ausgearbeitet und 
weiteren Kreisen im Druck zugänglich gemacht hat. 

Endlich wurde beschlossen, die nächste ordentliche Mit- 
gliederversammlung in Mannheim abzuhalten. 
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Patentbericht. 


Kl. 18. Nr. 111853. Wasserröhrenkessel. Gebr. Sulzer, 
Winterthur. Zwei Reihen Querkammern e sind zwi:chen mehreren, 
durch lotrechte und schräge Umlaufrohre d verbundenen Lingskesseln 
c angcordnet, welche als Wasser- und Dampfsammler dienen. Je zwei 
schräg über einander liegende Kammern e sind durch stark geneigte, 


von aufsen beheizte Wasserröhren f und zentrisch darin angeordnete 
Siederöhren mit einander verbunden, sodass sich das aus den unteren 
Querkamınern aufsteigende Wasser nach beiden Selten in die oberen 
Längssammiler verteilen und durch die Umlaufrohre d in die unteren 
Samınler und Querkammern zurückfallen kann, und ein doppelter unge- 
hinderter Wasserumlauf entsteht. 


Kl. 18. Nr. 111488. Befestigung von Fieldrohren. Vickers 


Sons & Maxim Ltd., Sheffield. Durch Schraube k wird ein kurzes 
Rohr ! gegen das vordere Ende des äufseren Rohres g gepresst und 


die zentrale Lage dos inneren Rohres h vorn durch einen Trichter i 
und hinten durch eine Schale o gesichert, welche durch Klammern p 
mit dem inneren Rohr verbunden ist und beim Herausziehen als Kratzer 
für das äufsere Rohr dient. 


Kl. 14. Nr. 110181. Kolbenschiebersteuerung. F. W. Gordon, 
Philadelphia. In jedem Cylinderdeckel sind zwei parallel zur Cy- 
linderachse bewegliche Einlassschieber e, o und Auslasschieber a, a, an- 
geordnet, von denen e 
und a beim Ein- 
wärts-, e und a, 
beim Auswärtsschie- 
ben Öffnen, und die 
Stangen je zweier 
Einlass- sowie zweier 
Auslassschieber sind 


durch zweiarmige Hebel A, A, verbunden, sodass die Dampfdrücke sich 
ausgleichen und das Gestänge nur die Reibungswiderstände zu über- 
winden hat. Die in den Arbeitscylindern bewegten Teile von e und a 
werden von einer Rippenführung getragen. Diese Steuerung ist für 
Dampfmaschinen und für Luftkompressoren verwendbar. 


Kl. 14. Nr. 110862 (Zusatz zu Nr. 101258, Z. 1899 S. 1515). 
Ventilsteuerung. H. Wiegleb, Düsseldorf. Das die Exzenterstange 
s mit dem Reglerstellhebel A 
verbindende Kniehebelpaar (E 
ist so weit nach oben in den 
Steuerbock verlegt, dass der 
Anschlusspunkt a mit dem Ge- 
lenkpunkte zwischen s und der 
Schwinge g zusammenfällt, wo- 
durch die von ik angetriebene, 
die Mitnehmerklinke mı m (Ne- 
benfigur) auslösende, hier auf 
Druck beanspruchte Stange ¢ 
sehr kurz wird oder ganz ent- 
behrt und durch einen Anschlag 
æ (Hauptfigur) ersetzt werden 
kann. Beim Rückhube gestattet 
eine Feder o das Weggleiten von m über den Ventilhebel n. 


Kl. 14. Nr. 110456. Doppelschiebersteuerung. N. Meurer und 
Ph. Schwarz, Köln a/Rh. Die hin- und hergehenden, von einander 
unabhängigen Bewegungen des i 
Grund:chiebers n und der Deck- 
schieber g, gı werden durch eine 
und dieselbe umlaufende Steuer- 


welle a mittels einer festen Muffe o zm a. e 
und zweier längsverschleblicher Fame Si ae | 
Muffen d, bı erzeugt, in deren Schub- D att re 


kurvennuten o, kb die Schieber y FN 

mit Ansätzen p, #, i, eingreifen. Zur 

Längsverstellung von 6, bh auf a zwecks Erzielung verschiedener Füllungs- 
grade dient ein vom Regler quer zu verstellendes Mittelstück s, das 
durch Hebel 7,7; an 6,6, und durch eine Schraube ¢ an den Regler- 
hebel « angeschlossen ist. 


Kl. 47. Nr. 110895. Rollenlager. A. E. Burnout, Bonniéres (Seine 
und Oise, Frankreich). Die Lager- 
schale besteht aus einem aufsen 
doppelkegelförmigen, ein-oderzwei- 
teiligen Ringe m, der zwecks Fede- 
rung durch eine Rippe g verstärkt 
ist und im Lagergehäuse 7 durch 
Einschrauben eines hohlkegelför- 
migen Ringes ! zusammengedrückt 
werden kann, um die Rollen b mit 
ihren Zapfen c in den Führungs- 
schlitzen d der Scheiben e ein- 
und nachzustellen. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Wassergas im Vergleich mit andern brennbaren Gasen. 


_ Durch Hrn. Ingenieur Weifshuhn-Iunsbruck werde ich 
darauf aufmerksam gemacht, dass sich in meinen Aufsatz 
»Wassergas im Vergleich mit andern brennbaren Gasen« bei 
der Berechnung des Mischgases aus Leuchtgas und Wasser- 
gas ein Febler eingeschlichen hat. Ich bitte daher freund- 
lichst, den werten Lesern Ibres Blattes davon Kenntnis zu 
geben, dass es auf Seite 1345 r. Sp. Z. 9. v.u. heifsen muss: 


»aus 46,5 kg Koks entstehen 64,5 cbm Wassergas«. Unter Zu 
grundelegung dieser Aenderung stellt sich der Wärmewert 
von 1cbm Gas auf 3270 WE anstatt 3670 WE, und 1 cbm Misch- 
gas stellt sich auf 1,57 Pfg anstelle von 2,35 Pfg, sodass 1000 WE 
0,48 Pfg kosten. Hrn. Ingenieur Weifshuhn bin ich für seine 
freundliche Mitteilung sehr verbunden. 


Mit Hochachtung 
Joh. Körting. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Normalien zu Rohrleitungen für Dampf von hoher Spannung, 


aufgestellt vom Verein deutscher Ingenieure 1900. 


Am 29. April 1896 beantragte der Fränkisch -Oberpfäl- 
zische Bezirksverein deutscher Ingenieure unter Vorlegung 
von Vorschlägen beim Gesamtverein, Normalien zu Rohren, 
Formstücken und Ventilen für hohen Dampfdruck aufzustellen. 
Der Gesamtverein legte die Angelegenheit mit seinem Rund- 
schreiben vom 26. September 1896 den Bezirksvereinen vor, 
deren Aeufserungen sehr von einander abwichen. Auf Antrag 
des Vorstandes beschloss die XXXVIII. Hauptversammlung 1897 
in Cassel, die weitere Bearbeitung einem Ausschusse zu über- 
tragen, der aus folgenden Mitgliedern des Vereines gebildet 
wurde: 


v. Bach, Baudirektor, Professor des Maschineningenieur- 
wesens an der Technischen Hochschule, Stuttgart; 

Kinbach, Oberingenieur der Elektrizitäts- A -G. vorin. 
Schuckert & Co., Nürnberg; 

Lange, Oberingenieur bei C. W. Julius Blancke & Co., 
Merseburg; 

Oeking, Ingenieur und Stahlgiefsereibesitzer, Düsseldorf; 

Peters, Direktor d. Vereines deutscher Ingenieure, Berlin ; 

Stribeck, Professor, Direktor der Zentralstelle für wissen- 
schaftlich-technische Untersuchungen, Neu-Babelsberg 
bei Berlin; 
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Veith, Geh. Marine-Baurat und Maschinenbau-Direktor, 
Kiel; 

Westphal, Civilingenieur, Berlin. 

Dieser Ausschuss, an dessen Beratungen später noch 


Hr. Prüsmann, Oberingenieur bei Schäffer & Buden 
berg, Magdeburg, und 

Iir. Carl Sulzer, Ingenieur, i/F. Gebr. Sulzer, Win- 
terthur, 


teilnahmen, stellte im März 1899 aufgrund eingehender Vor- 
arbeiten einen Entwurf zu den Normalien unter Beifügung 
der leitenden Grundsätze auf. Als solche Vorarbeiten seien 
hier besonders die Berechnungen des Hrn. Westphal ge- 
nannt, welche den Konstruktionsvorschriften zugrunde gelegt 
wurden, und die Festigkeitsversuche, welche Hr. v. Bach in 
der mechanisch-technischen Versuchsanstalt zu Stuttgart mit 
Versuchsrohren und Ventilen aus Stahlguss, Bronze und 
Gusseisen anstellte, und zu denen der Verein deutscher 
Ingenieure die Mittel gewährte; s. Z. 1899 S. 321 u. f., 694 
u. f. Verschiedene Firmen hatten durch Lieferung von Ver- 
suchskörpern diese Versuche unterstützt. 

Der Bericht des Ausschusses wurde am 28. März 1899 
den Bezirksvereinen zur Aeufserung übersandt, und die ein- 
gegangenen Antworten wurden vom Ausschuss in seiner 
Sitzung vom 4. November 1899 unter Mitwirkung der Herren 
Prüsmann und Sulzer geprüft. Für einen bis dahin un- 
erledigt gebliebenen Teil der Normalien: die kupfernen Rohre, 
für welche die Bestimmungen der Kaiserlichen Marine gelten 
sollten, übernahm es Hr. Veith, die Zeichnungen zu liefern. 
Es fand dann noch am 17. Januar 1900 bei Gelegenheit der 
Versammlung des Vorstandsrates des Vereines deutscher Inge- 
nieure in Berlin eine Besprechung zwischen den Herren v. Bach, 
Peters, Sulzer, Veith und Westphal statt, in welcher 
die von Hrn. Veith inzwischen eingesandten Zeichnungen der 
Flanschverbindungen bei Kupferrohren und Darstellungen ver- 
schiedener Konstruktionen schmiedeiserner Rohre, die Hr.Veith 
und Hr. v. Bach vorlegten, besprochen wurden. 

Unter Benutzung der oben angeführten Arbeiten und 
Beschlüsse sind dann von Hrn. Westphal die Normalien iu 
den zu diesem Bericht gehörigen Zeichnungen und Tabellen, 
s. ©. 1484 bis 1487, zusammengestellt und vom Ausschuss 
in seiner Sitzung vom 21. März 1900 endgültig beschlossen 
worden 1). 

Aus den folgenden Bemerkungen geht die Entstehung 
der einzelnen Bestimmungen und ihre nähere Begündung hervor. 


1) Geltungsbereich 
der Normalien hinsichtlich des Rohrdurchmessers und 
des Dampfdruckes; Prüfungsdruck. 


Die Normalien gelten für Rohrdurchmesser von 


30 bis 400 mm Dmr. und für einen Betriebs-Ueber- 


druck von 8 bis 20 Atm; für Rohre von mehr als 
300 mm Dmr. ist aufserdem eine Zahlenreihe der Ab- 
messungen für 15 Atm Ueberdruck aufgestellt. 


Die Einzelstücke sind bei gewöhnlicher Tem- 
peratur mit dem zweifachen höchsten Betriebsdruck 
zu prüfen, und dabei sind die Rohre, während sie 
unter Druck stehen, mit dem Hammer abzuklopfen. 
Es empfiehlt sich, auch die fertigen Rohrleitungen 
zu prüfen, und zwar nach den für Dampfkessel 
geltenden Vorschriften. 


Der Fränkisch-Oberpfälzische B.-V. hatte vorgeschlagen, 
die Normalien für Rohrdurchmesser von 50 mm bis 350 mm 
gelten zu lassen. In seinem Entwurf vom 24. März 1899 
glaubte der Ausschuss, dem Bedürfnis mit Normalien für 
90mm bis 300 mm Dmr. zu genügen. Die Aeufserungen der 
Bezirksvereine und mehrfach ausgesprochene Wünsche von 
Fachleuten bestimmten ihn jedoch, die Normalien von 30 mm 
bis 400 mm Dmr. auszuarbeiten. Indessen hat es der Ausschuss 
im Hinblick auf die weiter unten mitgeteilten Aeufserungen 
von Maschinenfabriken und Sachverständigen für zweckmäfsig 
erachtet, für Rohre von mehr als 300 mm Dmr. aufser den 
Mafsen für 20 Atm auch solche für 15 Atm aufzustellen, weil 


) Von den Zeichnungen werden farbige Tafeln hergestellt, die 
demnächst zusammen mit der Tabelle von der Geschäftstelle des Vereines 
käuflich bezogen werden_können. 
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vorläufig Anlagen mit höherem Dampfdruck als 15 Atm noch 
selten ausgeführt werden und es bei den grofsen Durchmessern 
hinsichtlich der Kosten schon etwas Erhebliches ausmacht, ob 
sie für 15 oder 20 Atm berechnet sind. 

Für die Rohrdurchmesser sind die Zahlen der schon 
früher vom Verein deutscher Ingenieure aufgestellten Normalien 
für gusseiserne Flanschrohre beibehalten worden; für Rohre, 
deren Durchmesser zwischen den in den Normalien ange- 
gebenen Stufen liegen, sollen jeweils die Mafse der höheren 
Stufe gewählt werden. 

Der Fränkisch-Oberptälzische B.-V. hatte bei seinen Vor- 
schlägen einen höchsten Betriebsdampfdruck von 15 Atm ange- 
nominen. Der BerlinerB.-V. war der Meinung, dass beiZugrunde- 
legung dieses Höchstdruckes dem Bedürfnis nicht auf längere 
Zeit hinaus entsprochen werden würde, und richtete zur Klärung 
dieses Punktes Anfragen an 39 Maschinenfabriken und Sach- 
verstindige. Von den 34 Antworten waren 14 der Ansicht, 
dass 15 Atm in absehbarer Zeit dem Bedürfnis entsprechen 
würden, 20 empfahlen aber, die Normalien auf 20 Atm aus- 
zudehnen. Da der Ausschuss ebenfalls dieser Ansicht war, so 
beschloss er, in der Erwägung, dass die bereits vorhandenen 
Normalien für gusseiserne Flanschröhren bis 8 Atm ver- 
wendbar sind, den Entwurf zu den Normalen für hohen 
Dampfdruck für 8 bis 20 Atm auszuarbeiten. Von den Be- 
zirksvereinen haben nur der Berliner und der Hamburger 
eine Zwischenstufe von 8 bis 12 Atın gewünscht. Der Aus- 
schuss beschloss jedoch, diese Zwischenstufe nicht einzuführen, 
um Verwechslungen zu vermeiden. 

Den Berechnungen und Beschlüssen des Ausschusses 
liegt die Voraussetzung zugrunde, dass die Einzelstücke vor 
dem Einbau in eine Rohrleitung mit dem zweifachen höchsten 
Betriebsdruck geprüft werden. Eine solche Vorschrift auch 
für die fertigen Rohrleitungen zu einer bindenden zu machen, 
hat der Ausschuss nicht für angezeigt erachtet, da es in 
manchen Fällen nicht ausführbar sein dürfte, diese Vorschrift 
streng zu erfüllen, namentlich bei längeren und verzweigten 
Leitungen; auch könnte es sich hierbei nur noch um eine 
Prüfung auf Dichtheit handeln, in welcher Beziehung die 
Wasserdruckprobe nicht als völlig stichhaltig für den nach- 
herigen Betrieb mit Dampf angesehen werden kann. 

Die fertigen Rohrleitungen mit höherem Druck zu pro- 
biren, als für Dampfkessel vorgeschrieben ist, liegt nach An- 
sicht des Ausschusses kein Grund vor. 


2) Druckfläche der Flanschverbindungen. 


Die den Festigkeitsberechnungen zugrunde ge- 
legte Druckfläche der Flanschverbindungen ist 
gleich der Kreisfläche, welche sich bis zur Aufsen- 
kante der Dichtungsringfläche erstreckt. 


3) Baustoffe. 


a) Gusseisen. 
Gusseisen darf 


bis 8 Atm zu Rohren, Formstücken und Ventil- 
körpern für alle Durchmesser, 

von 8 bis 13 Atm zu Ventilkörpern und Form- 
stücken für alle Durchmesser, zu Rohren nur bis 
150 mm Dmr., 

von 13 bis 20 Atm überhaupt nicht verwendet 
werden, mit Ausnahme von Ventilen bis 50 mm Dir. 


Das Gusseisen muss mindestens eine Biegungs- 
festigkeit von 2500 kg/qcm bei 18 mm Durchbiegung 
besitzen, gemessen an quadratischen Stäben mit 
Gusshaut, welche 30 mm Seitenlänge des Quer- 
schnittes haben, und deren freie Auflagerlänge Im 
beträgt. 


In der Erwägung, dass die Festigkeitseigenschaften des 
Gusseisens die für grofse Dampfleitungen mit hohem Druck 
unentbehrliche Sicherheit nicht gewähren, ist der Ausschuss 
nach wiederholten Beratungen zu dem Beschlusse gelangt, 
Gusseisen nur in beschränktem Mafse zuzulassen. Er hat 
nicht unbeachtet gelassen, dass es möglich ist, die Festigkeit 
und Zähigkeit des Gusseisens durch sorgfältige Auswahl der 
Rohstoffe und durch Zusatz von Schmiedeisen bedeutend zu 
verbessern. Es giebt Firmen, welche darin eine, ‚so grofse 
Sicherheit und Erfahrung besitzen, dass "ihnen unbedenklich 
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gestattet werden kann, in weitergehendem Mafse, als vom 
Ausschuss bestimmt, Gusseisen zu Ventilen und Fortmstiicken 
zu verwenden (vergl. Zeitschrift des Vereines deutscher In- 
genieure 1900 S. 409 u. f.). Dennoch hat der Ausschuss die 
Verwendung von Gusseisen für den hier vorliegenden wich- 
tigen und verantwortungsvollen Zweck nicht weiter ausdehnen 
zu sollen geglaubt, weil die erforderliche Sicherheit für die 
Vorzüglichkeit der Gussware nieht durch Vorschriften erlangt 
werden kann. 


b) Bronze. 


Für Ventilkörper und Formstücke ist Bronze 
zulässig, vorausgesetzt, dass die Bronze eine Zug- 
festigkeit von mindestens 2000 kg/qem bei mindestens 
15 pCt Dehnung besitzt. 


Zahlreiche Versuche mit Bronzen von verschiedenen Er- 
zeugungsstellen, sowohl von der kaiserl. Marine als auch von 
Hrn. v. Bach veranstaltet, haben — auch bei Bronzen gleicher 
Zusammensetzung: 87 Kupfer, 8,7 Zinn, 4,3 Zink und 
91 Kupfer, 5 Zinn, 4 Zink — sehr verschiedene Ergebnisse 
hinsichtlich der Festigkeit und Dehnung ergeben. Immerhin 
ist durch diese Versuche festgestellt, dass die vom Ausschuss 
geforderten Mindestzahlen von guten Lieferanten mit Sicher- 
heit erwartet werden können. 

So grofs die Unterschiede in den Festigkeitszahlen aber 
auch waren — sie schwankten bei den Bachschen Versuchen 
zwischen 2682 und 1823 kg/gem bezw. 47 und 6,4 pCt Deh- 
nung bei Bronzen obiger Zusammensetzung —, so wenig ver- 
schieden haben sich bei einer Reihe dieser Versuche die 
Werte der Materialinanspruchnahme in den Punkten, in denen 
die Streckung stärker zuzunehmen beginnt, ergeben. Dieser 
Punkt hat bei etwa 900 kg/gen gelegen. Es wäre also bei 
Verwendung der geprüften Bronzen eine Inanspruchnahme 
von 900 kg/qem bei der doppelten Belastung (Probebelastung) 
und von 450 kg/qem bei der einfachen Belastung (Arbeits- 
belastung) noch zulässig. Demgemiifs ist der Ausschuss zu 
der Bestimmung gelangt, dass Bronze in der Regel nicht 
höher a's mit 450 kg/qem, nur ausnahmsweise mit höchstens 
500 kg/gem, in Anspruch genommen werden soll. 

Die Versuche des Hrn. v. Bach und der kaiserl. Marine 
sind bei gewöhnlicher Temperatur ausgeführt worden. Mit 
Rücksicht auf die hier vorliegende Verwendung ist beschlossen 
worden, auszusprechen: »Inwieweit Bronze und Kupfer für 
überhitzten Dampf verwendet werden können, muss noch durch 
Versuche festgestellt werden: Versuche in dieser Richtung 
werden, nachdem der Verein deutscher Ingenieure Geldmittel, 
und zwar zunächst für die Untersuchung von Bronze, be- 
willigt hat, angestellt werden. 


c) Kupfer. 


Das Kupfer soll eine Festigkeit von mindestens 
2100 kg/qem bei mindestens 35 pCt Dehnung be- 
sitzen. (Vorschrift der kaiserl. Marine.) 


d) Schweifseisen, Flusseisen, Stahlguss. 


Aus Schweifseisen oder Flusseisen können an: 
gefertigt werden: die Schrauben; aus Schweilseisen, 
Flusseisen oder Stahlguss: die Flansche; aus 
Schweifseisen oder Flusseisen: die Rohrwandungen, 
sofern sie nicht aus Kupfer bestehen sollen. Die 
Ventile werden aus Stahlguss, die Formstücke aus 
Stahlguss oder Schweifseisen hergestellt, sofern 
nicht Bronze gewählt wird oder nach dem unter 3a) 
Gesagten Gusseisen zulässig ist. | 


Die Zahlen der Festigkeit und 
sollen betragen: 


der Dehnung 


für Schweifseisen: in der Längsrichtung minde- 
stens 3400 kg/qem bei mindestens 12 pCt Dehnung; 
in der Querrichtung mindestens 3200 kg/qem bei 
mindestens 8 pCt Dehnung; 

für Flusseisen höchstens 4500 kg/qem bei min- 
destens 22 pCt Dehnung; 

für Stahlguss mindestens 3800 kg/qcm bei min- 
destens 20 pCt Dehnung; 


Die Probestäbe sind den Rohren zu entnehmen. 


Angelegenheiten des Vereines 


1483 


Der Ausschuss ist von der Erwägung ausgegangen, dass 
für Rohrleitungen mit hohem Dampfdruck zwar durchweg 
vorzügliche Materialien verlangt werden sollen; dass aber 
anderseits mit dem gerechnet werden muss, was gegenwärtig 
mit Sicherheit bei den Lieferungen erwartet werden kann. 
Diesen Erwägungen entsprechen die für Schweifseisen und 
Flusseisen bestimmten Zahlen. Durch die auf Wunsch des 
Ausschusses vorgenommenen Versuche des Hrn. v. Bach 
— s. Z. 1899 S. 321 u.f., 694 u. f. — haben sich die vom 
Ausschuss verlangten Werte für Stahlguss als leicht erreichbar 
erwiesen; es ergaben sich bei den geprüften Stäben folgende 
Werte: 

Zugfestigkeit 4295 bis 4349 kg/qem; 
Streckgrenze 2266 » 2441 » 
Dehnung 28,7 bis 30 pCt. 


4) Schrauben. 


Die Inanspruchnahme bei 20 Atm Arbeitsdruck 
soll im Schraubenkern betragen: 


bei Schrauben von °/,” engl. Dmr. höchstens 240 kg/qem 


» » so 7 ys » » 310 » 
» » » "ill >» » » 335 » 
» » » 1” >» » 415 » 
» -» » 11,” » » 445 » 


Die Anzahl der Schrauben soll gerade sein. In 
der Symmetrieebene der Ventile sollen keine Schran- 
ben sitzen. 

Für Schrauben von. . Mell 3/4” 7/5" 1” 1/8" engl. Dmr. 
erhaltendieSchraubenlöcher 17 21 24 28 32 mm Dmr. 

Diese Anordnungen entsprechen den Bedürfnissen der 
Praxis. | 

Es war vorgeschlagen worden, die Anzahl der Schrauben 
solle durch 4 teilbar sein. Dieser Vorschlag würde zu un- 
geeigneten Flanschabmessungen und infolgedessen zu Nach- 
teilen führen, die den beabsichtigten Vorteil überwiegen. Da 
überdies auch bei den Normalien der Flanschrohre für nie- 
drigen Druck eine solche Anordnung nicht getroffen ist, so 
hat der Ausschuss diesem Vorschlag nicht zugestimmt. 


5) Rohrwandungen. 


Die Rohrwandungen dürfen nur bis zu den nach- 
stehend angegebenen Grenzen aus Gusseisen be- 
stehen; sonst aus Schweifseisen, aus geschweifstem 
oder gezogenem Flusseisen oder aus Kupfer. 


a) Gusseisen. 


Bis 8 Atm ist Gusseisen für die Rohrwandungen 
bei allen Durchmessern, von 8 bis 13 Atm nur bis 
150 mm Dmr., von 13 bis 20 Atm überhaupt nicht 
mehr zulässig. 


b) Schweifseisen, Flusseisen. 


Das Material in den Rohrwandungen soll beiden 
weitesten Rohren — 400 mm Dmr. — durch den inne- 
ren Druck höchstens mit 400 kg/qem beansprucht 
werden. 

Bei geschweifsten Rohren ist zu beachten, dass die 
Wandung dick genug sein muss, um zuverlässig geschweifst 
werden zu können. 

Im Interesse der Biegsamkeit der Rohrleitungen empfiehlt 
es sich, die Wanddicken nicht sehr stark zu machen; ander- 
seits erfordern die Schweifsarbeit und die Verminderung der 
Festigkeit in der Schweifsnaht reichliches Material. 

Diesen Forderungen hat der Ausschuss zu entsprechen gce- 
sucht, indem er für Rohre bis 200 mm die Wanddicken nach 


D 
der Formel s = Ge + 1 berechnet hat; von da an soll die Be- 
anspruchung des Materials allmählich zunchmen, bis die Wand- 


D oe PR 
dicke für Rohre von 400 mm Dmr. der Formel s= ee 


ent- 
spricht. 

In den Formeln bedeutet s die Wanddicke in mm, p den 
höchsten Betriebsdruck in Atm und D den Rohrdurchmesser 


in mm. 


lichter Durchmesser des Rohres 


D 


mm 
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Für Röhren kleineren Durchmessers hat der Ausschuss | 
| 


beschlossen: Stumpf geschweifste Réhren — sogenannte Kupferne Rohre von 125 mm l. W. und darüber für 


Gasröhren — sollen nicht verwendet werden, son- Dampf von mehr als 8 Atın sind mit verzinktem Stahldraht- 
dern nur nahtlose oder überlappt geschweifste. tau so zu umwickeln, dass die Tauspiralen sich berühren 


anliegenden andern Tauspiralen nicht lose werden; für die 


c) Kupfer. i 
Dicke des Taues gelten folgende Mafse: 


Für die Wandungen kupferner Rohre sollen die 


Bestimmungen der Kaiserlichen Marine mafsgebend 
sein, Ke anordnen: Ä 


und dass bei dem Bruche des Taues in einer Spirale die 
| 
l 


— , 
95-1501155-200/206-250 255- 5-3530 355- 
lichte Rohrweite |} > 190,155 -200'205-250 255-300 305-350,355-400 


mm min | mm | mm min mm 
s= Se E ,5 für Rohre bis 100 mm Dmr. | 
pD Umfang des | | | 
EE für Rohre von 125 mm Dmr. und darüber Drahttaues 0,75 1,0 1,25 15 1,75 2,0 


in e 
(wobei s und D in mm, p in Atm). n em | 


Tafel der Mafse für Normalien zu Rohrleitungen für Dampf 


Wanddicke !) Dichtung Schrauben?) Flansche 


10 | 24 [16900 1 12 | 28 [420 315 
10 26 [20130, 1 14 28 | 450 340 
10 26 |23648| 1 

ı2 28 [27445 1!’ | 16 | 32 |520 405 | 
12 23 [31526 1! | 16 32 |550 435 
12 30 135890 (iis 18 32 1580 465 
12 30 |39900 1! | 20 | 32 |605 490 


wl 
tw 
Va 
= 
© 
= 
2 
=> 
= 


33.48 
35 | 48 


“des Rohres bei | We e SS ë 3 loser | ‘| fester Flansch und für Linsen- 
Ausführung in ca = | mit Nate und Feder mit Linsen S | | Ca | Klänsel Bordring Bordring o dichtung 
ell E E Se | EE a e nl nn 
ka Q L Q | mM =~ ri 
shweite, 51 8 | E |; Lech. es |) Sle EE | 3 a e $ Hotie SZ ? 
oder | SG E = o |2 e ‚15% 2 5 = ee = = Sg | 3 O | > D i 
ISa S| 5/8 le 2538 |£ aa o 2) 8 EH EEN 
Flusseisen; q SI Sie S "Ze e £ = le E es) 2 de EN ZE | J ac 3 
le |> al Eis Lësieëlzä ze ES |S|32| 2 as °%,.l: 8 (2 88 | nginx 
2 o o „| £ 9 |EZ m`’ ao E ZS ZS u fw SI E g ZZie e adaa Tr aus | aus e ze SS 
SSj Ssa] žl 1888 AS bles) S |32 2. 473 3 2 | 8-23 Suhews B ¿342 $5 
| aja Zale] S| Slelississ 2 |7 | 3 [83 8) a |e), i"! gs me | SZ 85%” 
= E ms D Si a 35 & © = © p So © Z v i = 3 Dn CH 
S| 3 E z ig gg |3[& | a] Es g 15|8 53o 3 EM 
Gel  S 2 qe | Bose ee: E 2 o | E = ES = = > 
RENE: | ge ” | SE elt ch S = 3 5 8 = Cc 
om e S z E = i =| kel Qi =| h = Ae => 
8 8 82 83 | A B C, a jòb Â a, P R c alse aoe A A | F e OG fig g—b h h—b h+b| hy i 
d ; | : ` 
mm mm | mın min mm min mm i mni mim | mm | mm mm min min kg | eu gl. mm mm | an mm III mni | mm IAM: mm mm | mm | mm) mu 
I. Rohrleitungen von 
2,25) 2,25| 3 8 |125| 95] 48' 8 4] 5 | 55 Se 4 10 643) Wo ONE 125. 60 | 16 ` 75| 16 | 16 | 12 Ge 6'12 {20 8 | 7 
2,25 2,25] 8,5] 9 | 140] 110 en 8 4! 5 | 68 déi 4' 12] 907 ! 6 | 14 |140 75,17 90| 18 | 18 | 14 ul 9 9 
2,5 |25 | 4 10 | 160] 125 éi s 4] 5 | 80| 70:5 | 12 | 1216, °s 6G! 174160 85] 18:100) 20 | 20 | 16 | 20 q 16 | 24 10 9 
3 8 | 451 11 |175|135 ge 8 4] 5 | 93 | 5 | 14 T "hh G | 17 4175 90, 19 110 alalvlı 17/25 12 | 11 
i | | 
e 9 d 14 H J 8 U 8 ~ 1 23: KA = 3 - 
3 3:14 12 |185 5| 94; 8 4: 5 [106|100| 5 14 20 vi 6 | 17 |185 100| 20 .120 | 22 | 22 | 18 | 22 1 96 12 | 11 
8,5 | 3,5 | 5,5] 13 1200| 160] 105 | 8° 4 5 |120|115| 6 16] 2300 ?⁄4 G | 21 1200 115] 22 ine 23 | 23 | 19 28 | 19 | 27 18! 12 
4 4 | 6 14 |220]180]116; 8 4 | 5 1134]135) 6 16 2737, 3/4 | G | 21 [220 125! 23 !150| 24 | 24 | 20 | 24 : 20 | 2s 13'113 
4 | 4 | 6,| 15 [240 | 190 [128 | 11 5 148| 155, 7 18 3534| 3⁄4 6 | 21 [240 140; 24 160) 26 | 26 | 21 | 26 21] at 14 | 14 
5 5 | 6,5] 16 [270] 220,154] 11 5 176/180; 7 20 4866 3/5; s | 21 [270 170| 28 190] 28 | 28 | 23 , 28 3/3 14,1 
| 
5,5155 | 751 18 ]300|250 | 182, 11 5 | m 210 8 20 | 6537; 7% | 8 | 24 1300 195 | 32 220| 30 | 29 | 24 30 25 |35 14 16 
6 | 12 | 9 20 |330 [280 [212 | 11 5 233812401 8 22 | 8600 7% 10.241330 225: 37 230| 31: 30'25 32 27 37 «15 4 17 
15 269 | 270 ; 
7 300 S 10 24 [14137| 1 | 12 | 28 |390 285 | 42 :310| 34 |: ze 
| 


p 
Na, 
qr 
ee oe e oe © e OG OD sd si N si d 


2 
8 22 110948 7% | 12 | 24 1360 255 | 40 280] 32 


os 490} 41 | 38 
40 


s | 16 12,5] 26 [495/445[376| 14 5 8 


|405 | 415, 10 | 24 419230; 1 14,23 |495 390' 45 415) 36 33 | 28 ' 38 | 33 | 43117 | 21 
s | 16 |14 23 1525 [475 [406 | 14| 3| 8 1435 460 | 10 ' 26 A 1 10 33 1525415 In 445) än 34 29 40] 35 | 45 | 17 ' 22 
9 | 18 |15 30 1555505 | 436, 14 | sl s |4651505!] 10 | zebauen 1 18 | 23 [555 [115 50 475| 38 5 1 30 | 40 | 35 An 17 25 
9 | 18 J16 32 15351535 rn 14 | 5 | 8 | 505 550] 12 23 [28633] 1 | 20 | 23 [585/480 52 505) 40 | 36 | 31 | 42 | 37 | 47 18.2 


darin. 


1) Diese Mafse gelten nur für Rohre von Schweifselsen bezw. Flusseisen oder Kupfer. Von 8 bis 13 Atm Ueberdruck und bis 150 mm Dmr. ist es zulässir, 
3) Die in der Mafstafel angegebenen Wanddicken für Kupferrohre beziehen sich auf 20 (I) und 15 (IT) Atm Ueberdruck; bei geringerem Druck sind die Wanddicken 


Die Feder ist stets 1 mm schmaler als die Nute. 
4) Die Aufsenmafse der Muttern entsprechen den Vorschriften der kaiserlichen Marine für englische und den Beschlüssen des Vereines deutscher Ingenieure 
5) Die Flanschverbindungen der Kupferrohre von 125 und 150 mm 1. Dmr. sind in den Zeichnungen nicht dargestellt; der Unterschied gegenüber den Röhren 
dass die Flanschverbindungen der Rohre von 125 und 150 min 1. Dmr. nur eine Reihe von Nieten haben. Alle Mafse auch dieser Flanschverbindunxzen sind 
*) Unter Baulinge des Ventils ist dasjenige Mafs verstanden, welches sich von Mitte zu Mitte Ventil ohne Rücksicht auf die Dichtung ergiebt, wenn zwei 
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Die Umwickelung ist mit einem guten Anstrich von 
Leinölfirnis zu versehen. 
Wenn möglich, sind gezogene Rohre zu verwenden. 


6) Flansche. 
a) Flanschképfe und Bundköpfe für lose Flansche. 


Die Verbindung der Flansche mit den Rohren 
mittels Lötung allein ist nur für Rohre bis zu 50 mm 
Dmr. zulässig; bei Rohren über 50mm Dmr. muss die 
Sicherung der Flanschköpfe gegen Abschieben von 
den Rohren durch Schweifsen oder Nieten, durch 
Aufrollen, mittels Gewindes oder durch Umbörteln 
erzielt werden, wie das in den zu diesem Bericht 
gehörigen Zeichnungen dargestellt ist. 


| 


Bei Kupferrohren sind die Flansch- und Bund- 
köpfe in Bronze auszuführen. 

Für überhitzten Dampf sind Verbindungen, die 
nur mittels Lötung hergestellt sind, nicht zulässig. 


Bei den hier auch ohne Ueberhitzung inbetracht kommen- 
den hohen Temperaturen erschien dem Ausschuss die Befesti- 
gung zwischen Flansch und Rohr nur mittels Lötung nicht 
sicher genug, um sie bei gröfseren Rohren als 50 mm Dmr. 
zuzulassen. 

Mancherlei Befestigungsarten haben Eingang in die Praxis 
gefunden. Einige davon, die der Ausschuss als zuverlässig 
anerkennen konnte, hat er in die seinem Berichte beigefügten 
zeichnerischen Darstellungen aufgenommen. Bei seinen Er- 
wägungen hat der Ausschuss ferner berücksichtigt, dass es 


von hoher Spannung, aufgestellt vom Verein deutscher Ingenieure 1900. 


Hals für Rohre aus Schweifseisen Niete ftir Rohre aus Schweifs- ic Win Seaton kas ites Niete fiir Rohre aus Um- 
oder Flusseisen eisen oder Flusseisen = Kata l Kupfer börtelung > 
geschraubt oder genietet und Ty o © fi © des D © 
eingerollt gelötet = = KE = Dicke in = = Kupfer- = = 
= - i =. ZS Anzahl el = X S ANEN E g 
S „I8ı®|s |è? 5 | der Niete E ie = 5 e 
E Z = BTS o > P Abstand "ee in einer ~ |o w| g | Abstand = > ZS 
= = = A Sr 4 > S von der ? £ Reihe bei = x 5 © von der e © r 
= Dicke z d S | = E = Aufsen- |© GG 1 = D = = H Aufsen- x: 2 d 
BD | des Hals-| H | u | < |7 |S a| 2 |kante des| S a| = | = des S |m S| £ |kantedes| $ | 2 2 3 = 
m | ansatzes 7 e “| SA sl 2 Halses |> S| & A Halsansatzes 7 22 E Tataga = : 2 = = 
L = Sig |Ba oo %| ™ Im z > E "PR a m = = aa) 
So Kal Kë 2 e = Kal 2 = ES 3 = © Ei | 
£ E S E = = : | @ Nietung 4 © = L*)— 
Sal Ei jee d A SS < C E 2D 
k m my t n o l p q T TI u kı D 0} l qı | w Ww) 2 x Y D +150 
mm | mm mm mm mm mm mm mm mmn mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm 
8 bis 20 Atm Ueberdruck. 
18| 8&8) =] il =] -|-| — Ed ees — Ill I14lI 3 > SIT ol li sl 8 3 80 | 210 
20 E er | es vee ete ll ee | Zi ee EC Be | 55, —| —| —! —] 8 | 85 | 40 | 280 
22; 9) —|1)>—-;, —| —| —7| —~—; —| —| —| —| —] 14 8| — 15,551 sl zl — | — | 8,5 | 8,5 50 | 250 
24 9 | — 1 | — | — — - — | — — — — — | 14 8 — ' 15 6 _ -| — | — | 3,5 4 60 270 
E EE GE WEE EE EEN E | -\-/|-| -|-[s| 8] -|ı| e|- -|- | | 4 4 | 70 | 290 
26 | 10 | _ 1 -| -| -| - I -— — _ — | — — | 15 9 — | 16 6 - | -|- - 4 4,5 80 810 
27 | 11 - ;15| — | - | -| EE — | — — | — | 16 9 — | 16 6 _ -|-| - 4 4,5 90 330 
CE EEE EENE EEE —]17/ 9} -|1| 6] —| EE 5] 100] 850 
32 | 12 | 138 | 15| —-—| -| -l - | -| - | - Le lz — | 42 9 | 10 _ 6! 11 | 17 —' 8145 5,5 | 125 400 
42 | 12 | 14 2 42 | 87 6 | 67 | 13 | 28 | 45 | 28 | 10 7 | 42 9 | 10 — 6 | 11 | 17 — 10 5 6 150 450 
45 | 18 | 15 2 45 | 40 7 | 75 | 14 | 24 | 48 | 80 | 11 8 | 71 | 10 | 12 — 7 | 12 | 19 | 40 8 | 5,5 7 117 500 
47 | 14 | 16 2 47 | 42 8 | 82 | 15 | 25 | 53 | 32 | 12 975 11|1|13 — 8 | 13 | 21 KT 9 6 8 200 550 
50 | 15 | 17 _ | 50 | 45 9 | 84 | 16 | 26 | 55 | 385 | 14110] 79 | 12 | 14 — 9 | 14 | 23 | 47. 10 7 9 225 600 
52 | 16 18 — , 52 | 47 | 10 | 86 | 17 | 27 | 58 | 36 | 15 | 12 | 81 | 13 | 15 | — |10 lı5 | 25 | 51. 12 8 10 250 650 
52 | 16 | 18 — , 52 | 47 | 11 | 86 | 17 | 27 | 58 | 86 | 16 | 13 | 83 | 14 | 16 | — | 11 | 16 | 27 | 55 18 9 11 275 700 
95 16 | 18 — | 55 ! 50 | 12 | 88 | 18 | 28 | 60 | 38 | 17 | 14 | 88 5| 17; — | 12] 17 | 29 | 58 14 | 10 12 300 750 
55 | 17 19 ' — | 55>: 50 | 18 | 88 | 18 | 28 | 60 | 38 | 18 | 15 | 94 | 16 | 18 | — | 13 | 18 ' 31 | 63 ' 15 | 11 13 325 800 
58 |17 |19 —! 58. 53 | 13 | 95 | 19 30 | 64 | 40 | 19 | 16 [100 | 17 | 19 A 13 | 18 | 31 | 63 | 16 | 11 14 350 850 
| % 
58 | 18 | 20 — 58 53 14 | 95 | 19 | 80 | 64 | 40 | 20 | 17 J105 | 18 | 20 | — | 14 | 20 | 33 | 68 i417] 12 15 875 200 
| 2 e 
60 | 18 | 20 | — | 60, 55 | 14 1103 20 | 32 | 67 | 44 | 21 | 18 1109 | 18 | 20 | — | 14 | 20 | 33 | 68 | 18 | 12 15 400 956 
8 bis 15 Atm Ueberdruck. 
52 | 16 | 18 — | 52 | 47 | 11 86 | 17 | 27 | 58 | 36 | 18 | 15 | 81 | 18 | 15 _ | 10} 15 | 25 | 51 | 15 8 10 325 800 
52 | 16 | 18 — |52 47;11 86/17 |27 | 58 36° 19/16] 88/|14|16 — 11] 16 27,55 | 16 9; 11 350 850 
| 
55 | 16 | 18 | — | 55 Ä 50 | 11 ' 88 | 18 | 28 | 60 | 38 | 20 | 17 | 88 | 15 | 17 — | 12 | 17 | 29 | 58 | 17 | 10 | 12 375 900 
55 17 | 19 — | 55 : 50 | 12 88 | 18 | 28 | 60 | 38 21 | 18 | 94 | 16 |18 — | 13 | 18 | 31 | 63 | 18 | 11 | 13 400 950 


gusseiserne Rohre zu verwenden, 


| 


wozu die Wanddicken und Flansche der deutschen Rohrnormalien entsprechend zu verstärken und zu ändern sind. 


D D 
nach den Formeln dere + 1,5 (für Rohre bis 100 mm l. Dmr.) und en (für Rohre von 125 mm 1, Dmr. und darüber) zu bestimmen. 


für metrische Schraubenmafse. 

von 175 mm Il. Dmr. und darüber besteht 
aus der vorstehenden Tafel zu entnehmen. 
gleiche Ventile aneinander gefügt werden. 
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Flanschverbindungen für 175 mm 1. W. 
Senkrecht unter einander sind für dieselbe Dichtung verschiedene Flanschverbindungen, 


wagcrecht neben einander sind für dieselbe Flanschverbindung verschiedene Dichtungen dargestellt. 
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W. 


für 70mm 1 


Flanschverbindungen 


Senkrecht unter einander sind für dieselbe Dichtung verschiedene Flanschverbindungen, 
wagerecht neben einander sind für dieselbe Flanschverbindung verschiedene Dichtungen dargestellt. 
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sich häufig nicht nur um die Herstellung in der auf solche 
Arbeiten besonders eingerichteten Werkstatt, sondern auch 
darum handelt, auf dem Bauplatz und während der Montage 
Flanschanschlüsse herzustellen. Auch hierfür geeignete Kon- 
struktionen sind in den Zeichnungen dargestellt. 


b) Flanschdurchmesser, Schraubenkreis- 
durchmesser. 


Bis zu 80mm Dmr. stimmen die Flansch- und 
Schraubenkreisdurchmesser mit den Mafsen der 
gusseisernen Flanschrohre für geringen Druck über- 
ein; über 80 mm Dmr. hinaus’ sind sie gréfser. 


Von mehreren Seiten ist dem Ausschuss der Wunsch aus- 
gesprochen worden, es möchten die Flanschmafse der Rohre 
für hohen Druck dieselben sein wie bei den gusseisernen 
Flanschrohren für geringen Druck. Auch um die Inanspruch- 
nahme der Baustoffe möglichst gering zu halten und der 
Kostenersparnis halber ist der Ausschuss bemüht gewesen, 
diesem Wunsche möglichst zu entsprechen. Es hat sich aber 
doch herausgestellt, dass damit andeıe wichtige Forderungen 
unerfüllt bleiben mussten: in erster Linie die genügende 
Festigkeit aller Teile, und ferner die gute Zugänglichkeit 
der Schrauben. In letzterer Beziehung wurde beschlossen, 
mit den Muttern und Schraubenköpfen nicht näher als bis auf 
10mm an die Rohrwand heranzugehen. Und schliefslich er- 
schien dem Ausschuss der Wunsch nach gleichem Mafse wie 
bei den Rohren für geringeren Druck nicht recht als auf 
thatsächlichem Bedürfnis beiuhend; im Gegenteil, es wurde 
sogar der sonst möglichen Verwechselungen wegen für besser 
erachtet, für diese beiden Anwendungsfälle verschiedene Nor- 
men zu haben. 


c) Dichtung. 


Bei Anwendung von glatten Flanschen sind sol- 
che Diehtungsringe zu wählen, welche durch hohen 
Dampfdruck nicht herausgedrückt werden können, 


Werden solche Flansche angewendet, die ein- 
ander zentriren, so ist der eine Flansch mit einem 
vorstehenden Rand, der andere mit einer ent- 
sprechenden Eindrehung zu versehen. Bei Ven- 
tilgehäusen soll der Flansch auf der Seite des 
einströmenden Dampfes die Nute, der auf der an- 
dern die Feder enthalten. Wo das Bedürfnis vor- 
liegt, einen Blindflansch einziehen zu können, soll 
der vorspringende Teil des Zentrirringes fortfallen. 


Für die Dichtungen gilt dasselbe, was oben von den 
Flanschbefestigungen gesagt ist: mannichfaltig und an Zahl 
nicht gering sind die dem Ausschuss bekannt gewordenen 
Ausführungen. Er hat davon in seine zeichnerischen Darstel- 
lungen und damit in die Normen aufgenommen, was er als 
bewährt und zuverlässig anerkennen konnte. Dabei wurde 
der Grundsatz festgehalten, dass trotz verschiedenartiger 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 
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haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10'/a bis 
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Dichtungen jeder Rohrdurchmesser nur je ein Normalmafs 
für Flansch und Schraubenkreis erhalten sollte, wenn auch 
dadurch bei solchen Dichtungen, welche weniger Raum be- 
dürfen, diese Mafse etwas grölser als nötig werden. 

Die aufgenommenen Dichtungen zerfallen in metallische 
und weiche. 

Von metallischen Dichtungen sind der gewellte Kupfer- 
ring zwischen glatten Flanschen und die metallene 
Linse mit geschliffenen Kugelflächen aufgenommen. 
Die letztere Anordnung gestattet Richtungsänderungen in der 
Rohrleitung und ist, weil jedes Dichtungsmaterial forttillt, die 
zuverlässigste, wenn auch teuerste Dichtung. 

Von weichen Dichtungen erscheint dem Ausschuss diejenige 
durch runde Schnur in Dreiecknute mit Zentrirring 
besonders empfehlenswert. Die Packung ist eingeschlossen 
und wird durch den Dampfdruck in den keilförmigen Win- 
kel hineingedrückt. Beim Anziehen des Flansches wird Me- 
tall auf Metall gepresst, sodass der Flansch — und mit 
ihm das Rohr — nicht schief gezogen werden kann. Ein 
einmal angezogener Flansch hält für alle Drücke dicht. Die 
runde oder auch mit anderem Querschnitt versehene Dichtungs- 
schnur lässt sich über den Zentrirring hinüberziehen und wird 
durch ihre Spannung festgehalten; infolgedessen lassen sich 
die Flansche in jeder Stellung, auch wenn der Ring an einem 
wagerecht gestellten oder nach unten gerichteten Flansch 
sitzt, zusammenbringen, ohne dass der Ring abfällt. Der 
vorstehende Rand zentrirt die Rohre. Der Spielraum in der 
inneren Fuge gestattet bei einer etwa zu stark gewählten 
Packung dem Ueberschuss, herauszudringen. 

Die Dichtung mit rechteckiger Nute und Feder hält 
die Packung eingeschlossen und zentrirt die Rohre. Um das 
Zusammenschrauben der Flansche zu erleichtern, muss die Nute 
etwas weiter sein als die Feder. Die Höhen beider sind 
gleich, damit an der Gröfse der Fuge die Stärke der Dichtung 
erkennbar ist. 


Berlin, im August 1900. Der Ausschuss. 


Nachdem der Ausschuss seine Arbeiten bereits abge- 
schlossen hatte, ist von Gebrüder Sulzer in Winterthur eine 
Flanschverbindung für Kupferrohre mitgeteilt worden, welche 
diese Firma seit mehreren Jahren für hohen Dampfdruck 
bis 200mm Dmr., für Zwischendampfleitungen bis 350 mm 
Dmr. mit gutem Erfolg ausgeführt hat. In das in kaltem 
Zustand aufgeweitete Rohrende wird eine Art Linse einge- 
setzt, während es der Flansch aufsen dicht umfasst. Diese 
Verbindung hat den Vorzug, dass sie ganz auf kaltem Wege 
hergestellt wird; sie ist daher frei von Gefahr infolge zu 
hoher Erwärmung und sichert dem Rohrende eine bedeutende 
Elastizität. 

Eine Darstellung dieser Verbindung für 175 mm 1. W. 
ist in die Zeichnungen zu dem Bericht des Ausschusses auf- 
genommen. 
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(hierzu Tafel XVI bis XX, Textblatt 22 und 23) 


Der Doppelschrauben-Schnelldampfer »Deutschland<, 


erbaut von der Stettiner Maschinenbau-Aktiengesellschaft »Vulcan«. 


(hierzu Tafel XVI bis XX, Textblatt 22 und 28) 


An der grofsartigen Entwicklung, welche die deutsche schinenbau-Aktiengesellschaft »Vulcan« in Bredow bei 
Industrie in den letzten Jahrzehnten genommen hat, ist der Stettin, hatte mit dem Schnelldampfer »Kaiser Wilhelm der 
deutsche Schiflbau in erster Reihe beteiligt. Vor etwa 30 Grofses vor noch nicht drei Jahren ein Werk geschaffen, 
Jahren]noch in den Anfängen steckend, hat er sich binnen das seinesgleichen bislang nicht hatte!). Ihr selbst war es 
dieser Frist zu bedeutender Gröfse aufgeschwungen und ; vorbehalten, in stetiger Entwicklung fortschreitend, ihre da- 
bereits heute Deutschland vom Auslande vollkommen unab- ' malige Leistung zu überbieten, indem sie im Auftrage der 
hängig gemacht. Mit noch gröfserer Genugthuung aber, Hamburg- Amerikanischen Packetfahrt-A.-G. den Schnell- 
als auf dieses Wachstum, dürfen wir auf die Leistungen _dampfer »Deutschland« erbaute, der am 10. Januar d. J. vom 
der heimischen Werften blicken. Die kurze Spanne der | Stapel lief und inzwischen durch eine Reihe von Reisen 
Entwicklungszeit bat nicht nur genügt, die Erzeugnisse des zwischen Hamburg und New York den Beweis erbracht hat, 
deutschen Schiffbaues denen des Auslandes völlig ebenbürtig dass die an seine Leistungsfähigkeit gestellten hohen Anfor- 
zu machen, es ist vielmehr in gewissen Richtungen ein Vor- `. derungen nicht nur erfüllt, sondern noch übertroffen sind. 
sprung gewonnen, den wieder einzuholen dem ausländischen | Der auf Tafel XVI bis XVIII dargestellte Schnelldampfer 
Wettbewerb nicht leicht sein wird. re ee: 

r Die gröfste der deutschen Werften, die Stettiner Ma- | 1) Z. 1897 8. 1209; 1898 S. 244. : 
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zs Deutschland e, welcher aus bestem Siemens-Martin-Stahl nach 
den Vorschriften des Germanischen Lloyd fiir die höchste Klasse 
als Vierdecker gebaut ist, hat 4 Schornsteine, 2 stählerne Masten 
für Signal-, Ausguck- und Ladezwecke, senkrechten Vor- und 
Hintersteven und elliptisches Heck. In der Einrichtung und 
Ausrüstung entspricht das Schiff den Vorschriften des Deut- 
schen Reiches und der Vereinigten Staaten von Nordamerika 
für Auswandererschiffe, den Vorschriften der Seeberufsge- 


Fig. 1. Hauptspant. 
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nossenschaft über Schottenverteilung und Schottenversteifung !) 
und den Vorschriften der Kaiserlich Deutschen Marine als 
Hülfskreuzer. Die gröfste Länge beträgt 208,5 m, die Länge 
zwischen den Loten 202,0 m, die gröfste Breite über den 
Spanten 20,42 m, die Tiefe, gemessen von Oberkante Ober- 
deckbalken bis Oberkante Kiel, 13,41 m, die Tragfähigkeit 


1) vergi Z. 1897 S. 609. 
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5840 Schwergut bei 8,84 m Tiefgang in Siifswasser, die 
Wasserverdringung 23200 t und der Brutio-Raumgehalt 
16200 Reg.-Tons. Was die Geschwindigkeit des Schiffes an- 
langt, :so war vertragsmäfsig ausbedungen, dass es bei 
7,925 m mittlerem Ozean-Tiefgang auf einer der ersten 6 Ein- 
fachreisen über den Ozean nicht unter 22 Seemeilen zu 
1852 m stündlich laufen sollte Die indizirte Maschinenleis- 
tung sollte während einer sechsstündigen Vorprobefahrt bei 
23 Knoten mittlerer Geschwindigkeit nicht unter 33 000 PS 
betragen. 

Der Kiel ist als Plattenkiel mit durchlaufender 
Mittelkielplatte von 1200 x 25 mm und flachliegendem 
Schutzkiel von 600 x 21,5 mm ausgeführt. Aufserdem 
befindet sich auf jeder Schiffseite ein 54 m langer 
Schlingerkiel, der aus einer Bulbplatte von 130 x 12 mm 
und zwei Platten von 500><10 mm besteht, welche mit 
der Aufsenhaut durch Winkel verbunden sind. 


Fig. 2, Spant im Laderaum. 
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Aus den Spnantenschnitten, Fig. 1 bis 4, ist die Kon- 
struktion des Schiffskörpers nebst Anordnung der Deck- 
balken, der Raumstützen und des Doppelbodens ersicht- 
lich. Die Raumstützen befinden sich.an jedem zweiten 
Spant; in den Kesselräumen, die im Gegensatz zu dem Ma- 
schinenraum kein durchgehendes Mittelschott haben, sind 
zwischen den Kesseln und im Heizraumschacht besondere 
Streben zur Versteifung angebracht, s. Fig. 3. Die Stöfse 
der Aufsenhautplatten von der Oberdeckhöhe bis zur Kimm 
sind überlappt vierfach, die der Platteugänge an der Kimm 
dreifach und die der untersten Platten wiederum überlappt 
vierfach genietet. Bei allen diesen Stöfsen sind Gegenlaschen 
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angebracht; nur bei den doppelt genieteten Plattengängen 
über Oberdeck fehlen solche. Sämtliche Längsträger des 
Doppelbodens laufen durch, sodass die Querträger und Boden- 
wrangen als Stücke ‚dazwischen genietet werden mussten; 
innerhalb des Doppelbodens sind nur bei jedem zweiten 
Spant Bodenstücke eingeschaltet. 


Fig. 3. Spant im; Kesselraum. 
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Die 262 Spanten, die sich über die Schiffslänge verteilen, 
stehen in folgenden Entfernungen von einander: 
Spant 0 bis 96 je 760 mm 
» 96 » 193 » 750 » 
> 193 » 245 » 760 » 
» 245 » 246 » 730 » 
» 246 » 247 » 700 » 
> 247 » 248 » 670 » 
» 248 » 249 » 640 » 
» 249 » 272 » 610 » 


Die Spanten haben folgende Abmessungen und Formen: 


Spanten im Doppelboden: 


an vollen Bodenstiicken: L 100 x 100 x 14 für */; L; Enden 
12 statt 14 mm 
E 200 x 12 x 90 x 17 für %; L und 


zwischen di : 
diesen C 200 x 11 x 90 x 17 an den Enden 


an wasserdichten Bodenstücken: L 100 x 100 x 12 doppelt. 


Gegenspanten im Doppelboden: 
an vollen Bodenstücken: L 90 x 90 x 13 für */; L; Enden 12mm 
zwischen diesen: L 110 >x 110 >< 11 
im Maschinenraum an jedem Spant: L 120 >< 100 x 15 doppelt 
unter den Kesselträgern: L 120 x 100 x 14 doppelt. 


Fig. A. Spant im Maschinenraum. 
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Bodenstücke: 
13 mm starke Zwischenplatten an jedem 2. Spant 
14 > » » » » 2. » in den Kes- 
selräumen 
14 mm starke Zwischenplatten an jedem Spant im Maschinen- 


raum 
12 bezw. 13 mm starke Knieplatten an jedem 2. Spant. 


Spanten aufserhalb des Doppelbodens: 
von Spant 57 bis 206: E 200 x 12 x 90 x 17 bis zum Ober- 
deck reichend 
hinter Spant 57 und vor Spant 206: L 200 x 90 x 14,5; an 
; den äufsersten Enden 12 mm, bis zum betreffenden obersten 
Deck reichend, von Spant 0 bis 13 doppelt an jedem 
Spant, von Spant 13 bis 25 doppelt an jedem 2. Spant 
bis zum Oberdeck 
an wasserdichten Schotten: L 100 x 100 x 12 doppelt 
198 
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von Oberdeck bis Promenadendeck: L 200 x 90 x 12, 600 mm 
unter Oberdeck reichend 
an den Rahmenspanten: L 100 x 100 x 14 einfach 


Gegenspanten aufserhalb des Doppelbodens: 
an den E Spanten: L 120 x 100 x 14,5 bis zum Raumdeck 
an den L Spanten: L 130 x 100 x 14,5, abwechselnd bis 
zum Oberdeck und 300 mm über Hauptdeck, in der Back 
und 300 mm über das 


abwechselnd bis zum Backdeck 

Hauptdeck reichend, bis 

zum Raumdeck doppelt 
an den Rahmenspanten: 

L 130 x 100 x 14 doppelt. 

Die Rahmenspanten rei- 
chen im Maschinenraum an je- 
dem 2. Spant abwechselnd bis 
zum Oberdeck und Zwischen- 
deck, in den Kesselräumen 
an jedem 3.Spant bis zum 
Hauptdeck, in den Querbun- 
kern an jedem 3. Spant bis 
zum Raumdeck und in den 
Laderäumen an jedem 8. Spant 
ebenfals bis zum Raumdeck. 

Der Vcrdersteven ist aus 
Schmiedeisen hergestellt und 
ınit dem Plattenkiel durch ein 
Uebergangstück aus Stahlguss 
verbunden; der Hinter- und 
Rudersteven besteht aus Stahl- 
guss mit angegossenen Oesen 
für das gleichfalls aus Stahl- 
guss hergestellte Ruder. Der 
Vordersteven wiegt 7800 kg, 
der Hintersteven 82000 kg, 
das Ruder 27000 kg. Letzte- 
res ist samt den Steuervcr- 
richtungen unter der Wasser- 
linie angecrdnet, um im Falle 
der Verwendung des Schiffes 
als Kreuzer vor feindlichen 
Geschossen geschützt zu sein. 
Der Ruderstock ist oben im 
Steven in einer losnehmbaren 
Stahlgussbüchse mit Bronze- 
futter gelagert; sein seitlich 
mit Metallüberzug versehener 
Fufszapfen dreht sich in einer 
Stahlbüchse auf einer gehär- 
teten Stahlpfanne. Die drei 
aus Stahl hergestellten und 
mit einer Metallbüchse über- 
zogenen Ruderfingerlinge sind 
losnehmbar in den Ruder- 
augen befestigt. Die Steven- 
ösen sind wit Weifsmetall aus- 
gegossen. Das Ruder hat 5 
am Ruderstock angegossene 
Rippen, die mit der aus 2 Tei- 
len bestehenden, 34 mm star- 
ken Ruderplatte durch dop- 
pelte Ziekzacknietung verbun- 
den sind. Die Pinne auf dem 
Kegel des Ruderkopfes ist in 
der üblichen Weise durch Fe- 
dern und Keile befestigt. 
Fig. 5, die nach einer vor 
dem Stapellauf des Schiffes aufgenommenen Photographie her- 
gestellt ist, erläutert die Konstruktion des Hinterstevens und 
des Ruders. 

Es mögen an dieser Stelle einige Bemerkungen über 
den Stapellauf eingeschaltet werden, der am 10. Januar 1900 
auf der Werft des Vulcan in Gegenwart Sr. Majestät des 
Kaisers stattfand!). Soweit das Schiff bis dahin fertig ge- 
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stellt war, betrug sein Gewicht bereits 9300 t. Die Ablauf- 
bahn für diese gewaltige Masse musste naturgemäfs beson- 
ders kräftig ausgeführt werden; sie war schräg zum Ufer 
angelegt und hatte eine Neigung von 55 mm auf 1 m. Jeder 
der beiden Schlitten war. 177.m.lang-und auf 167 m Länge 
1,1 m breit, während der Rest 1,42 m breit war. Die Ge- 
samt-Schlittenfläche betrug 195,8 qm, und es wurde darauf 
ein Druck von 23,5 t/qm ausgeübt. Bei dem Stapellauf, der 
in/54 sek glatt vonstatten ging, wurden nicht weniger als 
4800 kg Schmiermaterial ver- 
wendet. Fig. 6 zeigt das Schiff 
kurz ‘vor dem  Stapellauf, 
nachdem die Gerüste beseitigt 
waren. Die Stopperketten, die 
es in seinem Laufe aufhalten 
sollten, liegen zu beiden Sei- 
ten. 
Das Schiff hat, von oben 
gezählt, folgende Decks (s. 
Tafel XVI bis XVIII): 


| 
| 


Benennung 


Höhe auf Mitte 
Schiff von Ober- 
kante zu Ober 
kante Balken 


oberes Sonnendeck 


2,44 
unteres » - = loa 
Promenadendeck nebst | — 2,74 
Backdeck . . . . 2.50 bis 
Oberdeck . 27 4 Back- 
Hauptdcck d då deck 
Zwischendeck 999 
Rauındeck e 


Von den 4 letztgenannten, 
durchgehenden Decks reichen 
Oberdeck, Hauptdeck und Zwi- 
schendeck von Steven zu Ste- 
ven, das Rauindeck vom Vor- 
dersteven bis zum vordersten 
Bunker und vom Hintersteven 
bis zum hinteren Maschinen- 
schott. 

Simtliche Decks sind, wo 
es ihre Benutzung ertordert, 
mit 50 und 75 mın starken Ver- 
schalungen von Teak, Oregon- 
oder Pitch-pine belegt. Die 
Back ist 36 m lang und mit 
zwei 750 mm hohen Wellen- 
brechern aus 12 mm starken 
Eisenplatten versehen. Der 
Mitschiffsaufbau ist 124 m, die 
Poop 35 m lang. Die Decks 
der beiden letzteren Aufbau- 
ten bilden mit einander ver- 
bunden das Promenadendeck. 

Durch 15 bis zuın Ober- 
deck hinaufgeführte wasser- 
dichte Querschotte und ein 
Längsschott im Maschinen- 
raum ist das Schiff in 17 Ab- 
teilungen zerlegt, die so be- 
messen sind, dass es noch 
schwimmfähig bleibt, wenn 2 
benachbarte Räume volllaufen. Jede unter Deck zwischen 
zwei wasserdichten Schotten liegende Abteilung hat ihren 
besonderen Aufgang, wodurch es ermöglicht wird, alle Schott- 
thüren geschlossen zu halten. Dies ist regelmäfsig der Fall 
in der Nacht, bei nebligem Wetter, bei Sturm und in engen 
Gewässern und trägt naturgemäfs erheblich zur Sicherheit 
des Schiffes und der Fahrgäste bei. 

Zu den weiteren Sicherheitsvorkehrungen gehören die 
auf den oberen Decks befindlichen 26 Rettungsboote. Davon 
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sind 18 Boote nach Francis’ Patent aus verzinktem Stahl ge- | stehenden Tanks neben dem Wellentunnel noch 170 cbm 

baut; 16 von diesen Booten haben 9,15 m Länge und 2,66 m mitgeführt werden. Die übrigen Abteilungen nebst der 

Breite, 2 haben 7,95 m Länge und 2,36 m Breite. Ferner sind | vorn: und hinten an den Doppelboden anschliefsenden Vor- 
| 


2 Holzboote von 6 auf 1,8 m und 6 Klappboote von 7,95 auf bzw. Achterpiek werden im Bedarfsfalle mit insgesamt 2550 cbm 
2,44 m vorhanden. Um Wasserballast gefüllt. 

im Falle der Gefahr Fig. G Die sich von Spant 90 
sofort gebrauchsfertig Luxuskabine (s. Seite 1494). bis Spant 207 erstrecken- 
zu sein, hängen dauernd den Hauptbunker fassen 


4 Boote in den Davits, 
die mit Hülfe von 4 auf 
dem unteren Sonnen- 
deck angeordneten 
Dampfwinden von 152 
mm Cyl.-Dmr. bei 250 
mm Hub schnell ausge- 
setzt werden können. 
Von Spant 26 bis 41 
erstreckt sich ein nach 
der Kimm zu aufstei- 
gender Doppelboden, 


4820 t Kohlen; die Wän- 
de bestehen aus 8 mm 
starken Platten und sind 
durch Anker und Quer- 
schotte versteift, wäh- 
rend der Boden durch- 
weg zementirt ist. Diese 
an und für sich schon 
gewaltige Kohlenmenge 
kann noch vermehrt wer- 
den, wenn der vor dem 


vordersten Querbunker 
welcher durch die was- 


a‘ | | liegende Unterraum, der 
serdichte Kielplatte und | | | i | als Reservebunker ein- 
durch wasserdichte Bo- | —— | gerichtet ist, gleichfalls 
denstücke in 22 Tanks A wy Lë | . mit Kohlen gefiillt wird. 
geteilt ist, von denen 4 Auf jeder Seite des 
unter den Kesseln ge- Schiffes ist ein von 
legene von 310 cbm In- Spant 95 bis Spant 142 
halt als Speisewasser- und ein von Spant 152 
behälter, 2 hinter dem bis Spant 204 laufendes 
Maschinenraum gelege- Schienengleis verlegt, 
ne von 235 cbm Inhalt auf welchem die Kohle 
als Süfswasserbehälter mittels kleiner Förder- 
dienen. Aufser diesem wagen vor die Feuerun- 
Trinkwasser können in gen geschafftZwird. 
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Im Verhältnis zu den Bunkern ist das Fassungsvermögen 
der Laderäume sehr gering. Die im Vorderteil des Schiffes 
gelegenen Hauptladeräume haben 1453 cbm, die Gepäckräume 
und die übrigen Proviant- und Kühlräume 669 cbm Inhalt. 

Die Besatzung besteht aus 543 Köpfen. Darunter sind 
15 Schiffsoffiziere, Postbeamte und Lootsen, je ein Arzt, 
Zahl- und Proviantmeister, 53 Maschinisten, Assistenten und 
Schmierer, 201 Heizer, 218 Stewards und Köche und 54 Ma- 
trosen, Bootszimmerleute und Steurer. Für den persönlichen 
Gebrauch des Kapitäns sind ein geräumiges Wohnzimmer, ein 
Schlafzimmer und ein Badezimmer auf dem unteren Sonnen- 
deck vor dem vordersten Schornstein bestimmt. Nahe dabei 
liegen die Kammern der Schiffsoffiziere und Lootsen und da- 
rüber die Kommandobrücke mit dem Karten- und Steuerhaus, 
sodass sowohl Kapitän wie Offiziere im Falle der Gefahr stets 
in der Nähe ihres Postens sind. Nach demselben Grundsatze 
sind die Unterkunfträume für das Maschinenpersonal in die 
Nähe. der Maschinen gelegt. Assistenten und Schmierer 
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Kammern. Von allein reisenden Damen und Herren wird 
diese Einrichtung mit besonderer Freude begriifst werden. 
Für 302 Fahrgäste II. Klasse sind 99 Kammern im Öber-, 
Haupt- und Zwischendeck auf dem Hinterschiff vorgesehen; 
sie sind etwas einfacher als die Kammern I. Klasse gehalten, 
stehen diesen jedoch an Bequemlichkeit nicht nach. In den 
Zwischendeckräumen, die in mehrere Abteilungen getrennt sind, 
finden 288 Fahrgäste III. Klasse Platz, sodass sich demnach 
bei vollbesetztem Schiffe 1826 Personen an Bord befinden, 
die alle zu verpflegen sind. Zur Kennzeichnung des gewalti- 
gen Umfanges, den die betreffenden Einrichtungen haben, 
sei erwähnt, dass für eine Reise von Hamburg nach New 
York und zurück 17500 kg frisches Fleisch, 4500 kg Geflügel 
und Wild, 30C00 kg Kartoffeln, 20000 kg Mehl nebst einer 
Unmenge von Gemüsen, Fischen und sonstigen Nahrungs- 
mitteln und Getränken erforderlich sind. 

Für jede Klasse von Fahrgästen sowie für die Mannschaft 
sind gesonderte Küchenanlagen nebst grofsen, bequem ein- 


Fig. 9. 


Rauchzimmer I. Klasse (s. Seite 1496). 


schlafen zu beiden Seiten des Maschinenschachtes auf dem 
Oberdeck, die Heizer hinter dem Maschinenschott auf dem 
Zwischendeck in drei Abteilungen, entsprechend der Fintei- 
lung der Leute in drei Wachen, und die Maschinisten in ver- 
schiedenen Kammern auf dem :Ober- und Hauptdeck in der 
Nähe des vorderen Maschinenschottes. Die Deckoffiziere sind 
vorn auf dem Hauptdeck untergebracht, während die Kam- 
mern der Stewards, der Köche, des Arztes usw. an verschie- 
denen Stellen des Schiftes verteilt sind; ihre Lage ist anhand 
der Deckpläne auf Tafel XVI bis XVIII leicht auffindbar. 
Für die Fahrgäste I. Klasse sind im Promenadendeck, 
Oberdeck und Hauptdeck vorn und in der Mitte des Schiffes 
260 Kammern vorhanden, die 693 Personen Unterkunft ge- 
währen. Unter diesen Räumen, die alle mit gröfster Be- 
quemlichkeit, elektrischem Licht und elektrischen Klingeln, 
Dampfheizung, Lüftung und elektrischen Wärmeinrichtungen 
ausgestattet sind, befinden sich auch eine gröfsere Anzahl 
Luxuskabinen, jeweilig Wohn-, Schlaf- und Badezimmer um- 
fassend, s. Fig. 7, und 50 für nur je eine Person bestimmte 
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gerichteten Anrichteräumen mit Tellerwärmern, Kaffee- und 
Theemaschinen, Kiihlschrinken und Abwaschvorrichtungen 
vorgesehen. Die Küchen arbeiten mit Dampfkochtöpfen und 
den neuesten Herden. Aufserdem befinden sich an Bord 
eine Bäckerei und eine Konditorei, jede mit mehreren Back- 
öfen, und eine Schlächterei. Arzt und Apotheke stehen den 
Fahrgästen für Bedarfsfälle frei zur Verfügung. Vom Lärm 
des Schiffsverkehrs entfernt liegen vorn in der Back einige 
Lazarettkammern. Die Bureauräume der Seepost sind auf 
dem Oberdeck hinter dem Backbordmaschinenschacht unter- 
gebracht. Eine Schiffsdruckerei stellt die Speisekarten und 
die Programme zu den Konzerten der Schiffskapelle her. 
Für Badevorrichtungen für Fahrgäste und Mannschaften 
ist fast überreichlich gesorgt. Von den Bädern für die Mann- 
schaften ist besonders das sehr geräumige, mit Brausen ver- 
sehene Heizerbad zu erwähnen, das eigentlich auch auf 
kleinen Dampfern nicht fehlen sollte, um den vom schweren 
Dienst, der Hitze und dem Kohlenstaub im Kesselraume hart 
mitgenommenen Leuten am Schlusse ihrer Wache wieder zu 
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einem behaglichen Dasein zu verhelfen. Klosettanlagen 
und Pissoirs mit Wasserspülung sind in genügender Anzahl 
über das ganze Schiff verteilt. 

Eine grofse Zahl verschwenderisch und dabei praktisch 
eingerichteter Räume für allgemeine Zwecke steht den Fahr- 
gästen zur Verfügung. Den Bedürfnissen der I. Klasse dienen 
ein grofser Speisesaal und 2 Hülfsspeisesäle mit 416 Sitzen 
auf dem mittleren Hauptdeck, ein Frühstücksraum und ein 
Kinderspielzimmer auf dem unteren Sonnendeck, ein Gesell- 
schafts- und ein Rauchzimmer auf dem Promenadendeck, wäh- 
rend für die Fahrgäste II. Klasse ein Speisesaal mit 166 Plätzen 
auf dem Hauptdeck, ein Hülfsspeisesaal mit 16°Sitzplätzen und 
ein Gesellschaftszimmer auf dem hinteren Oberdeck, schliefslich 
ein Rauchzimmer auf dem Promenadendeck eingerichtet sind. 
Der vordere Teil des Promenadendecks, der für die Fahr- 
gäste I. Klasse bestimmt ist, wird In: seiner ganzen Länge 
durch das Sonnendeck gegen Sonne und Regen geschützt. 

Inbezug auf die künstlerische Durchbildung der Aus- 
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modernen Architekturformen und dem reichen künstlerischen 
Schmuck einen großartigen und doch gemütlichen Eindruck. 

Die Ausführung war der Möbelfabrik von J. C. Pfaff in 
Berlin übertragen, welche die Aufgabe ausgezeichnet bewäl- 
tigt hat. Eine ganze Reihe von Malern und Bildhauern hat 
Bilder und andere Schmuckgegenstände in Holzbildhauerei 
und Bronze geschaffen. 

Wer den grofsen Speisesaal I. Klasse im Hauptdeck 
betritt, richtet zunächst unwillkürlich den Blick auf den 
fast 10 m hohen Kuppelbau aus Glas (Textblatt 22), der an 
die Stelle des Lichtschachtes der älteren Schnelldampfer ge- 
treten ist. Er geht durch Oberdeck und Promenadendeck 
hindurch und hat oben einen glockenartigen Abschluss, der 
mit Spiegelglasscheiben und bunten Glasfriesen verziert ist. 
Auf der Höhe des Oberdecks befindet sich ein Umgang in 
romanischer Bogenarchitektur mit breiter Brüstung aus Ma- 


hagoniholz. Den Hauptschmuck des Saales bildet ein Bronze- 
relief von über: 2? m Höhe und Breite, das: in schwungvoller 
.10. 


Kinderzimmer (8. Seite 1496). 


stattung ist man von ganz andern Gesichtspunkten ausge- 
gangen als bei den früheren, ihrer prächtigen Einrichtung 
wegen so viel angestaunten Schnelldampfern. Statt der 
Entfaltung ungemein reicher ornamentaler Einzelheiten an 
allen Wandflächen, Decken und Möbeln unter reichlicher 
Anwendung von Gold und Spiegeln ist eine ruhige, grofse 
Raumwirkung erstrebt, die als Gegensatz zu der unausge- 
setzten Bewegung draufsen aufserordentlich angenehm wirkt. 
Bei der an sich verhältnismäfsig geringen Höhenentwick- 
lung der Räume sollte der Höheneindruck durch die Art 
der Dekoration möglichst verstärkt werden. Leichte, auf- 
strebende Formgebung des Ornaments, helle, dem Auge wohl- 
thuende Farben an den Wandflächen und den Decken finden 
sich deshalb überall. Der Architekt Georg Thielen in Ham- 
burg hat die Entwürfe für die Ausschmückung der Räume 
nach diesen Grundsätzen hergestellt und bis ins kleinste ein- 
heitlich gestaltet. Sämtliche Zimmer machen mit ihren 


-` Bacharach und den Hudson in Amerika. 


Zusammenstellung der Figuren das aufsteigende Jahrhundert 
darstellt. In Nischen an den Längsseiten sind 2 Bronze- 
figuren aufgestellt, die Deutschland und Amerika verkörpern. 
Vier Künstlerisch ausgebildete Kronleuchter mit reicher Ornae 
mentik spenden am Abend glänzendes Licht. Der Saal selbst 
ist in Formen und Farbe einheitlich gehalten. Die geschnitzte 
Holzdecke ist weils gemalt, das leuchtende Japanischrot der 
Wände stimmt mit dem Mahagoniholz der Tische und Stühle 
und ihrer Bezüge überein, und statt der gewohnten Spiegel 
und gemalten Ausstattungsstücke sind als Wandschmuck nur 
4 Gemälde von je 3 m Länge angebracht, die Landschaften 
an den Ufern deutscher und amerikanischer Flüsse darstellen: 
die Elbe bei Cuxhaven, die Spree bei Erkner, den Rhein bei 
Die elektrische Be- 
leuchtung ist so angeordnet, dass die Lampen dem Auge 
möglichst verborgen bleiben, dadurch aber ein om so behag- 
licheres Licht verbreiten. Der, auf. dem Promenadendeck) geg- 
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legene Gesellschaftssalon, Fig. 8, welcher ein Musik-, Schreib- 
und Leseziinmer in sich vereint, umgiebt den Lichtschacht, 
gegen den er durch Spiegelglaswände abgeschlossen ist. 
Seine Decke ist weifs gehalten, während die Wände mit far- 
bigen Stoffen in hellen Tönen bespannt sind, denen die Möbel- 
bezüge entsprechen. Die Beleuchtungskörper schliefsen sich 
geschickt an die Linien des Deckenornamentes an. 

Sehr reich und geschmackvoll ist auch das grofse Rauch- 
zimmer, Fig. 9, auf dem Oberdeck ausgestattet. Die mit 
Wappen der deutschen 
Städte geschmückte Decke 
ist wieder ganz hell gehal- 
ten; die Wände sind mit 
graublau gebeiztem Holz 
ausgelegt und mit Oelge- 
mälden amerikanischer 
Landschaften verziert. Die 
Bezüge der Möbel stimmen 
zu dem Farbenton, und 
das Ganze macht den be- 
haglichen Eindruck einer 
- Schiffskajiite. Ueber der 
Eingangsthür befindet sich 
ein grofses- Gemälde des 
Hamburger, Hafens, rechts 
und links davon figürliche 
Darstellungen von Handel 
und Wandel. Ein gewölb- | 
tes Glasoberlicht und vier- 
eckige Fenster erhellen 
den Raum, 

Als besondere Neue- 
rung ist ein amerikanischer 
Frühstücksraum eingerich- 
tet, dessen Ausstattung aus 
grünlich gebeiztem Holze 
von I. D. Heymann in Ham- 
burg hergestellt ist. 

Das geräumige Kinder- 
zimmer, Fig. 10, auf dem 
Brückendeck ist wiederum 
von J. C. Pfaff hergerichtet. 

Die Vorplätze und Trep- 
penhäuser zu den auf 3 
Stockwerke: verteilten Sä- 
len machen wie alles an- 
dere den Eindruck der 
Wohnlichkeit. 

Die Salons der II. Klasse 
im Hauptdeck und Ober: 
deck nach hinten sind nicht 
so verschwenderisch aus- 
gestattet wie die der I. Klas- 
se, aber die in ihnen ge- 

botene Bequemlichkeit 
kann auch: kaum über- 
troffen werden. 

Das ganze Schiffist mit 
Dampfheizung versehen; 
der erforderliche Dampf 
wird der Hülfsleitung ent- 
nommen und seine Span- 
nung durch ein Drosselven- 
DN auf 3 Atm verringert. 
Zur Lüftung dienen teils 
die gewöhnlichen Ventila- 
torrohre, teils eingebaute 
Luitschächte, teils eiek- 
trisch betriebene Sauger. Das elektrische Licht zur Beleuchtung 
des Schiffes und die Kraft zum Betriebe mehrerer Ventilatoren 
und kleinerer Aufzüge in den verschiedenen Decks liefern 3 
grofse und 2 kleinere Dynamos von 700 bezw. 400 Amp x 110V; 
Jede der drei ersteren ist mit einer stehenden Dampfmaschine 
von 300 und 500 mm Cyl.-Dmr. und 250 mm Hub, jede der 
beiden letzteren mit einer Dampfmaschine von 270 und 450 mm 
Cyl.-Dmr. und 200 mm Hub unmittelbar gekuppelt. Im ganzen 


sind rd. 2500 Glühlampen vorgesehen, von denen die Mast- 
toplichter, die Hecklaterne und die grünen Seitenlichter 
50 NK, die roten Lichter 32 NK, die übrigen Lampen 25 NK 
Leuchtkraft haben. Von den Dampfdvnamos ist eine im 
Hauptdeck neben dem vorderen Maschinenschott, die übrigen 
in einem hinter den Hauptmaschinen liegenden, von diesen 
durch ein Schott getrennten Raume untergebracht; vergl. 
Taf. XVI und XVIII. Im selben Raume befindet sich eine zur 
Kühlung der Provianträume dienende Kohlensäuremaschine 
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von F. & C. Hall in Dartford, deren Leitungen derartig ver- 
legt sind, dass jeder Raum unabbängig von den andern bis 
zu einer Temperatur von — 5° C abgekühlt werden kann. 
An Hiilfsmaschinen für den Deckbedarf sind vorhanden: 
2 Ankerspills auf der Back, die durch eine darunter befind- 
liche stehende zweievlindrige Dampfmaschine von 432 mm 
Cyl.-Dmr. und 356 mm Hub angetrieben werden, und auf 
der Back sowie auf der Poop je 2Verholspills,; dic 
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sowohl für Hand-, als auch für Dampfbetrieb eingerichtet 
sind. Die Spills auf der Back werden von einer auf dem Ober- 
deck stehenden zweicylindrigen Dampfinaschine von 380 mm 
Cyvl.-Dmr. und 304 mm Hub angetrieben, die im Bedarfsfalle 
auch für die Ankerspills benutzt werden kann. Eine liegende 
Dampfmaschine von gleichen Cylinderabmessungen dient: für 
jedes Spill auf der Poop. Als Hauptanker sind stocklose, aus 
Schmiedeisen hergestellte Hallsche Anker gewählt, von denen 
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Fig. 15. 


Spant 55 
von hinten gesehen 


zwei 6000 kg und zwei 5000 kg wiegen. Aufserdem sind 
ein Trottmannscher Stromanker von 2070 kg, ein Warpanker 
von 1035kg und ein kleinerer Treibanker vorhanden. Die 
Hauptankerkette hat Glieder von 78 mm Stärke. 

Trotzdem die Ladung, die das Schiff mitführen wird, 
nie bedeutend sein dürfte, da der Hauptzweck der »Deutsch- 
lande die Personen- und Postbeförderung ist, so sind doch 
5 Dampfladewinden und eine kleine Proviantwinde vorge- 
sehen. Sämtliche Winden sind von liegender Bauart und 
werden auch zum Verholen benutzt; fünf haben Cylinder 
von 150 mm Dmr. bei 250 mm Hub, eine Cylinder von 178 
mm Dmr. bei 250 mm Hub. 

Die Steuervorrichtung fiir die »Deutschland« ist nach 
dem Muster derjenigen angefertigt, die sich bei dem Schnell- 
dampfer »Kaiser Wilhelm der Grofse« so gut bewährt hat: 
Ihr Standort ist das hintere Raumdeck, s. Taf. XVIII. Die zwei- 
cylindrige Hauptmaschine von 304 mm Cyl.-Dmr. und 304 mm 
Hub ist auf der Ruderpinne angebracht, die ihrerseits nicht 
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unmittelbar auf dem Ruderstock befestigt ist, sondern ein 
Querhaupt bewegt, welches mittels Zugstangen auf ein zwei- 
tes auf dem Ruderschaft befestigtes Querhaupt wirkt. Die 
Ruderpinne trägt unten an ihrem vorderen Ende ein durch 
Schnecke und Schneckenrad von der Steuermaschine ge- 
drehtes Zahnrad, das in ein fest mit dem Deck verbundenes 
Zahnsegment eingreift. Zur Umsteuerung der Maschine dient 
in üblicher Weise ein zwischen ‚den Cylindern angeordneter 


Spant 90 
von hinten gesehen 
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Fig. 11 bis 15. Anordnung der Maschinen im Maschinenraume 
(8. Seite 1500). 


a Hauptkondensatoren 

bk Hülfskondensator 

c Zirkulationepumpen 

d Hülfszirkulationspumpe 
e Luttpumpen 

f Dampflenzpumpen 

g Dampfklosetpumpen 

h Drehmaschinen 


£ Hafendienstpumpe 

k Badepumpe 

l Speisewasserfilter 

m Speisewasservorwärmer 
n Speisewasserbehälter 

o Hauptwassersammler 
p Verdampfer 

q Weir-Pumpen 


Kolbenschieber, der Dampfeinströmung und -ausströmung 
vertauscht. Bedingt durch die Drehung der Ruderpinne, 
sind am Drehzapfen Stopfbüchsen für die Zu- und Abdampf- 
leitung angeordnet. Die Hülfssteuermaschine, ebenfalls eine lie- 
gende zweicylindrige Dampfmaschine von 304 mm Cyl.-Dmr. 
und 304 mm Hub, befindet sich in einem abgesonderten 
wasserdichten Raume. Sie treibt eine wagerechte Welle, die 
in einer Stopfbüchse durch das Trennungsschott geführt ist 
und mittels Kegelradübersetzung und Gallscher Kette die 
Ruderpinne dreht. Beide Steuermaschinen arbeiten in ge- 
schlossenen, mit Oel gefüllten Gehäusen. Ihre Schieber — 
können von vier 
Stellen des Schiffes aus gesteuert werden: mittels der be- 
kannten Telemotoren von Brown vom vorderen Ruderhause 
und vom Steuerstande hinter dem Kompass auf dem Ruder- 
hause, mittels Axiometers und Wellenleitungen von der Na- 
vigationsbrücke und vom Unterwasser-Steuerstande neben der 
Hauptsteuermaschine aus. 
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Fig. 16. 


Hintere Kesselriume (s. Seite 1501). 


a Gebläsemaschinen 

b Hilisspeisepumpen 
c Ascheejektoren 

d Ballastpumpe 

e Aschheifsmaschinen 
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Fig. 18 


Vordere Kesselräume (s. Seite 1501). 
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Die Anordnung der Haupt- und Hülfsmaschinen sowie 
der Kessel und Rohrleitungen ist neben Taf. XIX und XX 
aus den Figuren 11 bis 15 und 16 bis 23 ersichtlich. Die nach 
dem Schlickschen Verfahren ausbalanzirten Hauptmaschi- 
nen mit den zugehörigen Hülfsmaschinen nehmen den 
Raum von Spant 55 bis 90 ein; nach oben reichen die Haupt- 
maschinen mit ihren Hochdruckcylindern bis dicht unter das 
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a Gebläsemaschinen bò Hülfspumpen 


Promenadendeck. Ein durch die Mitte gezogenes Schott 
teilt den Maschinenraum in 2 wasserdichte Abteilungen und 
ermöglicht im Notfall, jede der beiden Maschinen unabhängig 
von der andern zu betreiben. Die Hauptkondensatoren sind 
an den Bordwänden zu beiden Seiten der Maschinen ange- 
ordnet. Weiter sind noch ein Hülfskondensator und eine 
llülfszirkulationspumpe hinten am Trennungsschott im Back- 


Fig. 20 bis 23. Querschnitte durch die Kesselräume. 


c Ascheejektoren 
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bord-Maschinenraume aufgestellt; diesen gegenüber stehen im 
Steuerbord-Maschinenraume 2 Verdampfer und hinter der Druck- 
welle eine Badepumpe. Die Zirkulationspumpen, Luftpumpen, 
Dampflenzpumpen und Dampfklosettpumpen — je ein Stück von 
jeder Gattung und für jede Maschine — sind symmetrisch 
in beiden Räumen untergebracht. Am Vorderschott stehen 
in jedem Maschinenraum 4 Weir-Pumpen für die Kessel- 


Fig. 21. 


Spant 126 
von hinten gesehen 


Spant 193 
von hinten gesehen 


e Aschheifsmaschinen 


d Ballastpumpen 


speisung und im Backbord-Maschinenraum eine Hafendienst- 
pumpe. An sonstigen Vorrichtungen sind noch ou cr- 
wähnen: die beiden Hauptwassersammler, 2 Speisewasser- 
behälter, 2 Speisewasserfilter, Bauart Railton & Campbell, und 
2 Speisewasservorwärmer, Bauart Weir. Insgesamt sind in 
beiden Maschinenräumen 17 gesondert angetriebene Hülfs- 
maschinen aufgestellt, cinschliefslich der Drehmaschinen, 


Band XXXXIV. Nr 44. 
3. November 1900. 


die im einzelnen weiter unten genauer beschrieben werden 
sollen. 

Zum Abnehmen der Cylinderdeckel, Hochnehmen der 
Kolben usw. der Hauptmasehinen ist in jedem Maschinen- 
Schacht in der Höhe des Promenadendecks ein Laufkran von 
18 t Tragkraft angeordnet. Hinter dem Maschinenraume 
liegt der schon erwähnte Raum für die elektrischen Maschi- 
nen und für die Kühlmaschine und dahinter eine Werkstätte 
für kleinere Reparaturen. 
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Fig. 26 u. 27. Einenderkessel. 


Fig. 26. 
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Die gleichfalls durch wasserdichte Schotte abgegrenzten 
Kesselräume, 4 an der Zahl, erstrecken sich von Spant 90 
bis kurz hinter Spant 142 und von Spant 158 bis hinter 
Spant 201, s. Fig. 16 bis 23; dazwischen liegen Kohlen- 
bunker. In jedem Kesselraume stehen 3 Doppelender- 
kessel und 1 Einenderkessel, deren Abgase je in einen 
Sehornstein von 4 m Dmr. und 32 m Uöhe über dem Rost 
münden. Alle 16 Kessel zusammen besitzen 112 Feue- 


Fig. 24 u. 25. Doppelenderkessel. 


Fig. 27. 
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rungen und haben 7940 qm Gesamtheizfliche und 203,28 qm 
Gesamtrostfliche. Der Dampfüberdruck beträgt 15 Atm. In 
Fig. 24 und 25 ist ein Doppelenderkessel dargestellt. In 
seiner für Handelsschiffe fast durchweg noch übliehen Bauart 
als Cylinderkessel unterscheidet er sich wenig von ähnlichen 
Konstruktionen. Besonders ins Auge fallen nur sein mächtiger 
Durchmesser von über 5 m und seine Länge von Gm, Bei 
diesen Abmessungen und dem hohen Betriebsdruck mussten 
die Mantelbleche natürlich sehr stark gehalten werden; sie 
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sind 37 mm dick, während die Vorder- 
und Hinterwände 24 mm und die gewell- 
ten Feuerbuchsen 18 mm Wandstärke 
haben. Für die Mantelbleche und La- 
schen war eine Festigkeit von: 52 bis 
57 kg/qmm bei mindestens 20 vH Deh- 
nung auf 200 mm Länge vorgeschrieben; 
sämtliche Bördel- und feuerberührten 
Bleche sollten nicht mehr als 42 kg/qmın 
Festigkeit bei mindestens 25 vH Dehnung 
auf 200 mm Länge haben; alle übrigen 
Bleche sollten 40 bis 50 kg/qmm Zug 
bei 20 bis 25 vH Dehnung aushalten. 
Die Längsanker der Kessel sind in die 
Stirnwände eingeschraubt und innen wie 
aufsen mit Muttern und Unterlegscheiben 
versehen, die Ankerrohre in die Rohr- 
wände eingeschraubt und vernietet. Alle 
Stehbolzen sind gleichfalls in die Platten 
eingeschraubt und innen und aufsen mit 
Unterlegscheiben versehen. Wo es irgend 
angängig war, sind die Nähte mit Stahl- 
nieten hydraulisch genictet. Die Marke 
für den niedrigsten Wasserstand befindet 
sich 1323 mm über Kesselmitte. Wäh- 
rend jeder Doppelenderkessel bei 8 Feue- 
rungen 566 qin Heizfläche und 14,52 qm 
Rostfliche hat, schiicfst ein Einender- 


| kessel, Fig. 26 und 27, bei 4 Feuerungen 287 qm Heizfliiche 


und 7,26 qm Rostfläche in sich; sein Durchmesser sowie die Ab- 
messungen der Kesselbleche sind dieselben wie bei den Dop- 
pelenderkesseln, während die Länge ungefähr halb so ercfs 
ist. Das Verhältnis der Heizfläche zur Rostfliiche beträrt bei 
den grofsen Kesseln 39:1, bei den kleineren 39,5:1; das 
Leergewicht mit Bekleidung beläuft sich bei jenen auf 
93060 kg, bei diesen auf 59600 kg. Die Haujt'a nfrohre 
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aller Kesselgruppen sind aus Flusseisen und haben 340 mm latoren mittels auf dem Hauptdeck aufgestellter Asche- 

Dmr. bei 15 mm Wandstärke Die beiden gleichfalls aus heifsmaschinen von 60 mm Cyl.-Dmr. und 200 mm Hub ent- 

Flusse:sen bestehenden Dampfzuleitungsrohre für die Haupt- fernt. Das Speisewasser wird den Kesseln durch 4 Paar am 

maschinen sind bei 20 mm Wandstärke 450 mm weit. Vorderschott des Maschinenraumes angeordnete Weir- Pum- 
Fig. 28. Fig. 28 bis 30. Weir-Pumpe. Fig. 29. 
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Zur Erzeugung des künstlichen Zuges sind in 
jedem Kesselraume 2 Howden-Gebläse angeordnet, 
die durch kleine stehende zweicvlindrige Dampf- 
maschinen von 178 und 305 mm Cyl.-Dmr. bei 
178 mm Hub angetrieben werden. Die Flügelräder 
sind aufsen 508, innen 673 mm breit und haben 
2135 mm äufseren Durchmesser. An sonstigen Hülfs- 
maschinen befindet sich in jedem Kesselraume eine 
zweievlindrige Dampf - Hülfsspeisepumpe, Bauart 
Blake, von 216 mm Dmr. des Pumpeneylinders und 
305 mın des Dampfevlinders bei 305 mm Hub, ferner 
im vcrdersten Kesselraume eine stehende Duplex- 
Ballastpumpe von 280 und 300 mm Cyl.-Dmr., 300 
mm Hub und 280 cbm stündlicher Leistung. Die 
Asche wird durch hydraulische Ascheejektoren, so- 
wie auf dem sonst üblichen Wege durch die Venti- 


Fig. 31. 
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Fig. 31 u. 32. Kurbelwelle (8. Seite 1504). Fig. 39. 
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pen’), Fig. 28 bis 30, von 483 mm Dampfevlinder-Dmr., die Hauptspeiseleitung je zweier Kesselgruppen hat 180 mm 
355 mm Pumpencylinder-Dmr. und 813 mm gemeinschaft- Dmr, die Hülfsspeiseleitung ebenfalls 180 mm Dmr. 

lichem Hub zugeführt. Durch Rohre von 175 mm Dmr., die Die Hauptmaschinen sind auf Tafel XIX und XX und 
sich von jeder Pumpe abzweigen, wird es in ein gemein- Textblatt 23 dargestellt. 


Fig. 83 bis $5. Umsteuvrinaschine (s. Seite 1504). 
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Jede der beiden Vierfach-Expansionsmaschinen leistet bei 
15 Atm Dampfiiberdruck und 76 Min.-Umdr. 16500 PS;. Wesent- 
lich verschieden von der sonst bei Schiffsmaschinen üblichen 
Bauart sind die Cylinder angeordnet. Hoch- und Nieder- 
druckeylinder sind je in 2 Cylinder zerlegt und paarweise in 
Tandembauart über einander gesetzt, während der erste 
und der zweite Mitteldruckeylinder an den beiden Aufsen- 
seiten der Maschine stehen. Zwischen den beiden so ent- 
standenen Maschinengruppen sind die Gestänge für die 
Steuerung der Hochdruckschieber durchgeführt. Diese sowohl 
wie die vier Mitteldruckschieber sind Kolbenschieber, während 
die Niederdruckschieber als Flachschieber ausgebildet sind. 
Die beiden Hochdruckeylinder haben 930 mm, Mitteldruck- 
eylinder I 1870 mm, Mitteldruckeylinder II 2640 mm, die 


schaftliches Hauptrohr von 230 mm Dmr. und weiter in die beiden Niederdruckcylinder 2700 mm Dmr. Der gemeinschatt- 
Speiseleitungen gedrückt. Die aus dem Speisewasserbehälter liche Hub beträgt 1850 mm. Alle Cylinder sind mit Dampf- 
zu den Pumpen führenden Saugrohre haben 230 mun Dmr.; mänteln versehen; die Cylindereinsätze sind aus Gusseisen 


hergestellt und in allen Cylindern 40 mm Stark. Bei ` der 
1) Vergl. Z. 1892 8. 1211. Wasserdruckprobe wurde der Hochdruckeylinder mit 20 Atm, 
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die Mitteldruckeylinder mit 13 und 7 Atm, der Niederdruck- 
cylinder mit 3 Atm Druck geprüft. 

Die Kolben sind aus Stahlguss hergestellt, und zwar ist, 
wie aus den Schnitten auf Tatel XIX ersichtlich, ihre Stärke 
verschieden, was durch den Schlicksechen Massenausgleich 
bedingt ist. Während. in den Niederdruckeylindern Pecks 
Kolbenringe verwendet sind, hat man die Mitteldruckkolben 
mit Buckley- und die Hochdruekkolben mit Ramsbottom-Kolben- 
ringen versehen. Jeder Kreuzkopf hat 4 Gleitbacken, die 
mit Weifsmetallplatten auf 4 gusseisernen an den Maschinen- 
ständern befestigten Geradführungen gleiten, welche für innere 
Wasserkühlung eingerichtet sind. 

Die je aus 4 Teilen zusammengesetzten Kurbelwellen, 
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Die aus Stahlformguss hergestellten Hauptdampfabsperr- 
ventile sind Doppelsitzventile; sie können vom Maschinen- 
stande aus von Hand durch Hebel sowie durch eine kleine 
Dampfinaschine bewegt werden. Letztere hat einen Dampf- 
cylinder von 260 mm Dmr. und einen Bremscylinder von 
180 mm Dmr. bei 260 mm Hub. Aufserdem ist ein an einer 
der Niederdruckmaschinen angeordneter Aspinall- Regulator 
mit dem Hauptabsperrventil verbunden. 

Zur Umsteuerung dienen die bei den gröfseren vom 
Vulean gebauten Schiffsmaschinen allgemein verwendeten 
Brownschen Umsteuermaschinen; eine derselben ist in !Fig. 33 
bis 35 abgebildet. Ihr Dampfeylinder hat 650 mm, der Brems- 
cylinder 450 mm Dmr. bei 600 mm Kolbenhub. Bemerkens- 


Fi. 36 bis 39. Hauptzirkulationspumpe (s. Seite 1506). 
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Fig. 31 und 32, sind aus Nickelstahl von 52 kg/qmm kleinster 
Bruchfestigkeit und nicht unter 35 kg/qmm Festigkeit an der 
Elastizitätsgrenze hergestellt. Der äufsere Durchmesser der 
Wellen beträgt 635 mm, der Durchmesser der Bohrung 255 mm. 
Jede Welle wiegt fertig gekuppelt 101400 kg. Die Stellung 
der Kurbeln und die Anordnung der Gegengewichte sind aus 
den Figuren ersichtlich. Die Lagerböcke sind aus Stahlguss, 
die Lagerschalen aus Gusseisen, die Deckel aus Schmied- 
eisen; die Lagerflächen sind mit einer 22 mm starken Schicht 
Weifsmetall ausgegossen. Einschliefslich des Lagerstuhles 
für das Drucklager besteht die Grundplatte aus 11 Teilen. 
Die Maschinenständer sind aus Stahlguss und, um an Ge- 
wicht zu sparen, mit Aussparungen versehen, 
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wert ist die Anordnung der mit 
4fachenı Rechtsgewinde versehenen 
Spindel zum Steuern der Schieber. 
Die Umsteuerwelle liegt oberhalb 
der Maschinen in Lagern, die an 
dem Hauptmaschinenständer ver- 
schraubt sind, und ist durch Lenk- 
stangen mit den Kulissen verbun- 
den. Die Cylinderfüllung kann auf 
die übliche Weise durch Verstellen 
der Angriffspunkte der Lenkstan- 
gen an den Hebeln der Umsteuer- 
welle vergröfsert oder verkleinert 
werden. Aufser der grofsen Um- 
steuermaschine ist an jeder Haupt- 
maschine noch eine Hülfsumsteuer- 
maschine angeordnet, die durch 
Schnecke, Schneckenrad und Zahn- 

stange auf die Umsteuerwelle wirkt. Sie hat 130 mm Cyl.- 

Dmr. bei 120 mm Hub. 

Auf dem dem Drucklager benachbarten Teile der Grund- 
platte ist für jede Hauptmaschine eine stehende Drehmaschine 
mit 2 Dampfeylindern von 190 mm Dmr. und 200 mm Hub 
aufgestellt. Sehr einfach und zweckmäßsig ist die Vorrichtung 
zum Ein- und Ausschalten der Drehspindel; s. Tafel XIX und 
XX. Diese ist am oberen Ende in einem Zapfen am Funda- 
ment der Drehmaschine schwenkbar gelagert; ihr unteres 
Ende läuft in einem Führungsbock und wird durch Drehen 
einer Spindel an der entgegengesetzten Maschinenseite von 
Hand in die gewünschte Lage gebracht. 

Am vorderen Ende jeder Hauptmaschine liegen eine Lenz 
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und. eine Klosettpumpe mit 200 mm Kolbendurchmesser und sind zwei einfachwirkende Blakesche Luftpumpen von 1118 mm 

300 mm Hub, die unmittelbar von der Kurbelwelle angetrie- Pumpencylinder-Dmr. und 457 mm Dampfcylinder-Dmr. bei 

ben werden. Alle übrigen Hülfsmaschinen sind gesondert auf- 610 mm Hub angeordnet. Weiter befinden sich in jedem 

gestellt, vergl. Fig. 11 bis 15. Für jede Maschinengruppe Maschinenraume eine Dampfklosett- und eine Dampflenz- 
Fig. 40. Fig. 40 bis 46. Hauptkondensator (8. Seite 1506). Sig. Ai. 
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pumpe, ebenfalls Bauart Bla- 
ke, die\beide dieselben Ab- 
messungen haben, nämlich 
305 mm Pumpen- und Dampf- 
cylinder-Dmr. bei 406 mm 
Hub, und stündlich je 100 cbm 
Wasser fördern. Die Lenz- 
pumpen saugen aus See, aus 
den Bilgen und aus dem Dop- 
pelboden und ‚drücken über 
Bord und in die Deckwasch- 
st leitung. Zum Ersatz der beiden 
letztgenannten Pumpen dient 
die am Vorderschott des 

Backbord-Maschinenraumes 

angebrachte Hafendienstpum- 
pe von 100 ebm stiindlicher 
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| ego 2er 2268 Se » pencylinder haben 191 mm 
ee ‘ Dmr., ihre Dampfeylinder 

Fig. 46. 305 mm Dmr. bei 305 mm 


Hub. Die Zirkulationspumpe 
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Wellenleitung. 


Fig. AT. 


Fig. 47 bis 54. 
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für den Hauptkondensator ist 
in Fig. 36 bis 39 dargestellt. 
Sie arbeitet mit 150 Min.-Umdr. 
bei 300 mm Hub und leistet bei 
1200 mm &ufserem Flügelrad- 
Dmr. 4000 cbm stündlich. 

Fig. 40 bis 44 zeigen den 
Hauptkondensator auf der Back- 
bordseite, Fig. 45 und 46 die Ein- 
ziehung der Röhren und Anker in 
die Rohrplatte. Die gesamte Kühl- 
fläche eines Kondensators beträgt 
2000 qm, die Anzahl der Röhren 
5320. Die Mantelbleche und 
Laschen sind aus gewalztem Mes- 
singblech hergestellt, die Rohr- 
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deutscher lugenieure 1900. 
Textblatt 23. 
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(Die Hochdruckcylinder fehlen in der Abbildung, weil sie in der Werkstatt nicht aufgesetzt werden konnten.) 
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platten aus Muntz-Mctall, die Röhren und die 18 Rohranker wie 
üblich aus Messing ohne Naht gezogen und innen und aufsen 
verzinnt. Nach der Fertigstellung wurden die Kondensatoren 
R einer Wasserdruckprobe mit 1,5 kg/qem Druck unterworfen. 
Das Wasser wird aus dein Kondensator durch die Luftpumpe 
in den neben dem vorderen Maschinenständer gelegenen 
Speisewasserbehälter gefördert und dann mittels einer Weir- 
Pumpe durch ein Filter von Railton & Campbell in den Vor- 
wärmer und von hier von der andern Weir-Pumpe in die 
Kesselspeiseleitung gedrückt; vergl. Fig. 12 und 14. Zur 
weiteren Lieferung von Kesselspeisewasser sind 2 Morison- 
Verdampfer von rd. 4 cbm stündlicher Leistung vorgesehen. 
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Der schon erwähnte Hülfskondensator dient zur Kondensi- 
rung des Dampfes aller Hülfsmaschinen, sobald die Hauptma- 
schinen nicht in Betrieb sind. Er hat 1070 mm Dmr. und 
1820 ınm Länge zwischen den Rohrwänden; bei 763 Röhren be- 
trägt seine Kühlfläche 82,89 qm. Die zugehörige Zirkulations- 
pumpe zur Lieferung des Kühlwassers hat 150 mm Cvl.-Dinr. 
bei 150 min Hub; der äufsere Fliigelrad-Dimr. beträgt 488 mm, 
die Druckrohröffnung hat 150 mın, die Saugrohröffnung eben- 
falls 150 mm Dmr., die stündliche Leistung der Pumpe be- 


läuft sich auf 150 cbm. 
Für Badezwecke steht am Hinterschott des Steuerbord- 


Fig. 55 bis 59. Propeller (s. Seite 1508). 


' Maschinenraumes eine Worthington-Pumpe liegender Bauart 


Fig. 58. 


Fig. 56. 
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von 152 -bezw. 102 mm Cyl.-Dmr. und 152 mm Hub zur Ver- 
fügung. Sie- saugt aus dem 'Ausgussrohr der Zirkulations- 
pumpen und driickt-in einen auf dem unteren Sonnendeck 
angeordneten -Behälter, der mit einer Heizschlange versehen 
ist, um das Badewasser zu erwärmen. Von hier gehen Rohr- 


leitungen nach den einzelnen Badezimmern. Zur Versorgung 
aller Räume des Schiffes mit Trinkwasser sind 2 liegende 
Worthington-Pumpen von 140 bezw. 90 mm Cyl.-Dmr. und 
130 mm Hub aufgestellt, die das Trinkwasser aus den Frisch- 
wasserbehältern in die auf dem unteren Sonnendeck befind- 
lichen Behälter fördern, von wo aus es in die allgemeine 
Wasserleitung fliefst. Die Behälter sind mit Rücklaufleitun- 
gen versehen, sodass die Pumpen ununterbrochen auch dann 
weiter arbeiten können, wenn die Behälter gefüllt sind. 

Fig. 47 bis 54 zeigen die Anordnung der Wellenleitung 
und der Stevenrohre. Die aus Siemens-Martin-Stahl geschmie- 
dete Druckwelle hat 635 mm Dmr. und besitzt 12 Ringe von 
29350 qcm Auflagerfläche (vergl. Taf. XX)./ Die Verbindungs- 
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welle hat 600 mm Dmr., der sich an den Lagerflächen um 
4 mm verstärkt, die Propellerwelle 640 und 644 mm Dmr. 
Die gesamte Wellenleitung auf jeder Seite des Schiffes, die 
aus 11 Stücken zusammengesetzt ist, ist 66010 mım lang, wo- 
von allein 12240 mm auf die aus Nickelstahl gefertigte Pro- 
pellerwelle entfallen. Diese ist mit der aus Siemens-Martin- 
Stahl bestehenden Verbindungswelle dureh besonders kräftig 
ausgeführte Flansche gekuppelt; derjenige an der Verbin- 
dungswelle ist in einem Stück mit der Welle geschmiedet, 
während der Flansch an der Prope'lerwelle für sich herge- 
stellt und unter hohem Druck auf die Weile gepresst ist. 
Zur Fortbewegung des Riesenleibes der >» Deutsch- 
lands dienen 2 viertligelige Propeller. deren rechtsgängiger 


Der Doppelsehrauben-Sehnelldampfer »Deutschland«. 
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| — DEE 
Ausreise von Cherbourg Rückreise von New York 
| nach New York nach Plymouth 


Reisedauer ..... 5 Tage 12 Std 29Min. 5 Tage 7 Std. 48 Min. 
durchschnittl. Fahr- 

ge-chwindigkeit. 23,02 Knoten 23,36 Knoten 
Etmale ....... 357,966,570, 570,584,423 507,535, 540, 549, 545, 306 
Kohlenverbrauch in 

24Std...... 561 t 572t 
Min.-Umdr. der Ma- 

schinen ..... 77 77,4 


mittlere Maschinen- 


i leistung ..... 35988 PS; 86940 PS; 


Fig. 60. 


Hochdruck] 


Zenn e WEI 


Aton 


Mitteldruch 1 6bmm«thg 


Wiıederdruch1 29umm«thg 


Die mittels 4 zöllieer Stift- 


in Fig. 55 bis 59 abgebildet ist. 
schrauben auf der Nabe befestigten Flügel sind aus Bronze 
hergestellt, die Nabe aus Stahlguss, die Haube aus Gusseisen. 
Der äufsere Durchmesser des Propellers beträgt 6800 mm, die 


Steigung 11 m, die abgewickelte Oberfläche 12,98 qm. Auf 
die 4 Flügel jeder Schraube wird ein Druck von 90000 kg 
ausgeübt. . 

Seit dem Juli d. J. befindet sich die »Deutschland« be- 
reits in Fahrt und hat während dieser Zeit die Erwartungen 
der Erbauer, Besteller und Fahrgäste in höchstem Mafse er- 
füllt. Nachstehend sind die Angaben über die beste Reise, 
die das Schiff bisher von Europa nach Amerika und zurück 
gemacht hat, zusammengestellt. 


Hochdruck 2 2mm- TAg 


Pm 483 2050 PS; 


Linie 


Mrtheldruch hi á Wmme-tkg 


Linie 


Niederdruck I 24mm -749 


Die Indikatordiagramme, Fig. 60 bis 62, entsprechen der 
durehschnittlichen Masehinenleistung in See. 


Kurbel I: MI = 4000 PS, 4119 PS, 
» Il: HI+ NI = 4820 » 4695 « 
» IN: HII + NII = 4769 » 4465 » 
» IV: MII = 4413 » 4310 » 


18002 PS; ~ 17619 PS, 
mm ae ` ` ffe, 
35621 PS, 
Möge das Glück, welches das Schiff bisher begleitet hat, 
ihm auch ferner treu sein! 
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Eingegangen 30. Mai 1900. 
Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. April 1900. 


Vorsitzender: Hr. Lesser. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 40 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Gehrckens spricht über 
Kraftübertragung mittels schnelllaufender Riemen. 


»Im Jahre 1592 schloss ich meinen Vortrag!) über Leistung 
der Treibriemen mit der Bemerkung, dass ich meine Be- 
rechnungen bei sehr schnellen Trieben nicht für genügend 
erprobt und sicher hielte, um damit vor die Oeffentlichkeit 
treten zu können. 

Meine damals gegebenen Koüffizienten haben sich bewährt, 
sodass ich nichts zu ändern ‚oder zu verbessern wüsste; sie 
haben meines Wissens in keinem Falle versagt, obschon sie bei 
grofsem Scheibendurchmesser und grofser Geschwindigkeit 
wesentlich höher sind, als man früher anzunehmen wagte. 
Seit 186 hat die Hütte und inzwischen auch viele Lehr- 
bücher meine Tabelle aufgenommen, und es wird allgemein 
danach gerechnet. 

Neu war bei dieser Tabelle der Nachweis, dass der 
Koéffizient für die Nutzbelastung sowohl mit steigendem 
Durchmesser als auch mit zunehmender Geschwindigkeit 
steigt; ersteres, weil das Verhältnis von Radius zu Radius 
+ Riemendicke sich günstiger gestaltet, letzteres, weil das 
ziehende Trum nicht Zeit hat, auf das schlaffe Trum zurück- 
zuwirken; ¢, die Spannung im schlaffen Trum, wird kleiner, 


P steigt also in gleichem Grade, da Pœ T — t, wenigstens bei 
nicht zu hoher Geschwindigkeit. Der Konstrukteur gewinnt 
also beim Riementrieb dreifach durch gröfsere Scheibendurch- 
messer: 


1) im direkten Verhältnis, weil der Hebel gröfser wird 
(man kann den Halbmesser einer Riemenscheibe als Hebel 
betrachten); 

2) wie vorher erklärt, durch höheren Uebertragungs- 
koéffizienten infolge grifseren Durchmessers; 

3) durch höheren Uebertragungskoäffizienten infolge 
grölserer Geschwindigkeit. 


Seit jener Zeit habe ich mich unausgesetzt mit diesem 
Gegenstande beschäftigt, namentlich mit der Wirkung der 
Zentrifugalkraft auf die Uebertragungskraft eines Riemens. 

Im Jahre 1892 sprach ich aus: »Das geringe Wachstum 
der Zahlen meiner Tabelle bei hoher Geschwindigkeit und 
kleinem Scheibendurchmesser erklärt sich wahrscheinlich aus 
dem Einflusse der Zentrifugalkraft; bei grofsem Durchmesser ist 
dieser Einfluss ein geringerer, weil die Zentrifugalkraft bei 
konstant bleibender Gesehwindigkeit im Verhältnis zum stei- 
senden Durchmesser abnimmt.« 

Der Riemen ist ein biegsames und elastisches Band, das 
lose (unbefestigt) auf der Riemenscheibe liegt. Die Wirkung 
der Zentrifugalkraft auf den Riemen muss eine andere sein 
als z. B. auf den Scheibenkranz; ich halte sie hier nicht für 
so schädlich, wie man im allgemeinen annimmt, glaube viel- 
mehr, dass sie sich insofern günstig erweist, als sie den 
Riemen der Gegenscheibe zuschleudert, beim losen wie beim 
ziehenden Trum den Zug vermindernd, sodass im ziehenden 
Trum wenig mehr als die Nutzleistung verbleibt, im losen 
sich aber bei grofser Geschwindigkeit kaum eine "Spannung 
bemerkbar macht. Jedenfalls kann man nicht einfach das 
Gesamtgewicht des auf der Riemenscheibe befindlichen Teiles 
des Riemens in die Formel für die Zentrifugalkraft einsetzen; 
auch muss man bedenken, dass die Zentritugalkraft bei der 
treibenden Scheibe auf das auflaufende straffe und das ab- 
laufende schlaffe Trum in anderer Weise wirkt als bei der 
getriebenen Scheibe, welche das schlaffe Trum empfängt und 
das straffe abgiebt. 

Theoretische Betrachtungen allein führen aber selten zu 
nützlichen Ergebnissen, und so beschloss ich, meine theoretisch 
gewonnene Ueberzeugung durch Versuche klarzustellen, in- 
dem ich Riemenscheiben von grofsem Durchmesser mit grofser 
Geschwindigkeit laufen liefs. 

Als ein vortreffliches Mittel, die Uebertragungskraft eines 
Riemens zu messen, sehe ich die Dynamomaschine an; durch 
den Volt- und den Ampéremesser wird die jeweilig über- 
tragene Kraft sicher und leicht angezeigt; auch sind Gleitun- 
gen oder Fehler im Laut des Riemens am Licht zu erkennen. 
Die Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg stellte 
mir nun einen Motor A F 110 von 113 bis 157 PS bei 300 bis 
500 Min.-Umdr. und eine Dynamo A F92 von entsprechendem 
Kraftbedarf bei 324 bis 450 Min.-Umdr. zu Versuchen zur Ver- 
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1) Z. 1893 S. 15. 


fügung. Der Motor erhielt eine eiserne ungeteilte cylindrische 
Riemenscheibe von 2700mm Dmr., 260mm Breite, 130mm 
Bohrung, die Dynamo eine solche von 3000 mm Dmr., 260 mm 
Breite, 120 mm Bohrung und 3 mm Wölbung. 

Diese Scheiben sind von der Firma Lange & Gehrckens, 
Maschinenfabrik in Altona, in folgender Weise hergestellt: 
Das Material ist Schmiedeisen, mit Ausnahme der gusseisernen 
Nabe. Auf die Materialverteilung ist mit Rücksicht auf die 
grofse Umfangsgeschwindigkeit (bis 75 m/sek) besonders acht. 
gegeben und die Scheiben sehr genau ausbalanzirt worden, 
um das Zentrifugalmoment so klein als möglich zu erhalten. 
Beide Scheiben sind ähnlich hergestellt. Die getriebene be- 
steht im Kranze aus 2 halbkreisförmig gebogenen Blechen 
von 9 mm Dicke und 260 mm Breite, welche: stumpf an einander- 
gesetzt und durch Laschen von 212 mm Länge, 129 mm Breite 
und 8mm Stärke mittels 16 Niete von 13 mm Dmr. verbunden 
sind; weiter aus 2 Winkelringen 50 ze A0 ze 9mm, die in 
2 Hälften ebenfalls stumpf an einander gesetzt sind; jedoch ist 
der Stofs um 45° gegen den der Felge verschoben, da man 
vermeiden wollte, zwei schwache Stellen neben einander zu 
bringen. Die Winkeleisenringe sind durch 13mm starke 
Niete in Abständen von 110mm mit dem Kranz verbunden; 
oben sind alle Niete versenkt. Anstatt der Arme sind zwei 
Blechscheiben von 5mm Stärke und 2882 mın Dmr. ange- 
bracht, bestehend aus je zwei Hälften, die stumpf an ein- 
ander gesetzt und mittels Laschen von 90mm Breite und 
8mm Stärke durch Niete verbunden sind. Auch dieser Stofs 
ist wieder um 45° versetzt. Zur Versteifung der Scheiben 
gegen einander dienen 6 hohle Bolzen von 62/38 mm Dmr. 
und 140 mm Länge. Die Scheiben sind mit den Winkeleisen- 
ringen durch Niete von 13mm Dmr. in 110mm Entfernung, 
mit der Nabe durch 12 Stück ?/,"-Schrauben verbunden. Die 
Nabe ist ganz bearbeitet, um den Schwerpunkt genau in der 
Drehachse zu erhalten. 

Ehe ich zur Besprechung der Versuche übergehe, möchte 
ich erwähnen, dass ich heute noch alles, was ich in meinem 
Vortrage im Jahre 1892 aussprach, für richtig erachte; nur 
hinsichtlich der Breite für einfache Riemen bemerke ich, dass 
es infolge der besseren Herstellung der Riemen heute statt- 
haft ist, einfache bis zu Im Breite anzuwenden, während ich 
damals 600 mm als Grenze für einfache Riemen bezeichnet habe. 

Das Spiel des Riemens ist das folgende: Die treibende 
Scheibe beginnt sich zu drehen, und der auf die Scheiben ge- 
spannte Riemen wird durch die Reibung des Leders auf der 
Scheibe mitbewegt. Das ziehende Trum spannt und längt 
sich, unterliegt somit einer Formänderung, zu der eine ge- 
wisse Zeit nötig ist, und nach Verlauf dieser Zeit fängt die 
getriebene Scheibe an, sich mitzudrehen, wobei sich auch der 
auf dieser Scheibe liegende Teil des Riemens längt und 
spannt. Der Zug in dem Teile des Riemens auf der ge- 
triebenen Scheibe vermindert sich, je näher man zu dem 
Auflaufpunkte des losen Trums gelangt. Die Innenfasern 
(l,aufseite) werden von der Scheibe zurückgehalten, die Aufsen- 
fasern wollen voreilen; auf der treibenden Scheibe dagegen 
werden durch den Kraftangriff die Lederfasern der Laufseite 
eine Streckung erfahren, die Aufsenseite wird nachschleppen !). 

Folgen wir dem Riemen auf der treibenden Scheibe, so 
muss sich die Längung des ziehenden (straffen) Trums durch 
eine Kürzung des gezogenen (schlaffen) Trums ausgleichen, 
letzteres muss also an Spannung verlieren; bei grofser Ge- 
schwindigkeit wird das Leder wie eine Feder zusammen- 
schnellen. Weil die getriebene Scheibe noch einen Augen- 
blick stillsteht, so wird dem losen Trum mehr Riemenmaterial 
zugeführt, was sich in verminderter Spannung oder als Durch- 
hang äußert. In diesem verkürzten Zustande gelangt das 
lose Trum zur getriebenen Scheibe, spannt und längt sich 
auf dieser, längt sich noch mehr, während es zur treibenden 
Scheibe eilt, und verkürzt sich auf dieser, sobald die Span- 
nung sich verringert. Die treibende Scheibe eilt demnach 
dem Riemen etwas vor, die getriebene bleibt etwas gegen 
den Riemen zurück, und dieses Spiel ergiebt den sogenannten 
Uebertragungsverlust, welcher im engsten Zusammenhang mit 
Spannung und Elastizität des Riemens steht und nicht mit 
einem Gleitverlust verwechselt werden dart’). 

Die getriebene Scheibe empfängt den Riemen schlaff (un- 
gespannt); ist sie ballig, so wird sich die Kugelform in das 
Leder drücken und es kürzen, während es sich gleichzeitig 
längen muss, um ins ziehende Trum überzugehen. Wie ich 
bereits 1592 erklärte, werden sich diese beiden Bewegungen 
gegenseitig in einem gewissen Mafse aufheben; die Bewegung 
des Riemens auf der balligen getriebenen Scheibe wird ge- 
ringer sein als auf einer cy ‘lindrischen. Die treibende Scheibe 


D Bach, Maschinenelemente. 
2) Keller, Die Triebwerke, Sy 237. 
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dagegen empfängt den Riemen gespannt; es wird ihm schwer, 
der Krümmung der treibenden Scheibe zu folgen, und eine 
Wölbung derselben würde diese Bewegung noch weiter un- 
nötig erschweren; deshalb habe ich stets flache (evlindrische) 
treibende Scheibe empfohlen und solche auch im vorliegenden 
Versuchsfalle angewendet. 


Kehren wir jetzt noch einmal zur Wirkung der Zentrifugal- 
kraft zurück und machen uns den Vorgang auf der ge- 
triebenen Scheibe nach dem Gesagten klar. Die Zentrifugal- 
kraft des Riementeilchens m, wird das Riementeilchen m, in 
gleicher Richtung spannen, wie es der Nutzriemenzug thut; 
ebenso wird das Riementeilchen m, auf m3; wirken, und so ist 
nicht recht einzusehen, weshalb die Zentrifugalkraft so sehr 
schädlich wirken sollte. 


Auf der treibenden Scheibe wirkt die Zentrifuvalkraft 
ebenfalls in gleicher Richtung wie die Zugkraft des Riemens; 
sie wird diese somit eher unterstützen und fördern, als ver- 
mindern, namentlich nahe dem Auflaufpunkte des Riemens 
auf die treibende Scheibe. Hört nach und nach der Riemen- 
zug auf der treibenden Scheibe auf, so hebt die Zentrifugal- 
kraft zweifellos den Druck des Riemens gegen die Riemen- 
scheibe auf, und das Leder kann sich leichter zusammen- 
ziehen. 

Vielleicht liegt hierin der Grund, weshalb im allgemeinen 
bei Elektromotoren die Ergebnisse günstiger sind, als man 
bei den angewendeten treibenden Riemenscheiben von kleinem 
Durchmesser annehmen sollte, da sich doch das gespannte 
Trum um die kleine Scheibe legen muss. Erfahrungsmäfsig 
ist bei diesen Trieben das gezogene (lose) Trum sehr schlaff, 
folglich auch derjenige Teil des Riemens schlaff, welcher die 
treibende Scheibe verlässt. 


Nunmehr gehe ich zu den am 21. Februar d.J. in den 
Schuckertschen Werkstätten begonnenen Versuchen über, bei 
denen folgende Anordnung getroffen war: Die Achse der 
treibenden Scheibe am Elektromotor lag 800 mm höher als die 


der Dynamoscheibe, von der sie 6680 mm Abstand hatte.. 


Beide Scheiben waren fliegend angeordnet. Mit dem breitesten 
Riemen (200 mm breit), der zunächst aufgelegt war, lief die 
treibende Scheibe vorzüglich; leider liefs sich ein Gleiches 
aber nicht von der getriebenen Scheibe sagen. Die Welle 
war etwas stärker als das mir eingesandte Stichmals ausge- 
fallen, und man hatte grofse Mühe gehabt, die Scheibe auf 
die Welle zu brinzen; hierbei mag die Scheibe, welche seit- 
lich keine grofse Festigkeit hatte, verbogen worden sein. Es 
schien mir nunmehr, als ob der 200 mm breite’Riemen die 
Riemenscheibe seitlich hin- und herbog. 


Es wurde eine Geschwindigkeit von 51 m/sek erreicht und 
eine Leistung von 31 PS übertragen. Bei höherer Belastung 
wurde das Hin- und Herbiegen des Scheibenkranzes drohen- 
der, während die Nabe auf der Welle vollkommen fest safs. 
Der 200 mm breite Riemen wurde dann durch einen 100 mm 
breiten ersetzt, der, nebenbei bemerkt, erst 3 Stunden zuvor 
geleimt war. Aber auch dieser Riemen schob noch die ge- 
triebene Riemenscheibe hin und her, wenn auch in gerin- 
gerem Mafse als der 200 mm breite. Es wurde eine Geschwin- 
digkeit von 59,5 m/sek und eine Uebertragung von 46,5 PS 
erzielt. 

Inzwischen war der Abend nicht mehr fern und so be- 
schloss ich, nunmehr mit dem 50 mm breiten Riemen Versuche 
zu machen, ihn sogleich aufzuziehen und während der Nacht 
trocknen zu lassen. 


Dieser Riemen ist aus besten deutschen Ochsenhäuten (mit 
deutscher Eichenrinde nach dem alten langsamen Verfahren 
gegerbt) hergestellt und trägt den Verbandstempel der Leder- 
treibriemen-Fabrikanten Deutschlands, da er den strengen Be- 
dingungen entspricht, welche für die Verbandware aufge- 
stellt sind '). 


Am nächsten Morgen ergab sich ein vollständiger Erfolg; 
der winzige Riemen lief ausgezeichnet und seine Einwirkung 
auf die getriebene Riemenscheibe war ganz gering, da deren 
Wölbung für eine so geringe Breite unbedeutend, jedenfalls 
nicht zu grofs war. Schnell wurde eine Geschwindigkeit von 
50 m/sek und eine Belastung von 55 PS erzielt. Leider längte 
sich der Riemen stark, wahrscheinlich, weil er während der 


1) Es mag hier die Bemerkung gestattet sein, dass Deutschland 
für Treibriemen das beste Material liefert, sowohl hinsichtlich der Roh- 
häute, als auch der Eichschdlwaldungen. In England sind gute Hiute 
vorhanden, aber es fehlt an genügendem Eichwald. Amerika hat, was 
wenig bekannt sein dürfte, weder gute Rohhäute noch gute Lohe. In 
den Vereinigten Staaten ist von Eichschälwald keine Rede, und die 
Tiere werden dort nicht so sorgfältig aufgezogen wie in Deutschland. 
Südamerika hat an Häuten für Riemenzwecke garnichts aufzuweisen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Lagerzeit eines ganzen Jahres eingekrochen, in der Länge 
zurückgegangen war!). 

Nachdem der Riemen nachgespannt war, lief er ruhig und 
gut; bei steigender Geschwindigkeit und Erhöhung der Last 
traten Wellenbewegungen im losen Trum auf. Das ziehende 
Trum hing ziemlich stark durch, wie ich es bereits vor Be- 
ginn der Versuche als wahrscheinlich bezeichnet hatte. Auch 
das lose Trum hing durch, wie an einem gespannten Draht 
nachzuweisen war; es wurde nicht etwa im Bogen zur ge- 
triebenen Scheibe geschleudert, meiner Ansicht nach ein Be. 
weis, dass die Zentrifugalkraft anders auf den Riemen ein- 
wirkt, als man bislang annahm. Die Welle in diesem Trum 
zeigte sich dicht vor der getriebenen Scheibe. Es wurde an- 
scheinend mehr Riemenmaterial herangeschafft, als die ge- 
triebene Scheibe annehmen konnte. Da die Welle eine immer 
drohendere Gestalt annahm, liefs ich die Geschwindigkeit ver- 
mindern, dabei leider im Augenblick übersehend, dass die 
Belastung ebenfalls hätte verringert werden müssen. Durch 
die Ermäfsigung der Geschwindigkeit erhöhte sich die letztere, 
und die Welle vor der getriebenen Scheibe erreichte eine 
beunruhigende Höhe. Die sofortige Verringerung der Be- 
lastung beruhigte nunmehr den Riemen. Leider fehlt hier die 
Umlaufzahl des Motors, um die in diesem kritischen Augen- 
blick geleistete Arbeit feststellen zu können. Die Welle vor 
der getriebenen Scheibe aber liefert jedenfalls den Beweis, 
dass kein gröfseres Gleiten auf der getriebenen Scheibe und 
kein gröfserer Riemenzug im losen Trum vorhanden war. 


Es dauerte eine Weile, bis die Scheiben in Ruhe waren, 
der Riemen abermals durch Versetzen des Elektromotors nach- 
gespannt war und nun wieder lief. Im ganzen wurde der 
Motor um 115 mm zurückgesetzt, was einer Längung des 
Riemens von 230 mm oder um rd. 1 vH entspricht. 


Nunmehr wurden 66,2 m/sek Geschwindigkeit und 82 PS 
Arbeitsleistung erzielt, oder bei 50 mm Riemenbreite und 
3,ımm Riemendicke an der schwächsten Stelle eine Nutz- 
leistung von 60 kg und über 50 PS pro qcm Querschnitt, nach 
Riemenbreite 18,6 keem: dabei war der Riemen anscheinend 
noch lange nicht an der Grenze seiner Leistungsfähigkeit an- 
gelangt. 

Um mehr zu erreichen, hätte der Riemen gekürzt werden 
müssen, das Nachspannen war zu Ende. Die Firma Schuckert, 
welche mir ihre Räume und Einrichtungen in so bereitwilliger 
und dankenswerter Weise für 3 Tage zur are gestellt 
hatte, bedurfte ihrer jetzt für andere Zwecke. Mit Rücksicht 
auf den schwachen Unterbau der Dynamo, die auf einem etwa 
3m hohen Bocke stand, auf die fliegenden, nicht festgelager- 
ten Scheiben von 2700 und 3000 mm Dmr., auf die Gefahr, 
nicht schnell genug anhalten zu können, habe ich die Ver- 
suche nicht weiter fortgesetzt, sondern mich mit dem Erreichten 
begnügt, was immerhin einen gewaltigen Schritt vorwärts be- 
deutet. 

Es ist mir nun vorgehalten, dass es sich in diesem Falle 
so recht eigentlich um ein theoretisches Experiment handle, 
da für die Praxis solche Geschwindigkeit garnicht infrage 
käme. Demgegenüber möchte ich doch fragen, wer wohl 
früher an (reschwindigkeiten von 55 km bei Dampfschiffen, 
60 km bei Fahrrädern, 90 km bei Lokomotiven gedacht hat. 
Uebrigens hat z. B. die Firma Schuckert mehrere Drehstrom- 
motoren geliefert, deren stählerne Schwungräder von 1800 
und 2000 mm Dmr. Umfangsgeschwindigkeiten von 68 und 
75 m haben (rd. 720 Min.-Umdr.). Es ist kein Grund ersicht- 
lich, weshalb man ein solches Schwungrad in geeigneten 
Fällen nicht zur Riemenscheibe ausbilden sollte, falls sich er- 
giebt, dass die Nutzkraft des Riemens, entgegen früherer An- 
nahme, bei solcher Geschwindigkeit noch wächst. Wie viel 
geringer wird nicht der Achsendruck bei so kleinen Riemen, 
wieviel geringer die Kosten, und wenn man einen solchen 
Riementrieb in der Nähe der Wand anordnet, so dürfte auch 
die Gefahr nicht gröfser sein als bei anderen Riementrieben. 
Wissen wir erst, dass man grolse Kräfte bequem und billig 
bei so hoher Geschwindigkeit mittels Riemen übersetzen kann, 
so wird auch die Anwendung nicht lange auf sich warten 
lassen; bislang fürchtete man irrigerweise den schädlichen 
Einfluss der Zentrifugalkraft. 


Auch hier wieder möchte ich mit dem schon 1892 von 
mir zitirten Worte Radingers schliefsen*): »Der Riemen 
setzt auch einer hohen Umfangsgeschwindigkeit der Schwung- 
räder heute noch ziemlich unbenutzte und etwas fern scheinende 


D Je feiner ein Leder, desto mehr zieht es sich zusammen, und 
es ist eine eigentümliche Erscheinung, dass es die ursprüngliche Länge 
auch bei schärfster Anspannung nicht auf einmal wieder hergiebt, wohl 
aber nach und nach bei Spannung und gleichzeitiger Biegung. 

2) Radinger: Ueber Dampfmaschinenwesen usw. _S. 289, 
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Grenzen, er gestattet nicht nur eine Steigerung, sondern 
fordert dazu heraus!« 

Hr. F. W. Barthels legt eine Anzahl von kupfernen 
Rohrstücken vor, die aus nahtlosen Röhren mit dem Hammer 
herausgearbeitet sind, und erläutert die Art der Herstellung. 
Er weist besonders darauf hin, wie wertvoll es sei, bei Kupfer- 
röhren Lötstellen möglichst zu vermeiden, weil der Schmelz- 
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punkt des als Hartlot verwendeten Messings nur wenig unter 
dem des Kupfers liege, daher die Gefahr des Misslingens sehr 
nahe gerückt sei. Auf eine Anfrage des Hrn. Hartmann 
erklärt der Vortragende, dass das Verlöten eiserner Flansche 
schon bei feinem Schweifseisen nicht ganz zuverlässig sei, 
dass aber das Lot garnicht hafte, wenn es sich um Flusseisen 
oder gar Flussstahl handle. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Die Verbesserung von Gasglühlicht durch erhöhten 
Gasdruck. Von Rothgielser. (Gesundhtsing. 15 Okt. 1900 
S. 313/14) Mit Hülfe einfacher Rechnungen wird nachgewiesen, dass 
die Durchschnitt-temperatur einer Pressgastlamme doppelt so hoch ist 
wie die der Auerflamme, während die spezifische Leuchtkraft durch 
Erhöhung des Druckes auf etwa das vierfache steigt. Mit Rück- 
sicht darauf, dass die Pressgasflamme eine gröfsere Wärmeausstrahlung 
aufweist,wird geschlossen, dass die Lichtvergröfserung ungefähr propor- 
tional der dritten Potenz der Temperaturerhöhung ist, während andere 
diese Steigerung proportional der fünften oder gar siebenten Potenz 
der Temperaturerhöhung ansetzten. 

Eine gegen Erschütterungen gesicherte Gasglühlicht- 
beleuchtung. Von Hudler. (Journ. Gasb.-Wasserv. 20. Okt. 1900 
S. 811/12*) Dr scheibenförmige, eine Düse tragende Unterteil hat 
4 schalenartige Vertiefungen, in denen 4 Kugeln liegen. Auf diesen 
ruht mit entsprechend geformten Sdhalen der Oberteil, welcher das 
unten erweiterte, die Düse umfassende Mischrohr trägt. Mit dem Unter- 
teil ist ein Deckel verbunden, der mit seinem Rande über die Schalen 
des Oberteiles greift und dem Oberteil eine ausreichende Beweg- 
lichkeit auf den Kugeln gestattet. Der Brenner ruht mittels einer 
Schraubenfeder auf einem Wulst des Mischrohres. 


Bergbau. 


Der Bergbau auf der Pariser Weltausstellung im Jahre 
1900. Von Lallement. Forts. (Berg- u. Hüttenm. Z. 19. Okt. 1900 
S. 501/04) Die Ausstellungen der Berewerksgesellschaften von Béthune, 


Ostricourt, Dourges, Courriéres, Aniche, Douchy, Anzin. Forts. folgt. 
Dampfkraftanlagen. 
Lewickis rauchfreie Feuerung. Von Lewicki. (Mitt. Prax. 


Dampfk. Dampfm. 15. Okt. 1900 S. 533/34) Die in Zeitschriftenschau 
v. 29. Sept. 1900 erwähnte Kritik der genannten Feuerung wird in 
einigen Punkten berichtigt. 

Der Morrinsche Sicherheits-Röhrenkessel. (Mitt. Prax. 
Dampik. Dampfm. 15. Okt. 1900 S. 537*) Der unter dem Namen 
»Climax« bekannte stehende Kessel setzt sich aus 2 konzentrischen 
Cylindern zusaınmen, deren innerer als Grofswasserraumkessel dient, 
während der üäufsere feuerfest ausgemauert ist. In dein ringförmigen 
Raum zwischen beiden befindet sich die Feuerung. In diesen Raum 
hinein ragen je nach der Gröfse des Kessels 280 bis 1000 schleifen- 
förmig gebogene Wasscrrohre, die im Mantel des inneren Cylinders be- 
festigt sind. Ueber der obersten Wasserrohrreihe liegt ein langes Spiral- 
rohr zum Ucberhitzen des Dampfes. Der Kessel soll sparsamen Brenn- 
materialverbrauch und schnellen Wasserumlauf aufweisen, rasche Dampf- 
entwicklung und ausgicbige Ueberhitzung gestatten. 

Fiammrohr-Reparatur. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 15. Okt. 
1900 S. 530*) Der Magdeburger Verein für Dampfkesselbetrieb hat 
eine kleine Wasserdruckpresse und eine zugehörige Handpumpe ange- 
schafft, um Einbeulungen von Flammrohren gleich an Ort und Stelle 
wieder gerade zu bicgen. Zu dem Zwecke wird die Presse mit einer 
genügend grofsen hölzernen Unterlage in das Flammrohr eingeführt 
und nun durch Pumpen an der Handpumpe die Beule emporgedrückt, 
bis das Flammrohr wieder in die cylindrische Form zurückgebracht 
ist. Die ganze Reparatur nimmt 1 bis 2 Tage in Anspruch und ist 
sehr billir. 

Machine à vapeur, à triple expansion et à quatre cy- 
lindres, de 1700 chevaux actionnant le groupe électro- 
gene Dujardin-Schneider A l'Exposition Universelle de 1900. 
Von Sarrly. (Portef. econ. Mach. Okt. 1900 S. 145/47 mit 2 Taf.) 
Der Hochdruckcylinder von 610 mm Dmr. und der Mitteldruckcylinder 
von 1050 mm Dmr. sind je mit einem Niederdruckcylinder von 1050 mm 
Dmr. in Tandemform angeordnet. Die Kurbeln sind um 90° gegen 
einander versetzt. Die Maschine ist mit Corliss-Steuerung versehen. 

Exposition de 1900. Machines A vapeur A grande vi- 
tesse. Systéme E. Mertz. Von Boudon. (Génie civ. 13. Okt. 
1900 8. 427/30*) Der erste der beiden stehenden Schnellläufer ist eine 
Dreifach-Expansionsmaschine von 190, 450 und 700 mm Cyl.-Dmr. und 
350 mm Kolbenhub, leistet bei 10 Atm Ueberdruck und 280 Min.-Umdr. 

1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern In 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 8 . pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 & pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


. (Zentralbl. Bauv. 24. Okt. 1900 S. 509/11*) 


360 PS und verbraucht 6,5 kg Dampf pro PS-Std. In jedem Cylinder 
sind 2 gegenläufige Kolben angeordnet. Die eine Kolbenstange ‘ist hohl, 
umfasst ' die andere und wirkt mittels Querhauptes auf zwei Karbel- 
zapfen, die gegen den Kurbelzapfen der andern Kolbenstange um 180° 
versetzt sind. Die Maschine ist mit Kolbenschiebersteuerung versehen. 
Der zwıite Schnellläufer ist eine Zwillings-Verbundmaschine von 330 
und 500 mm Cyl.-Dmr. und 350 mm Kolbenhub. Die beiden Hochdruck- 
cylinder sind in Tandemform über den neben einander liegenden 
Niederdruckcylindern angeordnet. Der Dampf wird derart verteilt, dass 
er zuerst über, darauf unter dem Hochdruckkolben, sodann tiber und 
unter dem Niederdruckkolben expandirt. Die Maschine leistet bei 10 Atm 
Ueberdruck und 290 Min.-Umdr. 225 PS und verbraucht 7,2 kg Dampf 
pro PS-Std. 

The Parsons reversing steam turbine. (Iron Age 4. Okt. 
1900 S. 6/7*) Die gewöhnliche Parsons-Turbine giebt bei Umkehrung 
der Dampfrichtung und damit der Drehrichtung einen schlechten Wir- 
kungsgrad, wie aus der Betrachtung der Schaufelform ohne weiteres 
folgt. Die Schaufeln der neuen Turbine sind nun so gestaltet, dass es 
für die Wirkungsweise ganz gleich ist, in welcher Richtung der Dampf 
die Kanäle durchströmt. 


Eisenbahnwesen. 


Le chemin de fer Metropolitain de Paris. 
Forts. (Nouv. Ann. Constr. Okt. 1900 S. 151/54*) 
Gleisüberhöhung in den Kurven. 

Der internationale Wettbewerb für den Umbau des Per- 
sonenbahnhofes in Kopenhagen. (Schweiz. Bauz. 20. Okt. 1900 
S. 149/51*) Die Ausschreibungsbedingungen. Besprechung des aufser 
Wettbewerb eingereichten Entwurfes der Staatseisenbahnen, sowie der 
beiden mit je einem zweiten Preise gekrönten Entwürfe von Amlet 
und von Havestadt und Contag in Verbindung mit Gleim, Eyde und 
Hansen. ` e 

The Uganda Railway. Forts. (Engineer 19.Okt 1900 S. 385/86*) 
Die Bahnarbeiten in felsigen Gegenden und der Bau einiger Brücken. 
Forts. folgt. 

Zur Frage elektrischer Fernbahnen. Von Zander. (Dingler 
20. Okt. 1900 S. 666/70) Es wird die voraussichtliche Gestaltung des 
elektrischen Betriebes auf Fernbahnen erörtert. Der neue Betrieb soll 
unter möglichster Annäherung an den jetzigen Dampfhetrieb efn- 
gerichtet werden. Erläuterung wirtschaftlicher Fragen: Vergleich der 
Kraftkosten, der Oberbau-, Wagen- und Bedienungskosten; Zusammen- 
stellung der möglichen Ersparnisse pro Kilometer Betriebslänge and 
pro Zugkilometer. Schluss folgt. 

Weiche mit Zungen ohne Drehstuhl, ausgeführt von 
Bochumer Verein für Bergbau und Gussstahlfabrikation. 
(Glaser 15. Okt. 1900 S. 157/58*) Die Weiche ist als sogen. Feder- 
weiche ausgeführt. Die Federung der Zungen wird dadurch erreicht, 
dass die Füfse der Zungenschienen auf 1380 mm Länge abgenommen 
sind, sodass ein regelmäfsiger, rechtwinkliger Querschnitt verbleibt. 
Die Zungenschienen sind hierdurch so biegsam gemacht, dass die 
Weiche ebenso leicht wie eine gewöhnliche Drehstuhlweiche umgestellt 
werden kann. Darstellung von Konstruktionseinzelheiten. 

Die Weltausstellung in Paris 1900. Kollektivausstel- 
lung der Norddeutschen Wagenbau-Vereinigung. Schluss. 
(Glaser 15. Okt. 1900 S. 158/60 mit 3 Taf.) Ausstellung von van 
der Zypen & Charlier in Köln-Deutz, umfassend einen sechsachsigen 
Schlafwagen mit 2 Drehgestellen für die preufsische Staatsbahnver- 
waltung, einen vierachsigen Speisewagen für die Deutsche Eisenbahn- 
Speisewagen-Gesellschaft in Berlin; einen zweiachsigen kleinen Salon- 
wagen und einen Wagen für die Barmen-Elberfelder Schwebebahn. 

An automatic coupler for english freight cars. (Eng. 
News 4. Okt. 1900 S. 240*) Die von Brockelbank erfundene selbst- 
thätige Kupplung besteht aus einem eigenartig gestalteten Haken, der 
mittels eines Kettengliedes unterhalb des Zughakens aufgehilngt ist. 
Der Kappelhaken hat an seinem hinteren Ende einen Fort-atz, der 
durch einen an der Stirnseite des Wagens drehbar angebrachten Daumen 
niedergedrückt werden kann, wenn zwei Wagen entkuppelt werden 
sollen. Der Daumen wird mittels einer an der Seite des Wagens be- 
findlichen Kurbel gedreht. 

Warnungsläutewerke für unbewachte Wegelibergänge. 
Die neue Sicherung unbe- 
wachter Gleisübergänge besteht darin, dass an jeder Seite des Schienen- 
stranges ein Läutewerk aufgestellt ist, deren grofse Gussstahlglocken 
zusammen einen äufserst starken und durchdringenden Klang haben. 


Von Hervieu. 
Berechnung der 
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Die beiden Werke werden durch den fahrenden Zug mit Hülfe einer 
kräftiren elektrischen Batterie, dreier Schienenkontakte und eines auf 
der nächsten Station befindlichen Schaltwerkes in und aufser Thätigkeit 
gesetzt. Eingehende Beschreibung der Konstruktion und der Wirkungs- 
weise. 


Eisenhüttenwesen. 


Walzwerkanlagen in Vandergrift, Pa. Von Eyermaun., 
(Stahl u. Eisen 15. Okt. 1900 S. 1048/50*) Kurze Beschreibung efnes 
kontinuirlichen Platinenwalzwerkes mit Durchweichungsgruben, einem 
Kehr-Blockwalzwerk, einer Schere zum Schneiden der Brammen, zwei 
Stufenwalzwerken, einer Schnellschere für die fertigen Platinen, den 
nötigen Rollgängen und sonstigen Transporteinrichtungen; desgl. eines 
sich an das Platinenwalzwerk unmittelbar anschliefsenden Feinblech- 
walzwerkes, bestehend aus 4 Hauptstrafsen und 2 Teilstrafsen, die 
sämtlich durch Schwungradmaschinen angetrieben werden. 

Roheisen- Giefsvorrichtung. (Stahl u. Eisen 15. Okt. 1900 
S. 1033/37*) Die von Orth in Donawitz erfundene Giefsvorrichtung 
besteht aus einer an die Abstichrinne des Hochofens sich anschliefsen- 
den, heb- und senkbaren sowie drehbaren Verteilrinne, die über den nuf 
einem fahrbaren Bett angeordneten Giefsformenreihen angebracht ist. 
Letztere gelangen bei ihrer Bewegung unter die Verteilrinne, werden 
gefüllt, hierauf an bestiminter Stelle nach einander gekippt und in eine 
verstellbare Rutsche entleert. Diese giebt die Roheisenmasseln unter 
rleichmäfsizer Verteilung in die Fisenbabnwagen ab. Beim Rückgang 
des Bettes werden die Giefsformenreihen nacheinander wieder aufjrerichtet 
und in gussbereiter Stellung unter die Verteilrinne zurückgeführt. \Wieder- 
gabe zahlreicher Einzelheiten. Ersparnisse gegenüber dein bisherigen 
Verfahren. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Charpente metallique du nouvel hippodrome de Paris. 
Von Griveaud. Schluss. (Nouv. Ann. Constr. Okt. 1900 S. 145/48 
mit 1 Tat.) Darstellung der Eisenkonstruktionen der Bühne. 

Beitrag zur Frage steinerner Gelenkbrücken. (Zentralbl. 
Bauv. 20. Okt. 1900 S. 151/53) Wiedergabe der von Tavernier in den 
Annales des ponts et chaussces veröffentlichten Vorschläge und Ver- 
suche betreffend die Verbesserung des Gewölbeinauerwerkes und die 
Anwendung von Gelenken bei Steinbrücken. Als Gelenke werden be- 
sonders Metallgelenke mit dünnen Bolzen empfohlen und Angaben über 
die Reibung solcher Gelenke gemacht. Weiterhin werden ganz dünne 
Fugen oder das Ausgiefsen der Fugen mit Zink empfohlen. Kostenver- 
gleich für Brücken verschiedener Spannweiten. 


Elektrotechnik. 


Systems and apparatus forlighbtand power distribution. 
I. Von Steinmetz. (El. World 6. Okt. 1900 S. 529:30) Anord- 
nungen von Hochspannungsanlagen. Ratschläge für die Ausführung 
dreier gebrituchlicher Formen der Stromvertcilung; Gleichstrom - Drei- 
leiternetze mit 250 V Spannung zwischen den Aufsenleitern, Wechsel- 
stromfernieitungen mit Unterstationen, Bogenlampenleitungen mit Hinter- 
einanderschaltung. 

A combination lighting and traction plant, Southport, 
England. (El. World 6. Okt. 1900 S. 524/27*) Für den Lichtbetrieb 
sind 2 Dampfdynamos von 125 KW und eine solche von 800 KW Leistung 
aufgestellt. Die Dainpfmaschinen sind liegende Corliss- Verbundmaschinen 
mit Kondensation. Die Dynamos sind Einphasenstromerzeuger mit sich 
drehendem Anker. Der Strom wird mit 2000 V Spannung zu den Ver- 
teilstellen geführt, wo seine Spannung auf 100 und 200 V erniedrigt 
wird. Für den Strafsenbahnbetrieb dienen 3 Maschinensätze, jeder be- 
stehend aus einer 375 pferdigen stehenden Verbundmaschine und einer 
200 KW-Dynamo mit gemischter Feldwicklung. Es sind 2 Kessel- 
häuser mit 6 und 3 Flammrohrkesseln vorhanden, die init Ueberhitzern 
und Vorwärmern ausgestattet sind. 

Ueber Weehselstromanlagen. Von Meyer. (Elektrot. Z. 
18. Okt. 1900 S. 858/61*) Der Verfasser giebt eine Uebersicht über 
die in Amerika üblichen Ausführungsformen von Wechselstromanlagen 
und bespricht anhand zahlreicher praktischer Beispiele die bei der 
Wahl der grundlegenden Eigenschaften zu berücksichtigenden Uim- 
atinde. Wahl der Periodenzahl, der Stromart bezw. Phasenzahl und 
der zu verwendenden Motoren. 

Beitrag zur Theorie der Synchronmotoren und Wechsel- 
stromgeneratoren. Von See fehlner. Schluss. (Z. f£. Elektrot. Wien 
21. Okt. 1900 S. 514/18*) Weitere Versuchsergebnisse und Schluss- 
folgerungen auf die Richtigkeit des Verfahrens. 

Electrical engineering at the Paris exhibition. IV. (En- 
Xineer 19. Okt. 1900 S. 385*) Darstellung der von der Firma Elektri- 
sche Industrie in Slikkerveer, Holland, ausgestellten Dampfdynamos 
für Schiffsbeleuchtung. Die Dainpfmaschinen sind stehende Schnell- 
läufer von 350 bis 400 Min.-Umdr. mit im Oelbade laufendem Kurbel- 
getriebe. Beschreibung von Gleichstromdynamos für besonders hohe 
Ankerreschwindirkeit und eines 10 pferdigen Drehstrommotors. 

Ueber Bogenlampenkohlen Von Grünhut. Schluss. (Z. 
f. Elektrot. Wien 21. Okt. 1900 8. 518/144) Verfahren von Heil 
zur Erzielung eines gröfseren Flammenbogens bei kleinen Bogen- 
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lampen. Die Herstellungsverfahren von Shesler, Acheson, Bremer und 
Marks. Prüfungsergebnisse von Wedding. 

Ueber die Schirmwirkung von Eisenröhren. Von Feld- 
mann und Herzog. (Elektrot. Z. 18. Okt. 1900 S. 861/63*) Die 
Wirkungen, die ela Eisenrohr auf einen einfachen in ihm verlegten 
Wechselstromleiter ausübt, werden sowelt wie möglich rechnerisch 
klargelegt. Besprechung der Erhöhung des Spannungsverlustes infolge 
erhöhter Induktanz, der Erhöhung der Energieverluste infolge von 
Wirbelströinen und Besprechung des Einflusses der Hysteresisverluste. 
Zeichnerische Ermittlung der gesamten Spannungs- und Energievcrluste. 
Wiedergabe von Versuchsergebnissen über den Einfluss des Durch- 
messers und der Wandstärke von Röhren auf den scheinbaren Wider- 
stand von einfachen Leitern. 

The Hatch electric smelting furnace. (EI. World 6. Okt. 
1900 S. 543/44* Der Ofen besteht aus einem sich auf Rollen dre- 
henden Cylinder, dessen Innenwand als siebenkantiges Prisma ausge- 
staltet ist. Jede Innenfläche wird von zehn neben einander liegenden 
Grafitstäben gebildet, die parallel zu einander an zwei aufsenliegende 
Kontaktmesser angeschlossen sind. Die Messer schleifen nur während 
cines Teiles der Umdrehung an den Kontaktflächen, die betr. Gratit- 
stihe sind also während der thrigeu Zeit stromlos. Es wird hjer- 
durch erreicht, dass das zu schmelzende Erz nicht vom Strome durch- 
flos-en wird. Die Klemmenspannung des Ofens beträgt 10 V, der 
Stromverbrauch 600 Amp. In dem Ofen können in 2 bis 3 Std 3t 
nicdergeschmolzen werden. 


Erd- und Wasserbau. 


Ueber die Kaibauten an der deutschen Niederlassuug 
in Hankau (China) Von Schönsee. (Zentralbl. Bauv. 20. Okt. 
1900 S. 504/05*) Auszug aus cinem Briefe des Verfassers, in dem 
sich kurze Angaben über den Bau des 700 m langen Uferschutzwerkes 
und der Strafsen in der deutschen Niederlassung von Hankau finden. 
Einige Bemerkungen über die chinesischen Arbeiter und die klimati- 
schen und wirtschaftlichen Verhältnisse »chliefsen sich an. 

The proposed improvement of the Southwest Pass. Von 
Starling. (Eng. News 4. Okt. 1900 S. 222/29*) Ausführliche Be- 
sprechung des schon in Zeitschriftenschau v. 18. Aug. 1900 unter 
»The reaction breakwater usw.« erwähnten Regierungsentwurfes für 
die Korrektion der Südwestmündung des Mississippi. 


Explosionsmotoren und andere Warmekrafcmaschinen. 


Ueber Kraftgas- und Gichtgasmotoren. Von Meyer. 
(Journ. Gasb. Wasserv. 20. Okt. 1900 S. 805/10*) Ausführliche Ab- 
handlung über die Entwicklung und die erreichten Fortschritte im Bau 
von Kraft- und Gichtgasmotoren. Forts. folgt. 


Gasindustrie. 


A new acetylene gas generator. (Eng. News 4. Okt. 1900 
S. 234/35*) Allgemeines über die Wirkungsweise der Acetylenerzeuger. 
Kurze Angaben über die Konstruktion cines Acetylenerzeugers von 
Bournonville. Das Calciumkarbid wird in einen Trichter eingefüllt, 
an dessen unterem Ende eine geriffelte Trommel gelagert ist. Diese 
befördert, in Drehung versetzt, ein Stück Karbid nach dem andern in 
cin unter ihr befindliches Gefäfs mit Wasser. Das entwickelte Gas 
sammelt sich in einer das Gefäfs bedeckenden Glocke. Sinkt diese, 
so versetzt sie mittels einer Reihe von Zwischenhebeln die erwähnte 
Trommel in Drehunz und veranlast so neue Zufuhr von Karbid. 

Das Theisensche Zentrifugal- Gasreinigungsverfahren 
für Hochofen- und sonstige Hüttengase. (Stahl u. Eisen 
15. Okt. 1900 S. 1037/41*) Beschreibung eines auf dem Hörder Berg- 
werks- und Hüttenverein vor kurzem in Betrieb gesetzten Gaswaschers 
von 1500 Dmr. und 4600 mm Länge. Der Wascher, in dem eine grofse 
Fligeltrominel umliäuft, saugt das Gas aus der Gichtgasleitung an und 
presst es mit einem Druck von 120 bis 150 mm Wassersäule in eine 
Saminelle{ttung für reines Gas, aus der Gasmotoren gespeist werden. 
Die Vorrichtung ist über drei in ihrem Fundamente untergebrachten 
Wasserkasten mit je 1000 Hr Fassungsvermögen angeordnet. Die 
stündlich verbrauchte Wassermenge beträgt etwa 1 ltr für 1 cbm ge- 
reinizgtes Gas. Das Waschwasser wird dann zur Rückkühlung über ein 
Gradirwerk geleitet. Es schliefsen sich kurze Bemerkungen über das 
trockene Gasreinigungsverfahren und das nasse Reinigungsverfahren 
inittels Scrubber sowie über die Vorzüge der Zentrifugalreinigung an. 

Zur Schwefelwasserstoffbestimmung im Leuchtgas. 
Von Müller. (Journ. Gasb.-Wasserv. 13. Oat. 1900 S. 792/93) Der 
Schwefelwasserstoff wird von einer Gatlmiumacetatlösung aufgenommen. 
Aus dem Schwefeleadmium entsteht durch Zufügung einer Kupfersulfat- 
lösung und durch Erhitzung leicht auswaschbares Schwefelkupfer, das 
getrocknet, geglüht und gewogen wird. Sein Gewicht steht zu dem 
des zu ermittelnden Schwetclwasserstoffes in einfacher Beziehung. Er- 
mittlung des Raummafses des Schwefelwasserstoffes. 


Giefserei. 

Ueber die Ursachen des Entstehens von Fehlgüssen. 
Von Wüst. (Stahl u. Eisen 15. Okt. 1900 S. 1041/48*) Vortrag in 
der Hauptversammlung des Vereines deutscher Fisengiefsereien. Der 
Redner bespricht zunächst die Vorbereitung zum Guss, wie das Zu- 
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richten der Giefspfannen, die Mittel, das Metallbad zu reinigen und 
dünnflüssig zu erhalten. Alsdann werden eingehend die beim Formen 
zu beobachtenden Regeln erörtert, und zwar die zwickmäfsige Einrich- 
tung des Giefstrichters und der sonstigen Vorrichtungen zum Zurück- 
halten der Unreinigkeiten, die richtige Anordnung des Eingusses und 
der Schaumtrichter mit Windpfeifen, das Giefsen mit verlorenem Kopf, 
das Giefsen von oben unter Anwendung eines sogen. Rundlauftrichters, 
das Formen und Giefsen von Zahnrädern, Schwungrädern, Rieinenscheiben. 
Schluss folgt. 


Hebezeuge. 


Electric travelling cranes. Von Williams. (Iron Age 
4. Okt. 1900 S. 20/21) Vortrag vor der Pittsburgh Foundrymen’s 
Association. ` Die an elektrisch betriebene Mehrmotoren-Laufkrane zu 
stellenden Anforderungen werden vom Standpunkte des Giefsereitechni- 
kers kurz erläutert. Seile und Ketten; elektrische Ausrüstung: Ver- 
legung der Zuführdrähte, Fahrschalter, Motoren, Bremsen; mechanische 
Ausrüstung: Lager, Zahnräder, Sicherheitsvorrichtungen, Laufräder, 
Kranbahnen, Kranträger. 


Heizung und Lüftung. 

Wert der Dampfüberhitzung bezw. Dampftrocknung 
bei Niederdruckdampfheizungen. Von Klinger. (Gesundhtsing. 
15. Okt. 1900 S. 311/13) Der Verfasser hebt folgende Vorteile der 
Dampftrocknung bei Niederdruckdampfheizungen hervor: Erparnis an 
Brennstoff; schnelles und gleichmäfsiges Anheizen auch der vom Kessel 
entferntesten Heizkörper; geringere Rohrdurchmesser, daher Ersparnis 
an Anlagekosten. Berechnung eines Dampftrockners. 


Holzbearbeitung. 


Maschinen zur Zementfassfabrikation. (Z. Werkzeugm. 
15. Okt. 1900 S. 23/25*) Kurze Angaben über die Zementfassfabri- 
kation im allgemeinen. Schaubilder einer Cylindersäge, einer Dauben- 
fügesäge, einer doppelten Abkürz-, Abschräg- und Krösemaschine so- 
wie einer Bodenrundschneidmaschine, sämtlich von F. W. Hofmann in 
Breslau gebaut. 


Landwirtschaftliche Betriebe. 

L'agriculture à l'Exposition Universelle de 1900. Von 
Coupan. Forts. (Génie civ. 13. Okt. 1900 S. 430/33*) Grasmäh- 
maschinen; Heuwender; Rechen für Pferdebetrieb. Mäh- und Binde- 
maschinen für Getreide. Pressen für Futtermittel. Dreschmaschinen. 
Forts. folgt. 


Maschinenteile. 

Nine-foot wood stave pipe, Floriston Pulp and Paper 
Co., Floriston, Cal. Von Henny. (Eng. News 4. Okt. 1900 S. 
235/36*) Die Floriston Pulp and Paper Co. entnimmt die zu ihrem 
Betriebe erforderliche Wasserkraft dem durch einen Damm aufgestauten 
Truckee-Fluss. Durch ein hölzernes Rohr von 2,75 m Dmr. wird das 
Wasser einem grofsen cylindrischen Behälter aus Schiniedeisen zuge- 
führt, von wo es 7 Peltonrädern zufliefst. Die Konstruktion des 
hölzernen Rohres, das durch Schmiedeisenbänder zusammengehalten 
wird, ist kurz beschrieben. 


Materialkunde. 


Wie prüft man Beton? Von Gary. Schluss. (Baumaterialienk. 
1900 Heft 17 S. 263/67*) Gewinnung geeigneter Probestücke zur Vor- 
nahme von Drackproben. Eingehende Darstellung der Anordnung von 
Druckprüfungen. Beispiele. 


S Mechanik. 


Festigkeit und Elastizität gewölbter Platten (Kessel- 
biden). Von Schule, (Dingler 20. Okt. 1900 S. 661/65*) Rech- 
nerische Entwicklung der Theorie und eines praktischen Berechnungs- 
verfahrens. Die Ergebnisse sind mit den auf diesem Gebiete liegenden 
Versuchsergebnissen von Bach verglichen. 

Entwicklung der Grundgleichungen eines Trägers 
überall gleichen Querschnittes auf beliebig vielen Stützen 
nach einem neuen Verfahren. Von Ramisch. (Z. österr. Ing.- 
u. Arch.-Ver. 19. Okt. 1900 S. 649/53*) In ganz allgemeiner Weise 


wird zunächst auf rechnerischem Wege der Träger auf zwei Stützen. 


mit beliebig vielen Einzellasten behandelt. Aus den sehr übersichtlichen 
Formeln ergiebt sich eine einfache Regel für die Lage des Bruchquer- 
schnittes. Im zweiten Teile wird der Träger auf beliebig vielen 
Stützen in ähnlicher Weise durchgerechnet. 


Messgeräte. 


Switch board instruments — recording ammeters, volt- 
meters and wattmeters. Von Baxter. (Aın. Mach. 4. Okt. 1900 
S. 946/47*) Erläuterung der Konstruktion und Wirkungsweise der von 
der Bristol Company gebauten aufzeichnenden elektrischen Messgeräte; 
desgl. eines von Lord Kelvin erfundenen, von James White in Glasgow 
gebauten aufzefchnenden Strom- und Spannungsimessers. 


Zeitschriftenschau. 1 5 1 3 


Metallbearbeitung. 


Beaman & Smith three-spindle milling machine. (Iron 
Age 4. Okt. 1900 S. 1*) Die durch ein Schaubild dargestellte Maschine 
gleicht im äufseren Aufbau einer Hobelmaschine, nur sind an dem 
Querbalken, der die senkrechten Ständer verbindet, 2 lotrechte Fris- 
spindeln angeordnet. Aufserdem ist an dem einen der beiden Ständer 
noch ein senkrecht verstellbarer Schlitten mit wagerechter Frässpindel 
vorgesehen. 

The Prentice vertical two-spindle boring machine. 
(Iron Age 4. Okt. 1900 S. 3*) Die Maschine besteht aus einem nied- 
rigen Bett, auf dem der das Arbeitsstück tragende Tisch von Hand oder 
selbstthätig hin- und herbewegt werden kann. Zu beiden Seiten des 
Bettes stehen zwei kritttige Ständer mit senkrechten Führungen. Die 
beiden Ständer verbindet ein verschiebbarer Querbalken, der zwei senk- 
rechte Bohrspindeln trägt. 

The Kling rotary splitting shear. (Iron Age 4. Okt. 1900 
S. 13*) Schaubild einer kräftigen Schere für Längsschnitte mit kreis- 
förmigen drehbaren Messern. Bei einem Versuche schnitt die Schere 
in 1 min 2,44 m eines 19 mın starken Stahlbleches. 

Fehler bei der Behandlung von Kaltsägen. Von Jurthe. 
(Z. Werkzeugm. 15. Okt. 1900 S. 22/23*) Der Verfasser macht darauf 
aufmerksam, dass die Zähne der Metallkrefssigen hilufig wie Holzsäge- 
zähne geschliffen werden, während sie wie Fräserzähne geschliffen sein 
sollten. Er erörtert sodann einige Regeln, die beim Schleifen von 
Hand und beim selbstthätigen Schleifen beachtet werden müssen, wenn 
die richtige Zahnform erhalten werden soll. 

Tools for interchangeable work. IV. Von Woodworth. 
(Am. Mach. 4. Okt. 1900 S. 950/51*) Eingehende Darstellung der Bohr- 
schablone für den Rahmen der in Zeitschriftenschau v. 27. Okt. 1900 
erwähnten Tuchschneidemaschine. 

Soldering plates for small work — sawing Jigs — a 
turned helical spring — a filing jig — making small 
screws — staking tool. Von Cleaves. (Am. Mach. 4. Okt. 1900 
S. 948/49*) Einige Kunstgriffe bei der Herstellung von Gegenständen 
der Feinmechanik werden durch Figuren und kurze Beschreibung er- 
Jäutert: Anwendung einer Lötplatte beim Drehen, Schleifen und Feilen 
kleiner Stücke; einfache Führung beim Sägen von schmalen Schlitzen 
in Metallplatten; Schablone zum Bohren und Feilen einer Bohrstange; 
Herstellung einer gedrehten Spiralfeder; Anfertigung kleiner Schrauben; 
einfache Durchschläge; Werkzeughalter für einen cylindrischen Hohl- 
fräser. 

Expansion mandrel for piston rings. Von Martin. (Am. 
Mach. 4. Okt. 1900 S. 945*) Um einen Kolbenring gleichzeitig auf 
den beiden Stirnseiten zu bearbeiten, wird er auf eine geschlitzte 
Scheibe gespannt, die eine kegelige Bohrung hat. Durch einen mittels 
Schraube bewegten Vollkegel wird die Scheibe aus einander gespannt. 
Der Vollkegel bewegt sich in einein Futter, das an der Planscheibe 
einer Drehbank befestigt wird. 

Werkzeughalter mit gekrümmten Schneidstählen. (Z. 
Werkzeugm. 15. Okt. 1900 S. 28%) Bei den Werkzeughaltern von 
Dubois & Boilow kommen nach Kreisbogen gekriimmte Schneidstihle 
zur Anwendung, die kein besonderes Zuschinieden und Feilen der Schneid- 
kante erfordern, sondern nur an der Stirnflache unter dem richtigen 
Zuschärfungswinkel angeschliffen zu werden brauchen. Der Schneid- 
winkel ist dann schon durch die Lage des Schneidstahles im Werk- 
zeughalter gesichert. Die beigegebenen Abbildungen stellen 3 Aus, 
führungsfurmen dar. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Der internationale Automobilwagenkongress von 1900 
in Paris vom 9. bis 15. Juli. Forts. (Motorwagen 15. Okt. 1900 
S. 295/305*) Bericht von Bourlet über Steuerungen, Steuerungs- und 
Antriebräder, insbesondere Verbindungsteile der Räder, Antriebvorrich- 
tungen und die Anordnung der Lenkachse. Forts. folgt. 

Voitures automobiles avec moteur équilibré et direc- 
tion ¢pfeyeclotdale. Systeme Gobron et Brilli«. (Portef. «con. 
Mach, Okt. 1900 S. 154;60*) Der Motor besteht aus 2 lotrecht stehen- 
den Cylindern mit je 2 gegenläufigen Kolben. Die Lenkstange sitzt 
an einem Zahnradsegment, das von einem kleineren Rade mit erheb- 
licher Uebersetzung ins Langsame gedreht wird. 

Der Wagen Schaudel. (Motorwagen 15. Okt. 1900 S. 305.10*) 
Das Wagengestell ist aus Winkelstahl und Holz zusammengesetzt. Der 
6 pferdige Viertaktmotor ist zweicylindrig und liegt nach hinten ge- 
neigt im Vorderteile des Motorwagens hinter der Vorderachse. Er be- 
thätigt durch eine Reibkupplung und eine Kette das auf der Hinter- 
achse befindliche Wechselgetriebe, von dem die Triebräder durch ein 
Zahnradvorgelege angetrieben werden. Der Wagen kann auch mit 
12- oder 24 pferdigen Viercylindermotoren ausgestattet werden. Kon- 
struktionseinzelheiten des Motors, der Regelvorrichtung, des Vergasers, 
der Reibkupplung, der Druckentlastungsvorrichtung und der Wagen- 
steuerung. 

Pumpen und Gebläse. 

Die Weltausstellung in Paris 1900. Die Verbund- 
Dampfpumpe mit nur einem Schieber, erbaut von der 
Maschinen- und Arınatur-Fabrik vorm Klein, Schanzlin & 
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Becker, Frankenthal (Rheinpfalz). (Glaser 15. Okt. 1900 8. 
168/70*) Die Maschine ist stehend gebaut; die beiden Dampfcylin- 
der von 200 und 300 mm Dmr liegen neben einander tiber je einem 
Tauchkolbencylinder von 160 mm Dmr. Der gemeinsthaftliche Hub 
beträgt 200 mm. Die Schieber sind zu einem einzigen vereinigt, der- 
urt, dass die Kanalöffnungen der beiden Cylinder neben einander liegen. 
Der Schieberteil für den Hockdruckcylinder hat keine Muschel, der 
Abdampf aus dem kleinen Cylinder strömt unmittelbar in den grofsen 
Schieber. 


Strafsenbahnen. 


The street railway system of Kansas city. (El. World 
6. Okt. 1900 S. 513/15*) Die Strafsenbahn umfasst 20 Linien mit 
260 km Gleislänge. Davon werden 195 km elektrisch, 65 km mit Seilen 
betrieben. Das Strafsenbahn-Kabelnetz wird von 2 Kraftwerken gespeist. 
Das eine von ihnen liegt am Kaw -Fluss und hat eine Leistung von 
etwa 7000 PS. Hier ist neben 3 andern ein Maschinensatz von 2500 PS 
aufgestellt, bestehend aus einer Allis- Verbundmaschine mit Corliss- 
steuerung und einer 1600 KW Dynamo der General Electric Co., die 
3 Std lang um 40 vH überlastet werden kann. Das zweite Kraftwerk 
am Blaufluss enthält 2 Maschinensätze von 250 und 400 KW. 

A suburban overhead double trolley, Washington, D.C. 
(El. World 6. Okt. 1900 S. 532/33*) Die Bahn ist eine Ueberland- 
strecke von 26 km Länge, von denen 6,5 km zweigleisig, 19,5 km ein- 
gleisig ausgeführt sind. Die beiden Fahrdrähte sind mit 380 mm Ab- 
stand an Auslegermasten aufgehängt. Die Strecke weist nur Kurven 
mit grofsem Halbmesser auf. | 

The plant of the Woronroco Street Railway Company, 
Westfield, Mass. (El. World 6. Okt. 1900 S. 533/34*) Die Maschi- 
nenanlage umfasst zwei 4polige Dynamos von 75 KW Leistung, die 
von 120pferdigen eincylindrigen Auspuff-Dampfmaschinen liegender 
Bauart mittels Riemens angetrieben werden. Die Dynamomaschinen 
werden von einer Pufferbatterie von 264 Zellen unterstützt. 


Uebergangskurven bei elektrischen Strafsenbahnen. 
Von Sieber. (Elektrot. Z. 18. Okt. 1900 S. 863/94*) Der Verfasser 
setzt die Vorgänge aus einander, die beim Ein- und Durchfahren der 
Wagen in Kurven meist geringen Halbmessers ohne Uebergangs- 
kurve auftreten und die auf den Energieverbrauch und die Abnutzung 
von Rädern und Schienen einen überaus schädlichen Einfluss haben. 
Er schlägt alsdann die Verwendung einer kubischen Parabel als 
Uebergangskurve vor, zeigt ihre Berechnung und giebt ein Verfahren 
zur Absteckung und Einlegung von Uebergangskurven an. 


Wasserversorgung. 


Ueber amerikanische Filter und Filter-Methoden, ins- 
besondere über die Schnellwasserfilter. V. Von Gerhard. 
(Gesundhtsing. 15. Okt. 1900 S. 305/11*) Anhand von Schaubildern 
wird eine Reihe von amerikanischen Schnellfilter-Konstruktionen be- 
sprochen: Filter von Hyatt, Nationalfilter, New York-Filter, Warren- 
Schnellfilter, Jewell-Morison Filter, Jewell-Filteranlage in Wilkes Barre, 
desgl. in Lorain, Einzelheiten des Jewell-Filters. Forts. folgt. 

Ueber Fortschritte in der Verwendung Woltmannscher 
Flügel zur Wassermessung. Von Rother. (Journ. Gasb.-Wasserv. 
13. Okt. 1900 S. 735/92*) Bei den ersten Woltmannschen Flügeln 
musste bei Berechnung der gemessenen Wassermenge ein die Durch- 
fiusszeit enthaltender Faktor berücksichtigt werden. Dadurch, dass 
man die früheren Metallflügel durch leichte Zelluloidflügel ersetzte, 
wurde dieser Missstand beseitigt, und die Wassermenge konnte un- 
mittelbar aus der Umdrehungszahl des Flügels durch Multiplikation 
mit einer Konstanten ermittelt werden. Die Proportionalität zwischen 
Durchflussmenge und Umdrehungszahl wird an vielen Beispielen zeich- 
nerisch nachgewiesen. Die Anordnung sechsflügeliger Räder und die 
Vergröfserung des Achsendurchmessers durch Einführung von hohlen 
Achsen ergab weitere Verbesserungen, da hierdurch die Empfindlich- 
keit des Wassermessers bedeutend erhöht wurde. Konstruktionseinzel- 
heiten und Betriebsergebnisse. 


Rundschau. 


Aehnlich wie auf der Weltausstellung in Chicago im 
Jahre 1893 ist auch auf der diesjährigen Weltausstellung 
in Paris das Geschützwesen besonders stark vertreten; nur 
sind die ausstellenden Firmen nicht dieselben. In Chicago 
erregte besonders die Kruppsche Abteilung für Geschütze und 
Panzer berechtigtes Aufsehen. Bei dem diesjährigen Wett- 
bewerb hat sich Krupp indessen garnicht beteiligt; dagegen 
treten seine Konkurrenten: Schneider & Co. in Creuzot, Hosch- 
kiss in Paris und Vickers, Sons & Maxim in London, Shef- 
field und Barrow in Furness mit besonders reichhaltigen Aus- 
stellungen hervor. Letztere Firma, die ähnlich wie Krupp 


Fig. 4. 


durch die Vielseitigkeit ihrer Wee ee — Geschütze, Ge- 
schosse, Panzerplatten, Kriegs- und Handelsschiffe, Stahlguss 
usw. — wie durch die Gröfse ihrer Anlagen, in denen zu- 
sammen 15000 Arbeiter beschäftigt werden, berühmt ist, hat 
ihre Ausstellungsgegenstände in einem besonderen Gebäude 
untergebracht. Es steht in Nähe des »Palais des Armées 
de Terre et Mer« und fällt schon von weiten durch seine 
Form auf, die dem Deckaufbau eines Kriegsschiffes nach- 
gebildet ist. Aus Geschützpforten an den Seiten blicken 
Kanonen von verschiedenen Rohrweiten hervor, während 
das Deck von hohen Gefechtmasten überragt wird, auf 
denen Scheinwerfer angeordnet sind, welche abends den Ein- 
druck eines Kriegsschiffes noch vollkommener machen. Im 
Innern des Gebäudes befinden sich Feld- und Schiffsgeschütze 


{ 


| 


allerneuester Bauart, zugehörige Munition, Modelle und Bil- 
der von Kriegs- und Handelsschiffen, Stahlschmiedestücke für 
verschiedene Zwecke usw. Unter den Geschützen sind be- 
sonders die sogenannten »Pom-Pom«-Kanonen erwähnenswert, 
die in England und andern Ländern in kurzer Zeit eine weite 
Verbreitung gefunden haben. Es sind leichte Schnellfeuer- 
geschütze mit selbstthätiger Geschosszuführung für Geschoss- 
gewichte von 0,453 kg, 1,36 kg, 2,72 kg und 6,35 kg. Von den 
0,453 kg schweren Geschossen können in der Minute 300 Stück 
verfeuert werden, von den 1,38 kg schweren 35, von den 2,72 kg 
schweren 30 und von den 6,35 kg schweren 25 Stück. Die 


Geschossgeschwindigkeit beträgt von 580 m/sek bei den kleinen 
bis 762 m/sek bei den grofsen Geschützen. Die Selbstladevor- 
richtung, die bis vor kurzem nur bei Schnellfeuergeschützen 
mit Gewehrkaliber — den sogenannten Maximgeschützen — 
angewendet wurde, ist von der Firma Vickers, Sons & 
Maxim nun auch auf gröfsere{Rohrweiten ausgedehnt worden 
und hat sich in den letzten englischen Kriegen sehr gut 
bewährt. In Fig. 1 ist ein 37 mm-Feldgeschütz ftir. 0,453 kg 
schwere Geschosse abgebildet. Der (Kanonier, braucht nur 
mittels des Schulterstückes die Richtung-einzustellen und einen 
Hebel anzuschlagen, wodurch alle weiteren Bewegungen, das 
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Laden der Kartuschen in den rechts vom Geschiitzrohr be- thätig geschehen. Trotz des verhältnismäfsig vielseitigen Zu- 
findlichen Kasten, das Vorbeiführen der auf einem Gürtel be- behörs und des Schutzschildes wiegt das Geschütz mit Lafette 
findlichen Geschosse an dem Rohre und das Abfeuern selbst- © und Rädern nur 584kg. In Fig. 2 ist ein 37 mm-Geschütz der- 


selben Bauart auf einer Schiffslafette darge- 
stellt. Fig. 3 zeigt ein schweres Schnellfeuer- 
Fig. 3. Feldgeschütz von 11,9 cm Rohrdurchmesser 
mit gewöhnlichem Schwanzschraubenver- 
schluss, das in der Minute 6 Schüsse von 
20,38 kg bei 550 m/sek Geschwindigkeit ab- 
geben kann. Das Gewicht dieses Geschützes 
mit Lafette und Rädern beträgt 2590 kg. 
Die Möglichkeit, ein schnelles Feuer zu unter- 
halten, beruht bei diesen Kanonen haupt- 
sächlich auf der schnellen Bedienung des Ver- 
schlussstückes, das durch einen Hebelgriff 
freigemacht, umgedreht und aus dem Ver- 
schluss herausgezogen wird. Eine weitere 
Vereinfachung in der Bedienung bietet die Anordnung der 
Rücklaufbremse, wodurch der Rückstofs des ganzen Ge- 
schützes und hiermit ein erneutes Richten vermieden wird. 


Sämtliche gröfseren Land- und Schiffsgeschütze der Firma 
Vickers sind mit dem in Fig. 4 und 5 abgebildeten 
Schraubenverschluss versehen, dessen Eigenart darin besteht, 
dass die Verschlussschraube und das Muttergewinde im hinteren 
Ende der Bohrung in mehrere Abschnitte von verschiedenen 
Radien eingeteilt sind. Der Verschluss, Fig. 4 und 5, der für 
eine 30,4 cm-Kanone bestimmt ist, hat 12 solcher Abschnitte, 
von denen 9 mit Gewinde versehen sind. Hierdurch wird die 
durch die Explosion der Zündladung hervorgerufene Spannung 
auf */, des Umfanges der Bohrung verteilt, im Gegensatz zu 
Ia des Umfanges bei den sonst üblichen Verschlüssen. Das 
Gewinde und infolgedessen die Schwanzschraube kann daher 
um rd. '/; der Längekürzer gemacht werden; damit wird auch 
das Ende des Rohres, das den Verschluss aufnimmt, kürzer, 
wodurch eine bedeutende Gewichtersparnis erzielt wird, die 
zugunsten der vorderen Rohrlänge verwendet werden kann. 


Fig. 6 zeigt ein 19 cm-Schnellfeuer-Schiffsgeschütz, das be- 
sonders zur Bewaffnung von gröfseren Kreuzern verwendet 
wird. Es feuert 6 Schuss i. d. Min. von je 90,7 kg Gewicht 
und entwickelt eine Energie von 3664 mt an der Geschützmün- 
dung; die Geschossgeschwindigkeit beträgt 823 m/sek, das 
Gewicht der Kanone einschliefslich des Untergestells 864 kg. 

In der folgenden Tabelle ist eine kurze Uebersicht der Ab- 
messungen und Leistungen von Vickers’ Schiffsgeschützen 
gegeben. 


Gewicht | Geschoss- l 


| des geschwin- | Geschoss- | Anzahl der Gewicht des 
Rohr-Dmr. — schonses digkeit energie Schüsse | Geschütze 

| i. d. Min. 
em i kg m/sek mt kg 
11.8 | 20,4 790 657 12 | 8965 }) 
152 A3 844 1655 8 | 13864 !) 
19 90,7 1888 | 8664 | 6 | 26864!) 
23,4 | 162 ` Sau 5940. | — | 280502) 
30,5 | 3855 ! 790 12345 | — | 283855 3) 


ID mit Untergestell. 
2) ohne Untergestell. 
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Kl. 14. Nr. 110074. 


Pumpensteuerung. H. Meisner, Kiel. Zur 
Steuerung von Dampfpumpen 
mit einem Dampfcylinder 6 und 


Kippspannwerk acfd (oder 
acfdı) benutzt, das durch Mit- 
nehmer gg, tt, in die gespannte 
Mittellage gebracht wird, wobei 

sich die Dampfzuflusswege 
schliefsen, und dann in die ent- 
gegengesetzte der beiden durch 

Anschläge g, o bestimmten 
Grenzlagen schnellt, um die Dampfwege schnell und vollständig zu öffnen. 


Kl. 14. Nr. 110561. Dampfmaschine H. S. Cummings, 
Washington. Cylinderkörper c, 
Schwungrad s und Rollenquerhaupt r der 
Arbeitswelle w bilden die drei Teile einer 
Oldhamschen Kupplung, drehen sich also 
mit gleichen Winkelgeschwindigkeiten, 
wobei s samt den angeschlossenen Kolben 
k die bekannte elliptische Bewegung aus- 
führt, sich also auf c hin- und herschiebt, 
während die feststehende hohle Welle d 
durch zwei versetzte Oeffnungen Frisch- 
dampf von einem Ende her in die Cy- 
linder leitet und Abdampf nach dem 

andern Ende hin abführt. 


EL 47. Nr. 110476. Bollenlager. 
Offene Handelsgesellschaft 
O. Krueger & Co., Berlin. Die 
hohlen Rollen c, die durch ein aus 
Bolzen dd, und Ringen e gebildetes 
Gehäuse geführt werden, sind von 
einem oder mehreren Schmierringen 

umgeben, die das Schmieröl 
durch Oeffnungen c, in das Innere 
von c und durch e weiter auf die 
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Laufflichen des Wellenzapfens a 
und der Lagerschalen 6 leiten. 
Kl. 46. Nr. 110689. Gasdruck- 
ausgleicher,. Gasmotorenfabrik 
Deutz, Kéln-Deutz. Der Druck- 
ausgleicher wird als ein ringsum 


mit festen Wänden versehenes Ge- 
fifs g ausgeführt, dessen Innen- 
raum durch eine platten- oder beutel- 
formige Wand d in zwei Abtei- 
lungen geteilt wird. 
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einem Pumpencylinder wird ein: 


Kl. 14. Nr. 110111 (Zusatz zu Nr. 102408, Z. 1899 8. 792). 
Dampfmaschinensteuerung. R. Kron, Golzern (LS Die Hähne er 
steuern gleichzeitig die beiden Hülfsdampfmaschinen c zur Bewegung 
der Dampfeinlisse a und e 
für die Dampfauslässe b beider 
Enden des Arbeitscylinders, und 
zwar leitet der durch dieStangeg 
eines festen Exzenters bewegte 
Hahn e den in seiner Achse 
eintretenden Frischdampf durch 
eu an f vorbei nach c (links) und 
unmittelbar nach cı (rechts), 
den Abdampf von e (links) 
aber durch fı ins Freie. Er bestimmt dadurch den unveränderlichen 
Einlass, Auspuff und Vorabschluss, während der durch die Stange A 
eines vom Regler eingestellten Exzenters bewegte Hahn f den Abdampf 
aus c (rechts) durch f3 auspuffen lässt und dadurch die veränderliche 
Füllung bestimmt, 


Kl. 46. Nr. 110888. Petroleummaschine, W. Dame, Berlin. 
DerfArbeitskolben besteht aus zwei (oder mehr) lösbar mit einander 


verbundenen Teilen b,c, von denen ò mit dem Cylinder a verkuppelt 
werden kann und dann als Cylinder für den allein arbeitenden Teil c 
dient, wodurch die Arbeitsleistung der Maschine geändert wird. 


Kl. 47. Nr. 109804. Druckregler. A. Klönne, Dortmund. 
Zur Aufrechterhaltung eines un- ’ 
veränderlichen Druckunterschiedes 
in den Leitungsteilen f und ¢ Ist 
in dem halbcylindrischen Gehäuse 
a mittels ihrer Achse b eine Haube 
c gelagert, die aus einer radialen 
Wand und zwei Seitenwänden be- 
steht und unter dem Einflusse einer 
Feder- oder Gewichtbelastung a 
den Durchfluss mittels der Schlitze 
d,g so drosselt, dass der durch 
Oeffuungen k in den Hinierraum 
von a fortgepflanzte Minderdruck, 
unterstützt durch die Belastung, 
dem Hochdruck in f das Gleich- 
gewicht hält. 


Angelegenheiten des Vereines, 


Vorstände der Bezirksvereine. 
Nachtrag zu S. 135 u. f. 


Breslauer Bezirksverein. 


Anstelle des nach auswärts verzogenen Hrn. H. Heine hat Hr. 
H. Debusmann die Schriftführergeschäfte übernommen. 


Mit der Vertretung 5 
unseres Vereines wäh- | 
rend der Dauer der 
Weltausstellung ist 
Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr 
vorm.) Ferner steht 
den Mitgliedern unse- 
res Vereines in dem ! 
Gebäude für Trans- 
port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfiigung, wo ihnen wochen- 
täglich von 97/3 bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 


SE 
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Teutoburger Bezirksverein. 
Der Vorsitzende Hr. A. Hübner hat sein Amt niedergelegt. Das 
Amt wird iür den Rest des Jahres von dem zweiten Vorsitzenden 
Hrn. E. Rein verwaltet werden. 


Thüringer Bezirksverein. 
Der Vorritzende Hr. Dr. Lorenz ist von Halle verzogen, und das 
Amt wird für den Rest des Jahres von dem stellvertretenden Vor- 
sitzenden Hrn. A. Gutwasser verwaltet werden. 


geboten ist, Briefe zu 


| schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergi. m. Die 


Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 
lungsbureau gelan- 
gen sollen, lautet: 
Verein deutscher In- 
genieure. Exposition 
Universelle. Champ- 
de-Mars (Génie civil) 
Gruppe VI Classe 29 
(Allemagne). 

Im Deutschen Wirts- 
haus;(Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10"/s bis 
12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 
Plätze bereit gehalten. 
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Beiträge zur Frage der Kraftgasverwertung. 


Von A. Wagener, Oberingenieur der Deutschen Kraftgas-Gesellschaft. 


(Vorgetragen in der Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure am 2. Juli 1900 zu Köin.) 


. »M. HI Die vom Verein deutscher Ingenieure an mich 
gerichtete ehrenvolle Aufforderung, dieser hochansehnlichen 
Versammlung Einiges über die Verwertung der Kraftgase zu 
berichten, stellte mich schon hinsichtlich der Auswahl dessen, 
was der Natur eines zeitlich sehr beengten Vortrages be- 
sonders entsprechen dürfte, vor eine nicht leichte Aufgabe; denn 
die Bestrebungen auf diesem Gebiete haben, obschon es erst vor 
wenigen Jahren der Technik eigentlich erschlossen wurde, 
heute schon einen erfreulicherweise ganz erheblichen Umfang 
angenommen und eine namhafte Fülle wertvoller Beiträge 
seitens berufener Fachgenossen fast aller Industriestaaten ge- 
zeitigt. 

Es schien mir das beste, eine Reihe von Versuchen, die 
ich im Laufe der letzten Jahre an grofsen Gasmaschinen in 
Diensten der ausführenden Fabrik vorgenommen habe, zum 
Gegenstand dieser Erörterungen zu machen; denn auf dem 
Wege des Versuches vornehmlich hat sich bisher die Entwick- 
lung der Gasmaschine vollzogen. Ein grofser Teil aber der 
erzielten Ergebnisse ist noch unveröffentlicht geblieben; den 
gewonnenen Stoff in gründlich umfassender Weise zusammen- 
zutragen und einheitlich zu ordnen, ist der kommenden Zeit 
als Aufgabe vorbehalten, bei deren Bearbeitung sicherlich 
manche jetzt noch in ihrer Vereinzelung vielleicht unwesent- 
lich erscheinende Beobachtung sich mit anderen von ähn- 
licher Art zu einer neuen schätzbaren Erkenntnis ergänzen 
oder doch anregend den Weg zeigen wird, auf dem die 
Forschung zu neuen Funden gelangt. Von diesem Gesichts- 
punkte betrachtet werden auch an sicb bescheidene Beiträge, 
Berichte über zeitlich schon etwas weiter zurückliegende Un- 
tersuchungen, die dem Sonderfachmann vielleicht nur wenig 
Neues sagen, nicht ganz wertlos erscheinen. 

Die ersten Versuche, eine Gasmaschine mit Hochofengas 
zu betreiben, wurden von Thwaite im Herbst 1894 unter- 
nommen und waren von durchaus befriedigendem Erfolg be- 
gleitet. Schon im Oktober 1895 machte darauf in Deutschland 
der Hoerder Bergwerks- und Hüttenverein mit der Verwertung 
von Hochofengas zur unmittelbaren Energieerzeugung den 
Anfang, und zwar durch versuchsmäfsige Aufstellung eines 
12 pferdigen Otto-Gasmotors von der Gasmotorenfabrik Deutz }), 
der mit Hochofengas betrieben ganz vorziiglich arbeitete und 
so fiir die weitere Ausdehnung dieser Bestrebungen die besten 
Hoffnungen erweckte. _ 

Der Wunsch, vor der Erbauung einer dem nutzbaren 
Betriebe dienenden Anlage noch weitere Versuche, und zwar 
in gröfserem Mafsstabe, anzustellen, fiihrte°dahin, dass im 


) Vergl. Z. 1900 S. 408. 
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Frühjahr 1896 ein von der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau- 
A.-G. in Dessau erbauter Zweitakt-Gasmotor, System Oechel- 
haeuser und Junkers, auf dem Werk in Hoerde aufgestellt 
wurde. Der Motor, Fig. 1 bis 5, war für Leuchtgas gebaut, 
also für ein Gas von 5- bis 6 mal so hohem Heizwert, wie 
der des Hochofengases im allgemeinen ist, und leistete damit 
dauernd bis 200 PS., vorübergehend bis 220 PS.. Im Arbeits- 
cylinder a bewegen sich gegenläufig zwei Kolben 5 und c, 
von denen c mittels Umführungsstangen auf die Kurbelwelle 
wirkt. Diese Stangen tragen die Kolben zweier Pumpen, 
einer Luftpumpe d, die in dem mit dem vorderen Kanal- 
kranz des Arbeitscylinders verbundenen Rahmenhohlraum e 
Luft auf etwa 1,35 Atm abs. komprimirt, und einer Gas- 
pumpe f für zweistufige Verdichtung, deren Hochdruckseite 
nach der Kurbelwelle hin gelegen ist. Wenn gegen Ende 
des Arbeitshubes der Kolben e den in den Auspuffraum g 
mündenden Kanalkranz öffnet, so entweicht der gröfste Teil 
der Verbrennungsrückstände durch diesen hindurch ins Freie, 
und ihr Rest verbleibt mit atmosphärischer Spannung im Ar- 
beitscylinder. Nun öffnet der Kolben b den andern Kanal- 
kranz, und es tritt ein kräftiger Luftstrom ein, den Arbeits- 
cvlinder innen kühlend und den Rest der Rückstände zu 
den Auspufflöchern hinausfegend. Dann beginnen nach Ueber- 
schreitung der äufseren Totpunktlagen die Kolben, sich ein- 
ander zu nähern, wobei sie die zwischen ihnen befindliche 
Luft verdichten, während gleichzeitig die Gaspumpe von der 
Hochdruckseite aus Gas — oder, was sich im Betriebe als 
besser erwies, ein Gemisch aus Gas und einer geringen Menge 
Luft — durch das Ueberströmventil A in den Arbeitscevlinder 
hineindrückt. Im inneren Totpunkt entzündet sich das Ge- 
menge, und die Kolben gehen nun wieder, einen neuen Ar- 
beitshub vollführend, auseinander. Das Ventilz ist während 
des Betriebes fest auf seinen Sitz gepresst. Nur vor dem 
Anlassen wird es durch Niederdrehen des Handrades geöffnet 
und lässt nun während des Verdichtungshubes einen Teil der 
eingeblasenen Luft in den Auspuffraum entweichen, wodurch 
das Andrehen der Maschine etwas erleichtert wird. 

Für die Entstaubung des Gases waren zwei Reiniger von 
rd. 1100 mm Dmr. und 5 m Höhe vorgesehen, deren aus 
Koksstiicken bestehendes Filter reichlich mit kaltem Wasser 
berieselt werden konnte. 

Während der Aufstellung des Motors wurden einige. Vor- 
versuche angestellt, um im allgemeinen die Beschaffenheit 
und das Verhalten des Hochofengases zu prüfen. Zunächst 
wurde an mehreren Tagen je eine Durchschnittsprobe der 
Gasleitung entnommen und analysirt. Die Ergebnisse sind 
in Tabelle 1 verzeichnet. Zumteil gleichzeitig damit wurde 
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der Heizwert des Gases mit dem Kalorimeter von Junkers 
bestimmt, wobei sich Mittelwerte von rd. 950 bis 990 WE für 
l cbm Gas von 0°C bei 760 mm Quecksilbersäule ergaben. 
Zusammensetzung und Heizwert des Gases zeigen bei allen 
Messungen eine Gleichförmigkeit, die man für einen unge- 
störten Betrieb als völlig ausreichend erachten dürfte. Be- 
treffs des Heizwertes geht dies auch aus späteren Bestimmun- 
gen hervor, zu denen ich das Junkerssche Kalorimeter benutzte. 
Fig. 6 z. B. zeigt die Ergebnisse einer Messung, die sich auf 
einen Zeitraum von rd. 1 Std erstreckte. Während dieser 
Heizwertbestimmung durchfloss eine Gasmenge von 900 cbm 
in der Stunde die Hauptleitung, aus der das nach dem Kalo- 
rimeter strömende Gas entnommen wurde. 

Wenn mir eine kleine Abschweifung gestattet ist, so 
möchte ich auf einen Vortrag bezugnehmen, den Greiner 
vor einiger Zeit im Iron and Steel Institute über Versuche 
an einer Cockerillschen Gebläsemaschine gehalten hat. Dabei 
sind Heizwertmessungen angestellt worden, und zwar mit der 
kalorimetrischen Bombe, wie sie Professor Witz zu benutzen 
pflegt, und mit dem Kalorimeter von Junkers. Es haben 
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Tabelle 1. 


Bestan dteile in Vol.-vH 


co, | co | H 
8,2 | 81,4 | 2,1 
9,1 91,3 | 2,7 
8,8 33,3 2,1 
y,6 81,4 2,0 
8,7 30,8 2,0 
8,2 32,9 2,4 
8,6 31,6 1,5 
9,2 32,0 1,7 
9,6 29,9 1,5 
9,0 31,2 1,5 
9,2 30,6 2,0 
9,2 30,7 | 2,1 
9,0 8316 1,8 
9,4 i 29,8 | 2,6 
9,6 | 30,4 | 2,4 
9,6 l 30,4 2,6 


sich da Abweichungen!) von 6 bis 
17 vH gezeigt, und zwar gab 
das Junkerssche Kalorimeter stets 
die niedrigeren Werte an?). So- 


fern die gegenübergestellten Werte 


Fig. 4. 


Schni# AB 


mit'! Ter des Gases 23°C 
e Raumes 20°C 
der Abgase 23°C. 


Li o 


Barometer 751mm 


durchschn Herzwert 
der Messungen GIB WE 


srund 1000 WE 
oul O°Cu 760 mm 
Quecksitier reduzirh 


Lert:-3* 4° 

D vergi, Z. 1900 S. 857. 

D Prof. Hubert aus Lüttich hat in 
einem Vortrage, den er am 20. Juni d. J. 
auf dem »Congres international des mines 
et de la metallurgie« zu Paris hielt, einige 
interessante Mitteilungen gemacht, die 
einen allerdings nur sehr geringen Betrag 
dieser Abweichungen zwischen den Mes- 
sungsergebnissen erklärlich erscheinen 
lassen. Vergl. hierzu auch die Ausführun- 
gen von Prof. E. Meyer in »Stahl u. Eisen« 
vom 15. Juli 1900°8. 726 und 727. 
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sich auf Gasproben gleicher Zusammensetzung beziehen sollten, 
führen diese erheblichen Unterschiede nach meinen Erfahrun- 
gen zu der Vermutung, dass bei den Untersuchungen keine 
vollkommene Verbrennung im Junkersschen Kalorimeter statt- 
gefunden hat. Ich habe bei den ersten Heizwertmessungen 
in Hoerde Abweichungen von nur 1,5 vH bis höchstens 2,8 vH 
von den höheren, aus der chemischen Analyse berechneten 
Werten erhalten und bin später durch Erhöhung der Genauig- 
keit der Untersuchungen dahin gelangt, dass keine Messung 
um mehr als 1 vH von dem aus der Analyse berechneten 
Werte abwich. Bei Versuchen mit so armen Gasen ist aller- 
dings einige Vorsicht nötig, um die für eine vollkommene 
Verbrennung günstigsten Verhältnisse herbeizuführen. Ich 
fand, dass es gut sei, mit sehr geringen Gasmengen zu ar- 
beiten, sodass nur etwa 3 bis 3,5 ltr/min Gas verbrannt wer- 
den, weil sonst die Ausströmgeschwindigkeit von Gas- und 
Luftgemisch an der Brennermündung leicht so grofs wird, 
dass sie die vollkommene Verbrennung stören kann. Wenn 
man den Brenner nun aufserhalb des Kalorimeters anzündet, 
sodass also die Flamme an der freien Luft brennt, so muss 
ınan die Luftlöcher unten am Brenner dicht geschlossen halten. 
Tritt hier nur eine Spur von Beiluft ein, so erlischt die 
Flamme, sobald sie von der geringsten seitlichen Luftströ- 
mung getroffen wird, sodass man dann den Brenner über- 
haupt nicht in das Kalorimeter einführen kann, ohne die 
Flamme auszulöschen. Wenn aber die Flamme im Kalorimeter 
brennt, wo sie vor seitlichen Luftströmungen verhältnismäfsig 
gut geschützt ist, so gelingt es ziemlich leicht, durch vor- 
sichtiges allmähliches Oeffnen des Luftschiebers dem einströ- 
menden Gase eine geringe Menge Luft beizumischen, ohne den 


Fortgang der Verbrennung zu gefährden. Nach einigen Ver-: 


suchen ermittelt man zuverlässig die äufserste noch zulässige 
Stellung des Luftschiebers. Im Kern der Flamme zeigt sich 
dann ein etwas dunklerer Kegel, der beim Hoerder Gas von 
blassvioletter Farbe ist, und man kann jetzt sicher sein, eine 
vollkommene Verbrennung zu haben. 

Im übrigen haben schon vor läugerer Zeit die Unter- 
suchungen von Slaby dargethan, dass das Kalorimeter von 
Junkers durchaus Ergebnisse von wissenschaftlicher Genauig- 
keit liefert. Das gleiche erwies eine Reihe sorgfältiger 
Prüfungen, denen dieses Kalorimeter in der Physikalisch- 
Technischen Reichsanstalt in Charlottenburg von Novem- 
ber 1894 bis Januar 1895 unterzogen wurde, indem sie 
ergaben, »dass das Junkerssche Kalorimeter für die Ver- 
brennungswärme von Wasserstoff Resultate liefert, welche bis 
auf 0,4 vH mit denjenigen übereinstimmen, die mit Hülfe der 
besten bisherigen anderweitigen Methoden ermittelt worden 
sind«. Ich lege auf die Feststellung dieser Thatsachen be- 
sonderen Wert, weil bisher schon zur Beurteilung einer 
grofsen Zahl von Gasverbrauchmessungen solche Heizwert- 
angaben benutzt worden sind, die mittels des mehrfach ge- 
nannten Kalorimeters gewonnen wurden. Das Instrument 
kann zudem ohne Schwierigkeit beliebig lange im Betrieb 
erhalten werden und ermöglicht dann schon bei geringer 
Uebung jederzeit so einfache, schnelle und sichere Messungen, 
dass es meines Erachtens bei Untersuchungen über die 
Wärmeverhältnisse der Gasmaschine kaum entbehrt werden 
kann. 

Im Anschluss an die vorher erwähnten Messungen wurden 
in Hoerde einige Verbrennungsversuche angestellt, um das 
günstigste Verhältnis für die Mischung von Gas und Luft 
zu ermitteln. Von den einzelnen Gemischproben verbrannte 
am vollkommensten eine solche von Gas:Luft= 4:3. Da- 
bei verpuffte das Gemisch augenblicklich mit rötlichblauer 
Flamme. Die Analyse der Rückstände ergab an brennbaren 
Bestandteilen nur noch 0,7vH CO. Bei steigendem und 
fallendem Gasreichtum verbrannte das Gemisch immer träger, 
und an der Grenze der Entzündungsfähigkeit schwelte es 
nur noch ganz langsam mit rein dunkelblauer Flamme. Bei 
einem Mischungsverhältnis von Gas:Luft = 4:6 und von Gas: 
Luft = 4:1,5 fand selbst dann keine Entzündung mehr statt, 
wenn der Druck in der Bürette um einige Millimeter Queck- 
silber erhöht wurde. 

Bei Gelegenheit dieser Vorversuche zeigte sich auch, 
was übrigens nach den Angaben von Bunsen über reines 
Kohlenoxvd nicht überraschen kann, dass man das Hochofen- 
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gas, wenn man damit etwa eine Brennerflamme, wie beim 
Kalorimeter, an der freien Luft unterhalten will, nur mit 
sehr geringer Geschwindigkeit ausströmen lassen darf. Ich 
habe deshalb später einige Messungen unter Verwendung des 
Hoerder Gases vorgenommen, die ergaben, dass der kritische 
Punkt der Ausströmgeschwindigkeit bei etwa 0,86 m liegt. 
Die Flamme brennt hierbei schon sehr unruhig und hebt sich 
an einzelnen Stellen vom Rande der Brennermündung ab, 
um dann und wann ganz zu erlöschen. 

Ich komme jetzt zur Erörterung der Verhältnisse, wel- 
che die zuvor erwähnten Versuchse besonders interessant 
erscheinen lassen. Die Gaspumpe der, wie gesagt, ursprüng- 
lich für Leuchtgas eingerichteten Versuchsmaschine konnte 
als gröfste Menge ungefähr 22 ltr Gas fördern, und da die 
nach Abschluss der Kanalkränze im Arbeitscylinder befind- 
liche Luftmenge etwa 100 ltr betrug, so würde sich bei der 
gewöhnlichen Betriebsweise der Maschine im Arbeitscylinder 
ein Gemenge von dem Mischungsverhältnis Gas: Luft = 22:100 
gebildet haben, also ein Gemenge von so geringem Gasge- 
halt, dass dabei auf eine gute Entflammbarkeit und einen 
ungestörten Betrieb keineswegs gerechnet werden durfte. Es 
wurde deshalb von vornherein der Plan einer Betriebsweise 
gefasst, die von der gewöhnlichen gänzlich abwich und auf 
den ersten Blick vielleicht etwas verwegen erscheinen konnte. 
Das Arbeitsvolumen des Arbeitscylinders betrug, wie gesagt, 
etwa 100 ltr, die höchste Fördermenge der Luftpumpe ein 
geringes mehr und die höchste Fördermenge der Gaspumpe 
etwa 22 ltr für 1 Umdrehung. Ein Gemengevolumen von 
100 + 22, also 122 ltr, musste bei bestem Mischungsver- 
hältnis etwa 70 ltr Gas und etwa 52 ltr Luft enthalten. Es 
wurde nun beschlossen, mit der Gaspumpe nur Luft zu 
fördern, sodass dann also für die stärkste Leistung mittels 
der Luftpumpe ein Gemengevolumen von 100 ltr, bestehend 
aus 70 ltr Gas und 52 — 22 = 30 ltr Luft, in den Arbeits- 
cylinder einzublasen war. Die Luftpumpe wurde somit zum 
Gemischkompressor, und der Arbeitscylinder war nicht mehr 
mit Frischluft, sondern mit Gemenge auszuspülen. Natür- 
lich lag die Befürchtung nahe, dass sich dieses schon beim 
Einströmen in den Arbeitscylinder und beim Zusammentreffen 
mit den heifsen Verbrennungsrückständen entzünden werde, 
und dass sich dabei die Verbrennung in den mit Gemenge 
erfüllten Hohlraum des Rahmens und sogar bis in den Ge- 
mengekompressor selbst fortpflanzen und dort vielleicht schwere 
Schäden verursachen könnte. Eine genaue Untersuchung 
aller inbetracht kommenden Verhältnisse liefs jedoch diese 
Bedenken weit weniger schwerwiegend erscheinen, als man 
zuerst vermutet hatte. Das Gemenge von dem genannten 
Mischungsverhältnis Gas: Luft = 70:30 befand sich nach den 
Verbrennungsversuchen schon an der Grenze der Zündfähig- 
keit. Ferner ergab die Rechnung, dass das Gemenge bei 
der normalen Umdrehungszahl von 160 i. d. Min. bei einem 
mittleren Eröffnungsquerschnitt der Kanäle von 182 qem und bei 
einer Eröffnungsdauer von 0,076 sek mit einer mittleren Ge- 
schwindigkeit von 72 m einströmt, wobei ein Rückschlag in den 
Rahmenhohlraum ziemlich sicher ausgeschlossen erschien. 
Endlich wurde das Eintreten eines Rückschlages dennoch als 
möglich angenommen, und berechnet, wie grofs dann die 
Drucksteigerung für den ganzen mit schärfstem Gemenge an- 
gefüllten Rahmenhohlraum einschliefslich der anschliefsenden 
Rohrleitung ausfallen würde. Diese erwies sich als so ge- 
ring, dass die Festigkeit der beanspruchten Teile völlig aus- 
reichen musste, um dem zu erwartenden Höchstdruck stand- 
zuhalten. In die Rohrleitung der zum Gemischkompressor 
umzuwandelnden Luftpumpe wurde nun ein T-Stück mit 
2 Schiebern, einem für Gas und einem für Luft, eingebaut, 
und am 1. Juni 1896 erfolgte die erste Inbetriebsetzung. Die 
Maschine sprang ohne Schwierigkeit an und lief zunächst 
mehrere Stunden leer, um hinsichtlich ihres allgemeinen Ver- 
haltens beobachtet zu werden. Da sich dieses als durchaus 
normal erwies, so wurde nunmehr die Bremse aufgelegt und 
an den folgenden Tagen die Maschine mit langsam steigender 
Belastung betrieben. 

Die Bremsversuche brachten als wichtigstes Ergebnis, 
dass die Leistung für kurze Zeit auf mehr als 150 PS, ge- 
steigert werden konnte, dass sich jedoch ein störungsfreier 
Dauerbetrieb nur bei einer Höchstleistung/ von _120.PS, er- 
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zielen liefs. Hierbei waren die Schieber fiir Gas und Luft 
nur wenig geöffnet, sodass eine kräftige Drosselung eintrat 
und der Gemengekompressor beim Ansaugen mit einem 
Vakuum von 0,1 bis 0,15 Atm arbeitete. Oeceffnete man nun, 
um mehr Gemenge einzuführen und dadurch die Leistung 
zu erhöhen, die Schieber für Gas und Luft weiter, sodass 
sich das Ansaugevakuum verringerte, so trat alsbald ein 
Augenblick ein, wo sich das Gemenge, besonders bei irgend 
welchen Druckschwankungen in der Gasleitung, schon während 
des Einströmens in den Arbeitscylinder entzündete. 

Diese Thatsache erscheint mir so interessant, dass ich da- 
bei einen Augenblick verweilen möchte. Der Druck in der Gas- 
leitung schwankte zwischen etwa 40 und 120 mm Wassersäule. 
Nehmen wir nun als idealen Grenzfall den an, dass dauernd 
mit atmosphärischer Spaunung angesaugt werde und dass bei 
einem Gasdruck von 80mm Wassersäule die Schieber auf 
ein Mischungsverhältnis von 70:30 eingestellt seien, so wird 
eine Abnahme des Gasdruckes von 80 auf 40 mın natürlich 
schon eine merkbare Aenderung des Mischungsverhältnisses 
herbeiführen können; das Gemenge wird ärmer an Gas und 
somit leichter entflammbar. Dieser Fall ist in Fig. 7 ge- 
kennzeichnet. In dem Gasrohr a ist der Schieber als Drossel- 
klappe angedeutet; das Wassermanometer b zeigt einen zwi- 
schen den Räumen vor und hinter der Drosselklappe herr- 
schenden Druckunterschied von 40 bis 120mm an. Wenn 
ich hier von einem Ungleichförmigkeitsgrade des Ueberdruckes 
sprechen darf, ähnlich dem der Geschwindigkeit eines Schwung- 
rades, so würde dieser für den erwähnten Fall nn DR 1 
betragen. Werden aber die Schieber für Luft und Gas so 
gedrosselt, dass mit einem Vakuum von 0,1 Atm angesaugt 
wird, wie es Fig. 8 kennzeichnet, so wird der Ungleich- 

1120 — 1040 
oa ~F 0,074, also 
noch nicht 8 vH von dem des ersten Falles betragen. Es 
; E böte sich also hieraus 

Fig. T. Sig. 8. ein Mittel dar, den stö- 
renden Einflüssen der 
Druckschwankungen in 
der Gasleitung auch 
ohne Anwendung eines 
besonderen Druckreg- 
lers wirksam zu be 
gegnen. 

Wenn man in der vor- 
her geschilderten Weise 
die Leistung der Ma- 
schine wesentlich über 
120 PS. zu steigern 
suchte, so traten die 
Rückschläge der Ver- 
brennung zunächst ver- 
einzelt auf; dann aber 
wurden sie in dem 

Mafse, wie sich die 

Wände des Rahmens, 
die Rohrleitung und der Gemengekompressor mehr und 
mehr erhitzten, immer häufiger, bis schliefslich nur noch 
ganz vereinzelte arbeitverrichtende Verbrennungen im Cy- 
Inder erfolgten, die nicht ausreichten, um die Maschine in 
Gang zu halten. Sie konnte dann immer erst wieder in Be- 
trieb gebracht werden, wenn sich die von Gemenge erfüllten 
Räume genügend abgekühlt hatten. Man musste sich des- 
halb für den Dauerbetrieb mit einer Leistung von 115 bis 
120 PS, zufrieden geben. Dabei arbeitete die Maschine aber 
viele Stunden ununterbrochen durchaus ruhig und störungs- 
frei, und bei gleichbleibender Bremslast zeigten die indizirten 
Diagramme vollkommene Kongruenz, wie viele man deren 
aueh über einander schreiben mochte. 

Die Versuche dauerten bis etwa zum 18. Juni 1896 und 
fielen so befriedigend aus, dass der Hoerder Bergwerks- und 
Hüttenverein zum Bau eines grofsen elektrischen Krafthauses 
mit Hochofengasmaschinen zu schreiten beschloss. Es wurden 
zunächst 4 Zwillingsmaschinen von je 600 PS. in Aussicht ge- 
nommen, deren zwei bei der Erbauerin der Versuchsmaschine 
bestellt wurden; davon sollte vorerst eine ausgeführt werden, 


förmigkeitsgrad des Ueberdruckes 
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von deren Betriebsergebnissen dann weitere Lieferungen ab- 
hängig sein würden. 

Die Einrichtung der neuen Maschinen musste den Ver- 
suchsergebnissen entsprechend grundsätzliche Aenderungen 
erfahren. Da es sich als sehr gut ausführbar erwiesen hatte, 
Gemenge durch einen vom Kolben gesteuerten Kanalkranz 
in den Arbeitscylinder einströmen zu lassen, so entschied 
man sich nuninchr endgültig dafür, die Ladung auf diese 
Art zu bewirken, die gegenüber der früheren die Vorteile 
bot, eine mit sehr geringen Ueberdrücken arbeitende Ge- 
mengepumpe verwenden und das Ueberströmventil auf dem 
Verbrennungsraume entbehren zu können. Dabei aber erschien 
es erforderlich, ein sicher wirkendes Mittel anzuwenden, um 
eine vorzeitige Entflammung des Gemenges zu vermeiden, 
und zu diesem Zwecke wurde noch ein dritter Kanalkranz 
angeordnet, der das Einblasen eines kräftigen Luftstromes in 
den Arbeitscvlinder vor Zulass des frischen Gemenges er- 
möglichte. Es ergab sich daraus als ein inbezug auf die 
Einführung des Gemenges grundsätzlich neues Maschinen- 
system der nach dem Erfinder benannte Oechelhaeuser- 
Motor, dessen Einrichtung und Arbeitsweise bereits in Z. 1900 
S. 300 mit Tafel III erläutert ist. 

Bemerkenswert ist bei dieser Maschine noch der Umstand, 
dass das Gemenge-Druckrohr von ganz bedeutender Länge 
ist, und dass die Mischkasten und die Schieber für Gas 
und Luft sehr weit von dem Kompressor entfernt liegen; 
dann auch die Art der Regulirung durch Anwendung eines 
Rücklaufschiebers, der vom Regulator bethätigt einen Teil 
des geförderten Gemenges aus der Druckleitung in die Saug- 
leitung zurückströmen lassen kann ` (vergl. hierzu die schon 
angeführte Tafel). Von diesen Einzelheiten wird im Folgenden 
noch die Rede sein. 

Die erste dieser Maschinen kam am 12. Mai 1898 in dem 
neuen elektrischen Krafthause des Hoerder Bergwerks- und 
Hüttenvereines in Betrieb. Ehe sie aber in nutzbringende 
Verwendung genommen werden konnte, kam daran eine 
Reihe von Betriebstörungen vor, die, wenn man davon ab- 
sieht, dass sie im Interesse aller an dem Unternehmen be- 
teiligten Werke hauptsächlich wegen des verursachten Zeit- 
verlustes zu bedauern waren, manches boten, was vom 
rein sachlichen Standpunkte äufserst fesselnd und lehrreich 
erschien. Soweit diese Störungen nichts mit dem grundsätz- 
lichen Wesen der Maschine zu thun haben, will ich bei der 
Kürze der zur Verfügung stehenden Zeit nicht näher daraut 
eingehen, sondern mich damit begnügen, ibrer nur kurz Er- 
wähnung zu thun. Die Drehschieber zur Steuerung der Ge- 
mengepumpe waren anfänglich zu schwer und erschütterten 
durch ihre Massenwirkung die Quersteuerwelle und den von 
ihr angetriebenen Regulator; es wurden daher wesentlich 
leichtere Schieber eingebaut und die einfachen Stirnkurbeln 
der Quersteuerwelle durch solche, die als Schwungscheiben 
ausgebildet waren, ersetzt. Die zuerst ausgeführte Konstruk- 
tion der Kupplungen für die Verbindung der Dynamowelle 
und der Kurbelwellen, die den Zweck hatte, in ganz kurzer 
Zeit jede Maschinenhälfte an- und abkuppeln zu können, 
schlug sich im Lauf der Zeit los. Sie musste nach einigen 
vergeblichen Versuchen, ihre Fehler zu beseitigen, gänzlich 
aufgegeben werden, und man ordnete nun statt ihrer eine 
gewöhnliche Schraubenkupplung an, wodurch die bisher be- 
obachteten Uebelstände sofort beseitigt wurden. Die auf den 
freien Wellenenden fliegend angeordnc‘sn Schwungräder waren 
inbezug auf Durchmesser und Gewicht des Kranzes zufällig 
so ausgefallen, dass, wenn sie bei den Formveränderungen 
der Welle infolge der Triebwerkkräfte in Schwingungen 
gerieten, zwischen diesen Schwingungen und den regelmäfsig 
wiederkehrenden, allerdings nur sehr geringen Verbiegungen 
in der Welle gerade in der Nähe der normalen Umdrehungs- 
zahl eine Art von Resonanzerscheinung auftrat, die das 
Federn der Welle bis zu einem nicht mehr zulässig erschei- 
nenden Grade verstärkte. Auch diese Schwungräder mussten 
daher durch andere ersetzt werden. Es wäre jedoch richtig 
gewesen, von vornherein die Schwungmassen in die Mitte zu 
bringen, sie also auf der Dynamowelle anzuordnen, wie das 
auch bei allen jetzt im Bau befindlichen Maschinen dieses 
Systems vorgesehen ist. 

Ich möchte_aber nunmehr auf zwei-Fehler hinweisen, 
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die der Motor hinsichtlich der rein gastechnischen Verhält- 
nisse im Laufe der B:triebsversuche aufwies. 

Wegen der vorh‘r erwähnten, durch die Kompressor- 
schieber verursachten Ucbelstiinde konnte die Mas hine an- 
fänglich nicht mit ihrer der Berechnung als normal zugrunde 
gelegten Umdrehungszahl von 135 i. d. Min. betrieben werden, 
sondern nur mit etwa 120 Min.-Umdr., weil sonst die Stöfse 
in der Quersteuerwelle so stark wurden, dass die Sicherheit 
de: beanspruchten Teile gefährdet erschien. Indessen cr- 
reichte die Maschine auch bei dieser geringeren Gi schwindig- 
keit verschicdentlich ihre Nennleistung und wurde auch unter 
diesen Verhä:tnissen eine Zeit Jang zur Stromlieferung für die 
Elektromotoren und die Beleuchtungsanlage auf der Hermanns- 
hütte betrieben. Aber auch a!s der genannte Fehler beseitigt 
war, zeigto cin Versuch, dic Maschine mit ihrer normalen Um- 
drehungszahl zu betreiben, dies insofern a's undurchführbar, 
a's schon nach verhä:tnismäfßsig kurzer Zeit selbst bei weniger 
a's der Nennleistung die Arbeitscylinder so heifs zu werden 
begannen, dass vorzeitige Zündungen zu befürchten waren 
und auch an der rechten Hälfte, die bei diesen Versuchen 
wohl otwas mehr belastet war, stellenweise eintraten. 

Als Fehler erwies sich in diesem Falle der Umstand, 
dass die Auspufflöcher nicht frühzeitig genug öffneten, sodass 
ein Teil der Verbrennungsrückstände bei Eröffnung der Luft- 
kanäle durch diese in den Luftmantel zurückschlug. Dieser 
Uebe!stand liefs sich auch schon bei 120 Umdrehungen fest- 
stellen, wennschon sein Einfluss hier nicht genügend stark 
war, um Störungen zn verursachen. 

Die hier inbetracht kommenden Verhältnisse sind sehr 
deutlich aus dem Diagramm, Fig. 9, zu erkennen. Der obere 

; Linienzug (1) zeigt 
ae die Ausströmvorgän- 
ge im Arbeitseylin- 
der. Das Diagramın 
wurde mit schwacher 
Feder aufgenommen 
und dann mit ver- 
gröfsortem Hube und 
im Mafsstabe einer 
noch schwächeren 
Feder möglichst gc- 
nau auf Zeichenpa- 
pier übertragen. 
Gleichzeitig mit die- 
sem Diagramm wur- 
de ein zweites (2) 
über dem Luftmantel 
entnommen und mit 
gleichem Mafsstabe 
in dieselbe Zeich- 


=a 
r nung eingetragen. 
Dabei stand die An, 


tricbkurbel des Indikators parallel zu iden Seitenkröpfungen 
der Welle, sodass die Abszisse die Wege dcs hinteren 
Kolbens darstellt. In der Figur ist ferner die Lage der 
Kanalkränze für Luft- und Gemengeeinlass und für den Aus- 
puff angegeben; der letztere, der ja von dem andern Kolben 
gesteuert wird, ist inbezug auf Hub und Eröffnungsquerschnitte 
entsprechend umgerechnet gezeichnet, sodass, wenn durch einen 
beliebigen Punkt der Abszisse, der einer bestimmten Kolben- 
stellung entspricht, eine Senkrechte gezogen wird, die rechts 
davon liegenden Teile der nicht schraffirten Flächen propor- 
tional sind den bei dieser Kolbenstellung offen stehenden 
Queischnitten der einzelnen Kanalkrinzo. 

Nach Angabe des Diagrammes tritt ein lebhaftes Aus- 
strömen von Verbrennungsrückständen erst erheblich nach 
der Eröffnung der Auspuffkanäle bei Punkt ce ein, was wohl 
hauptsächlich auf die Drosselungswideistiinde sowie auch 
auf den Uınstand zurückzuführen ist, dass selbst bei der sehr 
geringen Masse der Verbrennungsrückstände immerhin eine 
gewisse Zeit verstreicht, bis sie die erforderliche Beschleuni- 
gung erfahren und bis sich der Spannungsabfall, der infolge 
des Ausströmens eintritt, von den in der Nähe der Auspuff- 
kanäle gelegenen Cylinderräuinen nach d'm Verbrennungs- 
raum in der Mitte des Cylinders, wo der Indikator aufgesetzt 
ist, fortpflanzt. Dieselbe interessante Erscheinung zeigt sich 
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iin Linienzuge des Lufteiust.öındiagrammes (2). Bei Punkt a 
beginnt die E.éffnung der Luftkandle, a’so in einem Augen- 
blick, wo das Arbeitsdiagramın cine Spannung von noch 
3,33 Atm abs. auzeigt. Man sollte meinen, dass nun sofoıt 
die Verbrennungs.ückstände sehr lebhaft in den Luftinantel 
eindringen müssten und sich der Druck dementsprechend dort 
beträchtlich erhöhen würde. Man sieht aber, dass diese Vor- 
gänge in Diagramm erst wesentlich später zur Erscheinung 
kommen. Beim Punkte d ferner sind die Drücke im Arbeits- 
cylinder und im Luftmantel gleich, und man sollte vermuten, 
dass von hier an die beiden Linienzüge annähernd gleich- 
artig verlaufen würden. Das Diagramın hingegen zeigt eine 
weitere Drucksteigerung im Luftmantel und einen weiteren 
Druckabfall im Arbeitseviinder. 

Im Luftmantel erreicht nun der Druck bald seinen Höchst- 
betrag, worauf dann das Gemisch aus Luft und Rückständen 
so heftig in den Arbeitseylinder hinüberst:ömt, dass sich 
schliefslich iin Luftmantel sogar ein Vakuum bildet. Darauf 
tritt infolge des nunmehr beginnenden Nachströmens von Luft 
aus dem gesteue.ten Luftbehd!ter in den Luftmantel wieder 
Verdichtung ein, kurz, es finden in der geringen Zeit, während 
sich die Kolben in der Nähe der &äufseren Totpunkte be- 
wegen, die verwickeitsten Vorgänge statt; die Luft- und Gas- 
mengen schwingen dabei lebhaft hin und her, eine Erschei- 
nung, auf die ich nachher noch zurückkommen werde. 

Die Diagramme zeigen natürlich nur die Dıuckschwan- 
kungen in der Nähe des Indikato.s an, und ınan muss immer 
im Auge behalten, dass die Linienzüge auch durch die Massen- 
drücke des Indikatortriebwerkes noch etwas verschoben sind. 

Interessant ist es auch, zu beachten, mit welcher Ge- 
schwindigkeit sich diese Vorgänge teilweise abspieien. Von 
dem Augenbtick an z. B., wo die Luftkanäle eröffnet werden, 
bis zum Beginn des lebhaften Einströmens von Rückständen 
in den Luftmantel, hier durch die Punkte a und b gekenn- 
zeichnet, verflicfst eine Zeit von 0,0054 sek, wobei der Druck 
im Arbeitscylinder nach der Angabe des Diagrammes von 
3,33 Atm auf 2,67 Atm abs. fällt. Nimmt man an, dass dieser 
Druckabfall im ganzen Cviinder gleichmäfßsig stattfindet, so 
ergicbt eine ganz überschlägliche Rechnung, dass in dieser 
kurzen Zeit 54 ltr Verbrennungsrückstände durch die Ka- 
näle entweichen. Diese Gasmenge müsste sich, wenn sie 
die Kanäle mit Atrosphärenspannung durchströmte, durch 
den mittleren Eröffnungsquerschnitt von 275 qem mit einer 
mittleren Geschwindigkeit von 365 m hindurchbewegen. Die 
absolute Stromgeschwindigkeit lässt sich ja kaum bestimmen, 
da es wohl kein voll- 
kommen zuverlässiges 
Mittel giebt, die Span- 
nungsunterschiede zwi- 
schen Ein- und Aus- 
gang der Kanäle zu 
messen; jedenfalls aber 
lässt die vorausgeschick- 
te, wenn auch nur ganz 
rohe Rechnung erken- 
nen, dass die höchste 

Geschwindigkeit der 
ausströmenden Rück- 
stände einen ganz aufser- 
ordentlich grofsen Wert 
erreicht. 

Der durch den Rück- 
sching der Veıbren- 
nungsriickstinde in den 

Luftmantel bedingte 
Uebe!stand wurde da- 
durch gründlich beseitigt, dass man die Auspuflkanä!e um eine 
Strecke von 20 mm nach der Mitte des ES SE hin durch 
Ausmeifseln vergröfserte. 

In Fig. 10 ist das fehlerhafte Ealtehietrömdiertätn (23 
noch einmal für sich gezeichnet und zum Vergleiche damit 
dus Lufteinströmdiagramm, wio es sich jetzt nach Vergröfse- 
rung der Auspuffkanäle erg:cbt, daruntergesetzt. Man sieht, 
dass der Rückschlag fast ganz behoben ist, ebenso das heftige 
Hin- und Herschwingen von Gas uud Luft zwischen den 
einzelnen Räumen; es bildet sich jetzt auch kein Vakuum 
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mehr zwischen dem Luftsteuerventil und den Luftkanälen, 
kurz, der ganze Verlauf der Lutteinströmung ist viel ruhiger 
und günstiger geworden. 

Die Maschine lief von da an anstandslos mit 130 bis 
155 Min.-Umdr., und die Cylinder werden selbst bei Ueber- 
schreitung der Nennleistung so wenig heifs, dass man an das 
hinterste ungekühlte Cvlinderende ganz ruhig für einige 
Augenblicke die Handfläche legen kann, ohne sich zu ver- 
brennen. Bei den weiteren im Bau befindlichen Maschinen 
dieses, Systems sind die erwähnten Erfahrungen natürlich 
sorgsam beachtet worden, und zwar sind die Querschnitte 
der Auspuffkanäle jetzt verhdltnismiifsig noch wesentlich 
grifser gewählt, als die Rechnurg unter Zugrundelegung der 
verbesserten Querschnitte an der ersten Hoerder Maschine ergab. 

Ein weiterer Fehler lag bei der Reguliung dieser 
Maschine vor. Man hatte aus Gründen, deren Erörterung 
hier zu weit führen wiirde, beschlossen. von einer Regulirung 
durch Aenderung des Mischungsverhältnisses ganz abzusehen 
und nur die jeweilig einzufübrende Gemischmenge zu ändern. 
Zu diesem Zweck ist, wie vorher ecwiihnt, zwischen Druck- 
und Saugleitung des Gemengekompressors ein Rücklaufventil 
angeordnet, das vom Regulator mehr oder weniger geöffnet 
wird und eine Aenderung des Verdichtungsdruckes im Ge- 
mengemantel und demgemafs auch eine Aenderung der in 
den Arbeitseylinder einströmenden Ladungsmenge bezweckt. 
Diese Art der Regulirung lediglich durch Riick'auf hat sich 
für grofse Belastungsschwankungen als nicht völlig zureichen | 
erwiesen. Auch hier zeigte die Untersuchung, dass die 
Störungen auf Schwingung»vorgänge zurückzuführen sind, und 
zwar auf soche, die in dem bei der ersten Ausführung sehr 
lang beinessenen Gemengedruckrohr auftraten; es konnte 
nachgewiesen werden, dass Zahl und Weite dieser Sehwin- 
gungen schon bei ganz geringen Zustandsiinderungen in der 
Maschine lebhaften Schwankungen unterlagen, wodurch ein 
unter allen Umständen gleichartiges Arbeiten des Riicklaufes 
unmöglich wurde. Damit war auch das e'nfache Mittel zur 
Beseitigung des Uebelstandes gegeben. Das Gemengedruck- 
rohr an der ersten Hoerder Maschine hat eine Gesamtlänge 
von 11,35 m, und innerhalb einer so langen Gassäule treten 
die störenden Schwingungen natürlich sehr heftig auf, wie 
dies auch die Diagramme erkennen lassen. Bei den neuen 
in der Ausführung begriffenen Maschinen von 500 PS, 
Nennleistung in einem Cylinder, die also in der Einheit um 
200 PS. stärker sind, erhält das Druckrohr eine Gesamtlänge 
von nur etwa 4 m. | 

Die Beobachtungen an der ersten Hoerder Maschine haben 
aber auch — und dies dürfte am meisten ins Gewicht fallen 
— dazu geführt, wieder zur Regelung durch Aenderung des 
Mischungsverhältnisses zurückzukehren, die sich sowohl bei 
Gasmaschinen anderer Systeme aufs beste bewährt, als auch 
bei den ersten Maschinen nach dem System Oechelhaeuser und 
Junkers in jeder Weise gut und zuverlässig gearbeitet hat. 
Ich habe in Hoerde viele Tage hindurch stundenlange Ver- 
suche gemacht, der Regulirung durch veränderte Einstellung 
des von Hand zu bedienenden Gaseinlasshahnes nachzuhelfen. 
Die kleinste Verstellung an diesem Gashahn beeinflusst die 
Uindrehungszahl der Maschine merkbar; nur ist zu erwähnen, 
dass die Wirkung der Aenderung des Mischungsverhdltnisses 
um etwa 3 bis 4 Umdrehungen verspätet eintritt, was sich 
ohne weiteres aus dem schon berührten Umstande erklärt, 
dass der Weg zwischen dem Mischkasten und dem Arbeits- 
eyiinder von beträchtlicher Länge ist. Ein Vergleich des 
Rauminhaltes der einzelnen Teile, aus denen sich die be- 
treffenden Leitungen zusammensetzen, ergiebt, dass dieser 
lange Weg bei den neuen Maschinen auf weniger als ?/, 


gegenüber der ersten Ausführung abgekürzt ist. Ich möchte 


noch bemerken, dass es trotz der Verspätung um 3 bis 4 Um- 
drehungen, mit der die Aenderung des Mischungsverhältnisses 
in Wirkung trat, dennoch nach einiger Uebung gelang, durch 
Nachhitife von Hand unter scharfer Beobachtung des Tacho- 
meters die Umdrehungszahl der Maschine selbst bei gröfseren 
Belastungsschwankungen annähernd gleichbleibend zu erhalten. 
Ein guter Regulator besorgt die gecignete Einstellung eines 
Regulirorganes natürlich weit pünktlicher und sicherer, als 
dies von Menschenhand selbst bei der grüfsten, durch fort- 
gesetzte Uebung erlangten Fertigkeit geschehen kann. 
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Ich möchte nun noch einiges über den Gasverbrauch 
der erwähnten Maschinen berichten. Die im Jahre 1896 be- 
triebene Versuchsmaschine verbrauchte selbst bei günstigster 
Betriebsart die ganz ungebührliche Menge von 4,8 cbm Gas 
pro PS-Std bei einem Heizwert von etwa 950 WE/cbm. Das ist 
auch kaum verwunderlich, wenn man im Auge behält, dass 
die Maschine ursprünglich für einen ganz andeın Arbeits- 
vorgang eingerichtet war. Das einströmende. Gemisch stiefs 
unmittelbar auf die heifsen Verbrennungsrückstände und 
musste dabei eine sehr beträchtliche Ausdehnung cifahren, 
sodass der Verlust erheblicher, durch die offenen Auspuff- 
löcher entweichender Brennstoffmengen nicht zu vermeiden 
war. Einige Analysen von Gasproben, die an der Auspuff- 
leitung entnommen wurden, wiesen denn auch sehr grofse 
Mengen von Kohlenoxyd in den Verbrennungsrückständen 
nach. Dass den hohen Gasverbrauch der genannten Ver- 
suchsinaschine einzig die veränderte Arbeitsweise, für die sic 
ursprünglich nicht eingerichtet war, verschuldete, geht auch 
aus dem Umstande hervor, dass eben diese Maschine bereits 
im Jahre 1893 eine Sparsamkeit in Brennstoffverbrauch auf- 
wies, wie sie heute kaum übertroffen ist. Sie verbrauchte 
dawals bei 210 PS, Leistung weniger als 455 ltr Leuchtgas 
pro PS-Std. 

Obgleich nun von vornherein erwartet werden durfte, 
dass eine eigens für Hochofengas gebaute Maschine wesent- 
lich sparsamer. arbeiten würde, war man hinsichtlich der Ge- 
währleistung doch vorsichtig und ging nicht unter 4,5 cbın 
Gasverbrauch pro PS-Std. Die Garantieversuche an der ersten 
660 PS-Maschine, die unter Aufsicht technischer Beamten des 
Hoerder Werkes vorgenonimen wurden, ergaben einen Ver- 
brauch von ganz wenig über 3 cbm Gas pro PS.-Std, wobei 
der Heizwert etwa 950 WE/cbm betrug. Diese Verbrauchs- 
ziffer lag so tief unter der gewährleisteten, dass das Hoerder 
Werk keinerlei Interesse darin ersah, die Messungen fort- 
zusetzen, um zu versuchen, ob sich nicht unter besonders 
zünstigen Verhältnissen noch ein besseres Ergebnis erreichen 
liefse, sondern cs vorzog, nach einigen Stunden die bei den 
Messungen benutzten Wasserwiderstinde aus der Leitung 
auszuschalten und wieder Strom nach den Anlagen auf der 
Hermannshiitte zu senden. Es war auch nach dem in den 
ersten Monaten entstandenen Zeitverlust nicht mehr als billig, 
dem Wunsche des Hoerder Werkes, die Maschine möglichst 
zum nutzbaren Betriebe zu verwenden, Folge zu geben, wo- 
durch es dann kaın, dass für umfassendere Versuche keine 
geniigende Zeit übrig blieb. 

Ich möchte noch bemerken, dass die Analyse bei dem 
vorher angegebenen Gasverbrauch, wie er durch die Garantie- 
versuche festgestellt wurde, noch Tt: bis 1 Vol.-vH Kohlen- 
oxyd in den Verbrennungsrückständen aufwies. 

Wenn diese Messungen des Zeitmangels wegen auch 
leider nicht weiter ausgedehnt werden konnten, so zeigten 
sie doch, dass gegenüber der Versuchsmaschine schon ein 
ganz wesentlicher Fortschritt in der Sparsamkeit des Brenn- 
stoffveıbrauches zu verzeichnen war, und dass man die Mittel, 
solche Fortschritte zu erzielen, richtig erkannt hatte. Wie 
aus der in Z. 1900 S. 300 gegebenen Schilderung der Arbeits- 
weise des Oechelhaeuser-Motors folgt, werden zunächst Ver- 
brennungsrückstände durch einen Strom von Frischluft aus- 
gestofsen, worauf dann Gemenge eintritt und seinerseits die 
im Cylinder befindliche Luftmenge vor sich hertreibt. Wenn 
dabei keinerlei Vermischung von Luft und Gemenge statt- 
fände, also nach beendeter Gemengeeinströmung im Arbeits- 
cylinder irgendwo ein senkrechter Querschnitt, den ich den 
idealen Grenzquerschnitt nennen will, vorhanden wäre, auf 
dessen einer Seite sich nur Luft, auf dessen anderer Seite 
sich nur Gemenge befände, so könnte man zulassen, dass 
sich dieser Grenzquerschnitt während der Einströmung bis 
ganz dicht an die Auspuffkanäle vorschöbe, ohne befürchten 
zu müssen, dass Gemenge durch die offenen Kanäle aus- 
strömen, also verloren gehen werde Es ist aber ohne: 
weiteres klar, dass sich Gemenge und Luft vermischen 
müssen, und man sagte sich deshalb von vornherein, dass 
man nur soviel Gemenge in den Arbeitscylinder cinstrémen 
lassen dürfe, um mit dem idealen Grenzquerschnitt den Aus- 
pufflöchern noch erheblich fern zu bleiben. Bei der ersten 
600 PS-Maschine wurde daher der Arbeitscylinder so bemessen, 
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dass das bei einer Umdrehung einzuführende Höchstvolumen 
an Gemenge nur etwa 75 vH voın gesamten Inhalt des Ar- 
beitscylinders zwischen den in den &ufseren Totpunkten 
stehenden Kolben betrug. Wie im Vorstehenden dargethan, 
bewies der Erfolg die Zweckmäfsigkeit dieser Mafsregel. Da 
sich aber immer noch Verluste an Brennstoff durch die Ana- 
lyse feststellen liefsen, ist man bei den in Ausführung be- 
findlichen Maschinen noch weiter gegangen und hat dort den 
Arbeitscylinder so bemessen, dass das bei einer Umdrehung 
einzuführende Höchstvolumen an Gemenge jetzt nur etwa 
60 vH vom gesamten Inhalt des Arbeitscvlinders ausmacht, 
also der ideale Grenzque:schnitt noch weit mehr von den 
Auspuffiöchern entfernt bleibt. Man hat ferner den Ver- 
dichtungsdruck im Arbeitscylinder von etwa 7,5 auf 10 Atm 
Ueberdruck erhöht und endlich durch weit reichlichere Be- 
messung der gesamten Kanalquerschnitte angestrebt, den Ver- 
dichtungsdruck für Luft und Gemenge in den beiden Fin- 
strömungsmänteln zu verringern, und zwar von etwa 0,35 Atm 
auf etwa 0,2 Atm Ueberdrurk, wobei die vom Kompressor 


herrührenden’ Verluste wesentlich vermindert werden dürften. 
Es ist nach allen bisher gemachten Erfahrungen bestimmt zu 
erwarten, dass diese Mafsnahınen, selbst wenn die Ausspülluft 
in der Folge nicht mehr aus irgend einer Gebläseleitung ent- 
nommen, sondern, wie dies ein für allemal vorgeselien ist, 
von der Maschine selbst gefördert wird, einen Brennstoffver- 
brauch von wesentlich unter 3 cbm pro PS.-Std erreichen 
lassen werden. 

Die Erbauung einer Gasmaschine, die hinsichtlich ihrer 
Gröfse zur damaligen Zeit alle andern Ausführungen hinter 
sich licfs, die mit einem neuen Brennstoff gespeist werden 
sollte, die in ihrer grundsätzlichen Einrichtung eine ganze 
Reihe von bisher praktisch noch unerprobt gebliebenen Neue- 
rungen aufwies, und die unmittelbar nach ihrer Herstellung, 
ohne auf dem heimischen Probirplatze auch nur eine cinzige 
Umdrehung gemacht zu haben, in dem Maschinenhause des 
Werkes, das sie bestellt hatte, auf den Unterbau gesetzt 
wurde, dieses Unternehmen bedeutete ein Wagnis, dessen 
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Tragweite allen Beteiligten in ihrem ganzen Umfange vor 
Augen stand, das aber seine Berechtigung hatte und wohl 
eine mutige That genannt werden darf im Hinblick auf seine 
höhere Bedeutung, bahnbrechend mitzuarbeiten bei der Er- 
schliefsung eines neuen, unserm wirtschaftlichen Leben reiche 
Erträge verheifsenden Arbeitsfeldes. Wenn dieses Wagnis 
zum guten ausgeschlagen und von einer Reihe weiterer Er- 
folge begleitet gewesen ist — und das darf mit Recht be- 
hauptet werden —, so gebührt meines Erachtens das Haupt- 
verdienst daran dem Hoerder Bergwerks- und Hüttenverein. 
Dass im anfänglichen Betriebe cine Anzahl Schwierigkei- 
ten zweifellos zu erwarten sein würden, war von der Er- 
bauerin der Maschine wohl ausdrücklich und wiederho.t be- 
tont worden; gleichwohl ist es bewunderungswürdig, wie die 
Oberleitung des Hocrder Werkes, an ihrer Spitze Hr. Kom- 
merzienrat Tull, es verstanden hat, sich inmitten solcher 
Schwierigkeiten jeder engherzigen Auffassung der Sachlage 
zu entschlagen, anerkennenswert auch im höchsten Mafse 
wie die technischen Beamten, ich nenne hier vor allen Hrn. 


Betriebsdirektor van Vloten und Hrn. Oberingenieur Wurm- 
bach, ihre hervorragende Sachkenntnis in den Dienst dieses 
Unternehmens stellten und uneriüdlich bereit waren, unter 
Aufbietung aller zur Verfügung stehenden technischen Hülfs- 
mittel die ausführende Maschinenfabrik bei ihrer verant- 
wortungsreichen Arbeit thatkräftig zu unterstützen. Nicht 
weniger eifrig bethätigten sich die technischen Beamten der 
beteiligten Eicktrizitäts-A.-G. vorma's Schuckert & Co., und 
es zeigte sich hier ein nachahmenswiirdiges Beispiel einmütigen 
Zusammenarbeitens zwischen Auftraggeber und Ausführenden, 
wie cs in allen Fällen, wo solche neue wichtige Aufgaben in 
so unverhältnismäfßsig kurzer Zeit zu bewältigen sind, nicht 
schöner gedacht werden kann. Unzwefelhaft hat sich das 
Hoerder Werk damit um die Einführung der für die gesamte 
Industrie hochbedeutsamen Kraftgasverwertung ein unver- 
gängliches Verdienst erworben, und es ist nicht mehr als 
billig, festzustellen, dass der Hoerder Bergwerks- und Hütten- 
verein das erste Werk gewesen ist, das den nutzbazen ‚Betriel) 
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ınit einer grofsen Hochofengasmaschine auf seinem Grund 
und Boden und in einer zu gewaltigem Umfang auszubauenden 
Kraftanlage in Angriff genonmen hat. 

Inzwischen ist die zweite Maschine derselben Leistung 


seit einiger Zeit in Betrieb genommen worden. während eine ` 


dritte der nämlichen Art sich in der Aufstellung befindet und 
binnen kurzem ebenfalls in Betrieb kommen wird. (Ist inzwi- 
schen geschehen.) 
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Fig. 11 zeigt die erste Maschine zu einer Zeit, wo die 
linke Hälfte noch nicht fertig aufgestellt war, die rechte 
aber schon mch fach gelaufen hatte. Es ist gerade dieses 
Bild von besonderem Interesse, weil cs, aus der Höhe von 
cinem Ende des Laufkranes aufgenommen, einen so schönen 
Ueberblick über die Maschine bietet wie keine der späteren 
Aufnahmen. 

(Schluss fo'gt.) 


Welche Umstände bedingen die Elastizitätsgrenze und den Bruch eines Materiales? 


Von Professor O. Mohr in D.«sden. 


Es unterliegt wohl keinem Zweifel, dass d.e endgültige 
Antwort auf die vorstehende Frage nicht durch theo-ctische 
Betrachtungen, soudern nur auf dem Wege der Eıfahrung ge- 
funden werden kann. Aber diese, Weg bietet grofse Schwiesig- 
keiten, weil die Ergebnisse der Versuche verschiedene Deu- 
tungen zulassen, und trotz der zahllosen Erfahrungen, die 
man gesammelt hat, ist es noch keineswegs gelungen, eine 
bestimmte Antwort aus ihnen abzuleiten. Die bis jetzt herr- 
schenden Hypothesen und Annahmen stammen aus einer Zeit, 
wo nur wenige Erfahrungen vorlagen; sie weichen stark von 
einander ab und können daher nicht alle richtig sein. Schon 
bei einer früheren Gelegenheit?) habe ich, freilich ohne er- 
kennbaren Eifolg, darzulegen versucht, dass jene älteren 
Hypothesen alle unha‘tbar sind, und dass es mögiich ist, 
sie durch wahrscheinlichere Annahmen zu ersetzen. Seitdem 
sind manche Ergebnisse gewonnen worden, die meine An- 
nahmen zu bestätigen scheinen, und es ist daher vielleicht 
an der Zeit, den Gegenstand von neuem zu crörtern. Um 
mich allgemein verständlich machen zu können, muss ich 
einiges vorausschicken, was manchem Leser bekannt sein 
wird. 

1) Der Spannungszustand eines Körperpunuktes. 
Wir bezeichnen mit A einen Punkt des Körpers, dessen Zu- 
stand inbetracht gezogen werden soll, und denken uns zu 
diesem Zweck eine unendiich kleine Kugel vom Mittelpunkte 
A aus dem Kö.per herausgeschnitten. Die Gesamtheit der 
Spannungen aller Oberflächenelemente dieser Kugel, die in 
unendlicher Vergröfserung in Fig. 1 abgebildet ist, . bildet 
den Spannungszustand des Körperpunktes A. Ein 
Oberflichenelement der Kugel kann durch seinen Radius be- 
stimmt und bezeichnet werden. Die Fläche r ist daher im 
Folgenden die abgekürzte Bezeichnung für eine unendlich 
kleine ebene Fiäche, die im Endpunkte des Radius 7 dic 
Kugel A berührt, Fig. 1. Den folgenden Gleichgewichts- 
betrachtungen liegt nur die eine Vo.aussetzuug zugrunde, 
dass sich die Spannungen im Körper stetig ändern, dass 
also die Spanuungen o der beiden Oberflächenelemente, dic 
zu einem Kugeldurchmesser gehören, nach Gröfse und Rich- 
tung verschwindend wenig von einander abweichen. 


2) Die Beziehuug zwi- 
schen den Spannungen (1,9%: 
zweier Flächen 7,73. Wir 
begrenzen ein. unendlich kleines 
Prisma durch drei Paare von 
Ebenen, welche die Kugel A 
berühreu; eines dieser Ebenen- 
paare ist normal zum Radius 
rı, das zweite normal zuin Ra- 
dius »,, das dritte parallel zur 
Ebene mis, d. i. normal zum 
Radius 7; gestellt. Die Seiten- 
flächen des Prismas sind von gleichem Inhalt, de: hier gleich 
eins gesetzt wird. Man zerlege die Kräfte o nach den Rich- 
tungen normal zu 7; und parallel zu rs und 73, ferner die 
Kıäfte (2 nach den Richtungen normal zu rı und parallel zu 
nm und ro, Von den Kräften der auf das Prisma wirkenden 
G'eichgewichtsgruppe haben nur die in Fig. 2 mit 1 und 2 
bezeichneten Komponenten mm cosg lu zx) und ¢2cos(vyr) in- 
bezug auf den Radius rs Momente. Das Gleichgewicht fordert 


Sig. 1. 


') Civilinzenieur 1832 8, 113. 


also, dass die von jenen Komponenten gebildeten beiden 
Kräftepaare Momente von gleicher Gröfse und entgegen- 
gesetzten Vorzeichen haben, was durch die Gleichung 


0ı COs (V1 r3) = Q2cos(orı) » » . . (D 


ausgedrückt wird. Bei Bestimmung der Winkel (oz: (271) 
ist selbstverständlich nicht allein der Sinn der Spannungen, 
sondern auch der vom Mittelpunkte nach der Oberfläche 
zeigende Sinn der Radien zu berücksichtigen. Die Gleichung 
(1) drückt demnach aus, dass die Projektion der Span- 
nung pm auf den Radius 7 nach Gröfse und Vor- 
zeichen gleich ist der Projektion der Spannung @ 
auf den Radius rı. Um dieser Bezichung eine für manche 
Anwendungen bequemere Form zu geben, bezeichnen wir 
mit (7172) den Winkel, den in der Bildfläche rır, ein Radius 
im Sinne der Uhrzeigerdrehung durchlaufen muss, um von rı 
nach ma zu gelangen, Fig. 3. Die Normalkomponcnten der 


Fig. 3. 


Spannungen (1,0: werden mit 
go, da und die in die Bildebene 
fallenden Schubspannungs- 
komponenten mit 71,73 be- 
zeichnet. Die zur Bildebene 
normal gerichteten Schubspan- 
nungskomponenten kommen 
hier nicht inbetracht, weil ihre 
Pıojektionen gleich null sind. 
Die Normalspannungen 6 sol- 
len das positive Vorzeichen erhalten, wenn sie Zugspannun- 
gen bezeichnen, die Schubspannungen 7, wenn sie die Kugel 
im Sinne der Uhrzeigerbewegung zu drehen suchen. Mit Be- 
nutzung dieser Bezeichnungen nimmt Gl. (1) die Form an: 


o cos (ri ra) + Ti sin (r rz) = Fy c0s(rı rz) — fa ginn fal 
oder 


9 — is (n + r)tglrr). . (2): 
Die beiden nichstliegenden und wichtigsten Anwendungen 
dieser Gleichung beziehen sich auf die besonderen Fälle, in 
welchen der Winkel Im ces) ein rechter oder unendlich klein 
ist. Wenn (172) ein rechter Winkel ist, so ist die trigono- 
metrische Tangente unendlich grofs und fo:glich 
Ti = Te e s è e e œ (3). 


Die beiden Schubspannungskomponenten sind also in diesem 
Falle gleich grofs, aber dem Vorzeichen oder dem Dreh- 
sinne nach einander entgegengesetzt. Im zweiten Falle 
bezeichnen wir die Winkel, die ein Radius im Sinne der 
Uhrzeige: drehung durchläuft, um von einem gegebenen festen 
Radius ry nach 7 bezw. ™ zu gelangen, mit d und q + d1, 
die Spannungskomponenten der Fläche 7, mit g, € und die- 


jenigen der Fläche 7z mit 6+ d^, 7+dr, Fig. 4. Die Be- 
ziehung nimmt alsdann die Form an: 
ds=-2rdı es, MA). 
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Wir ersehen aus dieser Gleichung u. a., dass die al- 
gebraische Zunahme ds das Vorzeichen von 7 hat, d.h. die 
Normalspannung der Fläche r: ist im Sinne einer Zugspan- 
nung grofser als diejenige der Fläche rı, wenn die Schub- 
spannung 7 von rı nach 7» zeigt. 

3) Die Hauptspannungen des Körperpunktes A. 
Wir bezeichnen mit x und 2 die beiden Kugeldurchmesser, 
in deren Oberfliichenelementen der algebraische Wert der 
Normalspannung sein Minimum 6z und sein Maximum 0, er- 
reicht. Zufolge Gl. (4) sind 
die Schubspannungen dieser 
Flächen gleich null, und Gl. (2) 
fordert, dass sich die Kugel- 
_ durchmesser 2,2 rechtwink- 
tdp lig schneiden. Wir bezeich- 
nen mit y den zur Ebene xz 
normal gerichteten Kugel- 
durchmesser und folgern aus 
Gl. (3), dass auch die Schub- 
spannungen der Oberflächen- 
elemente y gleich null sind. 
Die Spannungen ge, Cy, 6, der 
Flächen us heifsen die 
Hauptspannungen, die Durchmesser x,y,z die Haupt- 
achsen und die Ebenen zy, yz, zx die Hauptebenen des 
Körperpunktes A. Es ist hervorzuheben, dass nach der hier 
eingeführten Bezeichnung algebraisch stets 


ga de 


ist, während der numerische Wert von 6, selbstverständlich 
auch gröfser sein kann als derjenige von O, 

4) Die Bestimmung des Spannungszustandes 
eines Körperpunktes durch seine Hauptspannungen. 
Es empfichlt sich, je einem der mit den Hauptachsen zu- 
sammenfallenden Kugelradien das positive, dem andern das 
negative Vorzeichen beizulegen; im Folgenden sollen mit 
Tz, Ty rs die positiven Radien bezeichnet werden. Zwischen 
der Spannung o irgend eines Oberfliichenelementes r und 
den Hauptspannungen ergeben sich durch Anwendung der 
Gleichung (1) die Beziehungen: 


Ördıs 


rrdr 


e cos (or,) = 6, vos (rel 
e cos (prp) = 6, cos (rr . 20.20.05) 
0 cos (or) = 6, cos rr) 
woraus folet: 
L? = 6,7 cos? (rel + 8,7 cos? (rr) + 6,7 cos? rr.) (6). 


Die Normalspannung 6 der Fläche r wird durch die 
Gleichung 


= ọ cos (er) = @ [cos (Erz) eos (rrz) + cos (er,) cos (rr,) 
+ cos (er,) cos ırr,)] 
bestimmt, die in Verbindung mit den Gleichungen (5) zu der 
Beziehung 


O = 6z COS? (r rz) + 4, cos? (r7,) + 6, eos? (ra) . (37) 


führt. Endlich ergiebt sich die Schubspannung 7 der Fläche r 
aus der Gleichung 
T? = 0? — Gr le, & ewe 2% (8). 


Die vorstehenden Gleichungen lassen erkennen, dass sich 
die Spannungen der Oberflächenelemente der Kugel zu jeder 
der drei Hauptebenen symmetrisch verteilen: die Span- 
nungen @), Da zweier Flächen ri, rz, die zu einer Hauptebene zy 
svinmetrisch liegen, sind also von gleicher Gröfse und sehnei- 
den sich in einem Punkte dieser Hauptebene. Die beiden 
Schubspannungen Tı, 7, haben inbezug auf jede der Haupt- 
achsen &, y Momente von entzegengesetzten Vorzeichen und 
können hierdurch von einander unterschieden werden. Die 
Spannung 0 der Fläche r bestimmt demnach zugleich die 
Spannungen von sieben andern auf den übrigen Oktanten 
der Kugel symmetrisch belerenen Oberflächenelementen. In 
manchen Fällen ist es möglich, aus dieser Syinmetriebedin- 
gung die Lage der Hauptebenen eines Körperpunktes genau 
oder annähernd zu bestimmen. 

5) Die graphische Darstellung des Spannungs- 
zustandes eines Körperpunktes. Die Gleichungen des 
letzten Abschnittes zeigen, dass der Spannungszustand eines 
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Körperpunktes durch die Gröfsen und Richtungen der Haupt- 
spannungen vollständig bestimmt ist. Diese Beziehungen 
lassen sich in einer anschaulichen Weise graphisch darstellen, 
indem man die Spannungskomponenten a, 7 eines Ober- 
flächenelementes r als die rechtwinkligen Koordinaten des 
Punktes R einführt, welcher die Fläche r darstellt, Fig. 5. 
Wir geben der positiven a-Achse im Sinne von links nach 
rechts die wagerechte Richtung und der positiven 7-Achse 
die senkrechte Richtung mit dem Sinne von unten nach oben. 


FL 


-T 


Die Punkte X, Y, Z, welche die Oberflichenelemente auf den 
Hauptachsen a, y, z darstellen, liegen auf der o-Achse, weil 
die Sehubspannungen dieser Flächen gleich null sind. Beim 
Auftragen der Abszissen 


OX = Oz, OY = Wye OZ = a, 


nach dem gewählten Spannungsinafsstabe sind selbstverständ- 
lich die Vorzeichen dieser Hauptspannungen zu berück- 
sichtigen: die Druckspannungen liegen links, die Zugspan- 
nungen rechts von der 7-Achse. In jedem Falle ist die 
Reihenfolge von links nach rechts diese: X, Y, Z. Wir 
ziehen zunächst die in einer Hauptebene œz liegenden Ober- 
flächenelemente inbetracht. Da für jede dieser Flächen r der 
Winkel (rr,) ein rechter ist, so ist zufolge Gl. (5) auch der 
Winkel (g7,) ein rechter, d. h. die Spannung p und die 
Schubspannung 7 der Fläche r liegen in der az Ebene. Wir 
bringen den unendlich vergröfßserten zz Kreis der Kugel A 
in die Bildebene, und zwar in die Lage, in welcher AX 
Riehtung und Sinn des positiven Radius rz, AZ Richtung und 
Sinn des positiven Radius r, erhält. Jedem Oberflächen- 
element 7 des xz-Kreises entspricht alsdann in der graphi- 
sehen Darstellung der Punkt R, in dem der Radius r den 
Kreis XAZ schneidet, d. h. die Koordinaten des Punktes XR 
bestimmen nach Gröfse und Vorzeichen die Spannungen 6, 7 
des Oberflächenelementes r. Denn diese Darstellung ent- 
spricht offenbar den beiden aus GI. (2) folgenden Bedingungen, 
durch welche die Spannungen o und € bestimmt werden: 


O — aa — Ttg SN 9) 


Oz — 6 =—Ttg(rr,) 

Es ist daran zu erinnern, dass eine positive Sehub- 
spannung 7 die Kugel A im Sinne der Uhrzeigerbewerung 
zu drehen sucht. In gleicher Weise bestimmen in der gra- 
phischen Darstellung die Punkte der Kreise von den Durch- 
messern AY und YZ die Spannungen der Oberflächenele- 
mente, welche auf den Kreisen zy und yz der Kugel A liegen. 
Für den übrigen Teil der Darstellung muss die folgende 
Behauptung bewiesen werden: denOberflächenelementen 
der Kugel A, die in einer zu einer Hauptebene yz 
parallelen Ebene liegen, entsprechen in der gra- 
phischen Darstellung Punkte eines zu YZ konzen- 
trischen Kreises. Für diese Flächen hat der Winkel (rre) 
einen konstanten Wert. Wir bezeichnen wieder mit R den 
Punkt der graphischen Darstellung, dessen Koordinaten die 
Spannungen ø, 7 der Fläche r bestimmen, und mit C den 
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Mittelpunkt des Kreises YZ. Die Lange CR wird, wie aus 
Fig. 6 zu ersehen ist, bestimmt durch die Gleichung 
CR?=9?— 0? +, (,+0,— 29)? 
oder =: 
CR? = 07 + 1/4 (6, + 6,)? — 6 (5, + 0,). 
Setzt man die Werte von of und o aus den Gleichungen 
(6) und (7) ein und beachtet, dass 
cos? (rr„) + cos? (rr,) + cos? (rr, ) = 1 
ist, so ergiebt sich: 
CR? = 1), (6, Gg 0) + (o, == gl (6, Es Ge cos? (rra). 
Für den konstanten Winkel (rr) hat CR also die kon- 
stante Länge SE u 
CR= CQ, 
welche durch den auf dem Kreise XZ liegenden und dem 
Winkel (rr,) entsprechenden Punkte Q bestimmt ist. In 


gleicher Weise ergiebt sich, dass der Punkt R auf einem 
zweiten zu XY konzentrischen Kreise liegt, dessen Radius 


DR-DS 
bestimmt wird durch den Punkt S des Kreises XZ, welcher 
dem Winkel (rr,) entspricht. Die beiden Kreise von den 


Radien CQ und DS schneiden sich in zwei zur Achse sym- 
metrisch liegenden Punkten R. Es entspricht dies dem Um- 
stande, dass durch die Winkel (rr. ), (rr,), (rr,) auf der Kugel A 
acht Öberflächenelemente bestimmt sind, die sich in oben 
beschriebener Weise nur durch den Sinn ihrer Schubspan- 
nungen von einander unterscheiden. Da die Summe der 


beiden spitzen Winkel (rra) und (rr.) gröfser als = oder 


% 
mindestens gleich 9 ist, so bedecken die Punkte R, die allen 


Oberflichenelementen der Kugel A entsprechen, die beiden 
von den Kreisen XY, YZ, XZ eingeschlossenen Bogendrei- 
ecke. Der Kreis XZ enthält nicht allein die Punkte, für 
welche die Koordinaten und 7 ihre Gröfstwerte annehmen, 
sondern auch alle diejenigen Punkte, für die bei konstanter 
Abszisse 0 die Ordinate 7 jedesmal ihren Gröfstwert erreicht. 
Da diese Punkte hauptsächlich inbetracht kommen, soll XZ 
der Hauptkreis der graphischen Darstellung des Spannungs- 
zustandes genannt werden. In manchen Fällen sind durch 
die Umstände gegeben: der xz-Kreis der Kugel A und die 
Spannungen oi, 7, und 6, 72 zweier Oberflichenelemente ri, 
rı auf diesem Kreise. Man bestimmt in einem solchen Falle 
den Punkt A, der graphischen Darstellung durch die Koor- 
dinaten 61, 7ı, den Punkt R, durch die Koordinaten o2, 7, 
und den Kugelmittelpunkt A, indem man die Geraden R, A, 
R,A zu den Radien rı, ra des in die Bildebene gebrachten 
xz-Kreises parallel zieht, Fig. 7. Die durch Gl. (2) aus- 
gedrückte Abhängigkeit der gegebenen Spannungen von 
einander bedingt, dass der.-Mittelpunkt des Kreises Rı R, A 
auf der o-Achse liegt. Dieser Hauptkreis bestimmt die 
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Lagen der Hauptachsen x, z und die Gröfsen der Hauptspan- 
nungen Da 
OX = fz, OZ = Ge 


6) Die graphische Darstellung der Formände- 
rung eines Körperelementes innerhalb der Elastizi- 
tätsgrenzen. Wenn die Elastizitätseigenschaften des Ma- 
terials nach allen Richtungen einander gleichen, so werden 
sie innerhalb der Elastizitätsgrenzen bestimmt durch zwei 


Fig. T. 


konstante Gröfsen: den Elastizitätsmodul e und die Poissonsche 
Zahl m. Die Kanten eines unendlich kleinen Würfels von 
den Richtungen der Hauptspannungen dieses Körperelementes 
und der ursprünglichen Länge eins erleiden durch jene Span 
nungen keine Richtungsänderungen, dagegen Längenände 
rungen von den Gröfsen 


G,—m(0, +0) Oz 

== SC? => 

nd Josie E O EE 
e € 

Os — M (Oz + Oy) Ge 

m ne 


Man nennt 6z, 6,, 6, die reduzirten Hauptspannungen 
des Körperpunktes. Die Koordinaten des Oberflächenelementes 7 
der Kugel A, deren Radius gleich eins gesetzt werden möge, 
haben inbezug auf die Hauptachsen x, y, z die Gröfsen 
cos (rrz), cos (rr,), cos (rr,), und diese verwandeln sich durch 


a 
die elastische Formänderung in die Gröfsen cos ( rrz)(1 + ") 
D o, 
cos (rr,) (1 + Sal cos (rr,) (1 +7) 


Bezeichnet man mit e den Deformationsweg des Ober- 
flächenelementes r, so ist demnach 
ECOS (OTz) = 0,cos(rr,) 
ocos(er,) = 6,cos(rr,) oz ar EE 
o cos (oz = 6,c0s(rr,) 


Man nennt ¢ die reduzirte Spannung des Oberflächen- 
elementes r und erkennt aus der Uebereinstimmung der 
Gleichungen (11) und (5), dass zwischen den reduzirten 
Spannungen D. de, fp, 0, genau dieselben Beziehungen be- 
stehen wie zwischen den wirklichen Spannungen p, Oz, Oy, e 
Es kann daher die oben beschriebene graphische Darstellung 
ohne weiteres auch auf die reduzirten Spannungen an- 
gewandt werden. Die reduzirte Spannung @ des Oberflächen- 
elementes r kann zerlegt werden in die Normalkomponente 


ecos(er) = 6 
und in die Schubkomponente 


ysin(yr) = T. 
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Die Gröfse Ž bezeichnet die Dehnung des Radius r, 
€ 


während die Gröfse j die Schiebung des Oberflichenele- 


mentes r in tangentialer Richtung angiebt. Die Anwendung 
der vorstehenden Beziehungen ist grofsen Beschränkungen 
unterworfen. Die Gleichungen (10) gelten nur innerhalb der 
Elastizitätsgrenzen, und diese Grenzen sind für manche Stoffe, 
z. B. Gusseisen und Stein, so eng, dass für solche Stoffe jene 
Beziehungen ihre praktische Bedeutung fast gänzlich ver- 
lieren. Jenseits der Elastizitätsgrenzen sind die Gröfsen € 
und m veränderlich, und das Gesetz der Aenderungen ist 
uns nur sehr unvollkoınmen bekannt. Nur soviel ist bekannt, 
dass selbst von einer annähernden Gültigkeit der Gleichungen 
(10) wenigstens in der Nähe der Bruchgrenze nicht die Rede 
sein kann. 


7) Die älteren Hypothesen über die Ursachen 
der Elastizitätsgrenzen und des Bruches. Im Fol- 
genden ist wiederholt von einer Reihe von Spannungszuständen 
die Rede, die der kürzeren Bezeichnung wegen numerirt werden 
sollen. Die Zustände I bis IV liegen an der Bruchgrenze, 
d. h. bei Ueberschreitung derselben tritt der Bruch des Ma- 
terials ein. Die Zustände I, II und III können durch ihre 
Hauptspannungen bestimmt und bezeichnet werden: 


I. O= 0 6 =0 O, = + X 
II. Oz = — 43 O, = O, = 
Il. o, = — x3 6, = O, = + Na 


Man nennt xı die Zugfestigkeit des Materials, x» die 
Druckfestigkeit und x; die Drehungsfestigkeit. Der 
ebenfalls an der Bruchgrenze liegende Spannungszustand IV 
ist dadurch bestimmt, dass die Schubspannung desjenigen 
Oberflichenelementes, dessen Normalspannung gleich null ist, 
ihren grölstmöglichen Wert x, erreicht. Man nennt x, die 
Schubfestigkeit des Materials. Die Spannungszustände V, 
VI und VII berühren die Elastizitätsgrenze des Materials, 
dh mit Ueberschreitung dieser Zustände beginnen die 
bleibenden Formänderungen. Sie können wiederum durch 
ihre Hauptspannungen bezeichnet werden: 


vV. Oz = 0 0, = 0 d, = > Na 
VI. 6, = — Me 6, = 0 6, = 0 
VII. = — x; 6, = 0 d, = + 47 


Die Spannungen x», x6, # bestimmen also die Grenzen 
der Zug-, Druck- und Drehungselastizität. Die folgenden 
` Bemerkungen sollen nur die wichtigsten Punkte hervorheben, 
in welchen sich die älteren Annahmen mit der Erfahrung im 
Widerspruch befinden. 

Erste Hypothese. Die ersten Versuche bezogen sich 
auf die Bestimmung der Zugfestigkeit xı und der Druck- 
festigkeit xı, und hieran knüpfte sich die nächstliegende An- 
nahme, dass diese Grenzen auch für alle andern Spannungs- 
zustiinde an der Bruchgrenze gültig seien. Man nahm also 
an, für jeden dieser Zustände sei entweder 


.=—% und 0,<x% 


oder 
Os > — x: und 6, = Mi, 


Wie aus der graphischen Darstellung, Fig. 8, zu ersehen 
ist, folgt hieraus, dass die Drehungsfestigkeit x, gleich dem 
kleineren der beiden Werte xı und x2, in der Regel also 
der Zugfestigkeit gleich sein muss, während die Schubfestig- 
keit x, das geometrische Mittel?!) 

44 = Vx, 42 
aus den Werten der Zug- und der Druckfestigkeit bilden 
müsste. Diese einfachen Beziehungen werden durch die Er- 
fahrung keineswegs bestätigt. Auch widerspricht die That- 
sache, dass die Hauptspannung o, die Grenze — % weit 
überschreiten kann, wenn die beiden andern Hauptspannungen 
co, und 6, ebenfalls negative Werte annehmen, wie es z. B. 
in tief liegenden Gebirgsschichten ohne Zweifel der Fall ist. 


1) Man vergleiche die Abhandlung von Köpcke, Theorie der 
Schubfestigkeit, Zeitschr. des Architekten- und Ingenicur- Vereines 
zu Hannover 1858 S. 225. 


Zweite Hypothese. Da die Elastizitätsgrenze De- 
formationszustände bezeichnet, diejenigen Zustände näm- 
lich, bei deren Ueberschreitung bleibende Formänderungen 
eintreten, so lag die Annahme nahe, dass für diese Zustände 
nicht Grenzspannungen, sondern Grenzdehnungen mafs- 
gebend seien. Man nahm demgemäfs an, die [Elastizitiits- 
grenze werde jedesmal überschritten bei einem bestimmten, 
von der Materialbeschaffen- 
heit abhängigen Grenz- 
werte der positiven Deh- 
nung. Da für alle Mate- 
rialien nahezu 


m=), 


ist, so wird fiir jeden durch 
seine Hauptspannungen ge- 
gebenen Zustand die gröfste 
positive Dehnung durch 
den Ausdruck 

ge ml, +0z) 4. —0,— Oe 


€ 4e 


bestimmt. Für die an der 
Elastizitätsgrenze liegen- 
den Spannungszustände V, 
VI, VII nimmt diese Gröfse 
die Werte 


xs Se 5 x7 
e” 4e’ 4e 


an. Wenn diese Dehnungen der Hypothese gemäfs gleich 
grofs wären, so müsste 


%, 345247 = 1:4:0,8 


sein, d. h. die Zug-, Druck- und Drehungsspannungen, welche 
die Ueberschreitung der Elastizitätsgrenze herbeiführen, müssten 
sich für jedes gleichartige Material zu einander verhalten wie 
eins zu vier zu acht Zehntel. Die Erfahrung bestätigt weder 
die Unveränderlichkeit jener Verhiltniszahlen noch ihre 
Gröfsen. Die zuverlässigsten Ergebnisse, die hier zum Ver- 
gleiche herangezogen werden können, verdanken wir Bau- 
schinger, welcher mit einer Reihe von Stahl- und Flusseisen- 
sorten vergleichende Versuche zur Bestimmung der Grenz- 
werte Xs, Xs, %7 angestellt hat. Die unten ausführlicher mit- 
geteilten Ergebnisse zeigen, dass für jene Materialien nahezu 


%,:45:% = 1:1:0,5 


ist, dass also diese Verhältniszahlen auch nicht annähernd 
die aus der Hypothese sich ergebenden Werte haben. Man 
hat sich noch weiter von der Wirklichkeit entfernt, indem 
man die oben bezeichneten, auf die Elastizitätsgrenze, also 
auf elastische Formänderungen sich beziehenden Folgerungen 
ohne weiteres auf die Zustände an der Bruchgrenze übertrug. 
Auf solche Weise ist z. B. die unhaltbare Behauptung ent- 
standen: die Drehungsfestigkeit x; betrage für jedes gleich- 
artige Material das 0,sfache der Zugfestigkeit xı. Ebenso 
wenig lässt sich die oft ausgesprochene Behauptung: beim 
Druckversuch werde der Bruch durch die positive Quer- 
dehnung herbeigeführt, durch irgend eine bestimmte Er- 
fahrungsthatsache begründen. Man kann den Inhalt der 
Hypothese vermittels unserer graphischen Darstellung ver- 
anschaulichen, indem man für die beiden Grenzfälle 


6, =s und 0,=6, 


die Gesamtheit der Hauptkreise inbetracht zieht, durch welche 
die an der Elastizitätsgrenze liegenden Spannungszustände 
dargestellt werden. Im ersten Grenzfalle hat die gröfste 
positive Dehnung den konstanten Wert 

ER a 


€ 28 


Die zugehörigen Hauptkreise berühren die Schenkel des 
Winkels Ci B Dı, welcher durch die Abschnitte 


OB= 2%; 
OO =0D=-” 


(2 
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bestimmt ist, Fig. 9. Im zweiten Grenzfalle hat die gröfste 
positive Dehnung die konstante Gröfse 

x5 ` 30,— Ge 

e Ae ? 
und die zugehörigen Hauptkreise berühren die Schenkel des 
Winkels C: BD:, der durch die Abschnitte 


me 3 

OC: = OD, = —3 
V3 

bestimmt wird. In jedem 

Zwischenfalle, wenn also 


Os < 1, < O, 


ist, schneidet der einen 
Spannungszustand an der 
Elastizitätsgrenze darstel- 
lende Hauptkreis die Schen- 
kel des Winkels C1 BD,, 
liegt aber innerhalb des 
Winkels C. B D}. 

Dritte Hypothese. 
Die Abweichungen von den 

Erfahrungsthatsachen 

konnten ermäfsigt werden, 
indem man zu der zweiten 
Hypothese die Bedingung hinzufügte, dass auch die gıöfste 
negative Dehnung einen durch Versuche zu bestimmenden 
Grenzwert nicht überschreiten dürfe. Man nahm also an, dass 
für jeden an der Elastizitätsgrenze liegenden Spannungszu- 
stand entweder 


6, — "4 (6, + 02) = 45 
oder 
Os — 4 (og d ) = —4 
s 4 y + z 6 
sein müsse. Um diese Annahme in der Zeichensprache der 
graphischen Darstellung auszudiücken, tragen wir wie oben 


OB = 2%; 

OC, = OD, = 7 
V2 

i SS 2 x5 

OC: = O D, = ) Ke 

auf und hierzu entsprechend 

OE = — GEI 

. SE gi 

OF, = OG; = > 
V2’ 

OF; = OG: = en. 
V 3 


wodurch die schraffirte Fläche bestimmt ist, Fig. 10. Jeder 
einen Spannungszustand an der klastizitätsgrenze darstellende 


Hauptkreis berührt oder schneidet die innere Umgrenzung 
der schraftirten Fläche, überschreitet aber nicht ihre Äufsere 
Umgrenzung. Die durch Versuche zu bestimmenden (renz: 


D . P 4s 
werte der positiven und der negativen Dehnung sind +- 
€ 


6 


x ‘ : 
und — ~. Im Spannungszustande VII haben die Grenzwerte 
€ 


x7 


der positiven und der negativen Dehnung die Gröfsen + */4 i 


x7 oe DU 
und — DI NM Der Hypothese gemäfs müsste die Drehungs- 
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spannung 4; an der Elastizitätsgrenze dem kleineren der 
beiden Werte */5 x; oder */; ze gleich sein. Nach den vor- 
liegenden Erfahrungen ist es sehr unwahrscheinlich, dass die 
kleinere der beiden Verhältniszahlen “ und “ einen für alle 
5 6 

vleichartizen Stoffe konstanten Wert habe, und das oben an- 
geführte Beispiel von Eisen und Stahl zeigt, dass für diese 
Stoffe die Verhältniszahl */; nicht zutrifft. 

Vierte Hvpothese. Die Erscheinungen, welche beim 
Bruche durch Druck und beim Fliefsen plastischer Stoffe 
beobachtet werden, haben zu der Annahme gefubrt, dass für 
die Bruchgrenze uud für die Fliefsgrenze nicht die Gröfse 
der Hauptspannungen selbst, sondern ihre gröfste Differenz 
(og, — 6,) mafsgebend sei. Man nimmt hierbei an, dass sich 
beim Brechen und Fliefsen die Körperteile in denjenigen 
Flächen gegen einander verschieben, welche die gröfsten 
Schubspannungen 

Tmax = My (o, Ze? Oz) 


auizunelimen haben, und die gegen die Richtungen dieser 
Hauptspannungen um 45° geneigt sind. Bekanntlich geraten 
alle Körper, auch die spröden, bei allseitig hohem Druck 
in den plastischen Zustand, in welchem sie, ohne zu 
brechen, grofse Formänderungen erleiden können. Es mag 
sein, dass die Annahme für diesen plastischen Zustand an- 
nähernd zutrifft. Allgemeine Gültigkeit wird man aber für 
die Hypothese nicht in Anspruch nehmen können, und wahr- 
scheinlich wide von ihren Urhebern dies auch nicht be- 
absichtigt. Denn sie würde im Widerspruche stehen mit der 
allbekannten Thatsache, dass die Hauptkreise der Spannungs- 
zustände I, II und III für die meisten gleichartigen Stotte 
Durchmesser von sehr verschiedenen Gröfsen haben. 


8) Begründung einer neuen Theorie. Die zuletzt 
besprochene Hypothese scheint der Wahrheit insofern näher 
zu kommen, als sie die Spannungen der Gleit- und Bruch- 
flachen als die mafsgebenden Gröfsen inbetracht zieht. Denn 
das Gleiten und Brechen wird doch wohl zunächst abhängig 
sein von den Spannungen derjenigen Flächen, in welchen 
diese Bewegungen wirklich stattfinden. Dagegen berechtigt 
keine Erfahrungsthatsache zu der Annahme, der Eintritt 
der Bewegungen sei allein abhängig von der Schubspannung 
und unabhängige von der Normalspannung jener Flächen. 
Wir halten es daher für zweckmäfsig, der Annahme die all- 
gemeinere und vorsichtigere Fassung zu geben: Die Elasti- 
zitätsgrenze und die Bruchgrenze eines Materials 
werden bestimmt durch die Spannungen der Gleit- 
und Bruchflächen. Diese Annahme würde auch dann 
noch zutreffen, wenn für gewisse Fälle sich ergeben sollte, 
dass nur die Schubspannung inafsgebend sei. Vielleicht 
wäre es vorzuziehen, anstatt der wirklichen die reduzir- 
ten Spannungen der Gleithachen als . die mafsgebenden 
Gréfsen inbetracht zu ziehen. Bei dem gegenwartigen Stande 
unserer Erfahrungen, besonders über die Zustände in der 
Nähe der Bruchgrenze, ist dies jedoch unthunlich, und wahr- 
scheinlich würden sich auch die Ergebnisse nicht erheb- 
lich ändern. Wir betrachten nun einen Körperpunkt, der 
sich in einem Grenzzustande, z. B. an der Elastizitiits- 
grenze befindet, und bezeichnen mit Mm, 7% die Span- 
nungen einer in diesem Punkte sich bildenden Gleitfläche 
unmittelbar vor Ueberschreitung der Grenze. Wir lassen 
die Normalspannung © dieser Fläche unverändert und 
stellen die Frage: Durch welche Aenderung der 
Schubspannung 7 wird die Grenzüberschreitung herbei- 
geführt werden können? Mit sehr grofser Wahrscheinlich- 
keit wird anzunehmen sein, dass hierzu eine Vergröfserung 
von 7; erforderlich ist, weil eine Verschiebung nicht wohl 
durch eine Verminderung der Schubspannung hervorge- 
rufen werden kann. Durch diese Ueberlegung gelangen wir 
zu der folgenden Erweiterung der Hypothese: Die Schub- 
spannung der Gleitfläche erreicht an der Grenze 
einen von der Normalspannung und von der Mate- 
rialbeschaffenheit abhängigen gröfsten Wert. In 
der graphischen Darstellung des Grenzzustandes, Fig. 11, 
muss der einer Gleitfläche entsprechende, durch die Koordi- 
naten 6), 7) bestimmte Punkt G, auf dem Hauptkreise A 
liegen; denn dieser Kreis enthält innerhalb des dargestellten 
Spannungszustandes alle Duuktoe, die beilgegebener Abszisse 6, 
die grofste Ordinate 7, haben. Wir schliefsen hieraus; Jede 
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in einem Körperpunkte entstehende Gleitfläche oder 
Bruchfliche geht durch die y-Achse dieses Punktes, 
also durch die Richtung der mittleren Hauptspan- 
nung 6. Wenn die mittlere Hauptspannung ^, gleich einer 
der beiden andern, z. B. gleich ^, ist, so giebt die vorste- 
hende Regel keinen Anhalt für die Lage der Gleitflächen, 


weil die Richtung der y-Achse in diesem Falle unbestimmt 
wird und mit jeder Richtung in der xy-Ebene zusammen- 
fallen kann. Der die Gleitfliche darstellende Punkt Gı muss 
ferner der Kurve angehören, von der die Hauptkreise aller 
an der Grenze liegenden Spannungszustände eingehüllt 
werden. Denn diese Hüll- oder Grenzkurve bildet den 
geometrischen Ort desjenigen Punktes, dessen Ordinate inner- 
halb aller an der Grenze liegenden Spannungszustände bei 
gegebener Abszisse o ihren gröfsteu Wert 7ı erreicht. Die 
Hüllkurve ist symmetrisch zur #-Achse geformt, weil die 
Mittelpunkte aller Hauptkreise auf dieser Achse liegen. Sie 
berührt also jeden an der Grenze liegenden Hauptkreis in 
zwei Punkten Gi, Ga, durch die für den betreffenden Kör- 
perpunkt zwei Gleitflichen bestimmt werden: In jedem 
Körperpunkte, in welchem die Elastizitätsgrenze 
oder die Bruchgrenze überschritten wird, bilden 
sich zwei Gleitflächen; sie schneiden sich in der 
y-Achse des Körperpunktes und schliefsen mit der 
Richtung einer jeden der Hauptspannungen o, und 
6, gleich grofse Winkel ein. Bei gleicher Gröfse zweier 
Hauptspannungen, z. B. 0, und ,, ist zwar die zur Haupt- 
spannung 6, normal gestellte Ebene xy bestimmt, aber die 
Achsen x und y können in dieser Ebene jede Richtung an- 
nehmen. Von der Stellung der beiden Gleitflächen kann in 
diesem Falle nur ausgesagt werden, dass sie sich in einer 
Geraden der xy-Ebene schneiden und mit der Richtung der 
Hauptspannung o, gleiche Winkel einschliefsen. Die mög- 
lichen Lagen der Gleitflächen umhüllen demnach einen Kreis- 
kegel, dessen Achse mit o, zusammenfällt. 

Zur Bestimmung der Hüllkurven, durch welche die Elas- 
tizitätsgrenze und die Bruchgrenze eines Materials dargestellt 
werden, liefert die Eıfahrung leider nur wenige und unsichere 
Anhaltspunkte. Insbesondere ist uns über die Elastizitäts- 
grenze bei verschiedenen Spannungszuständen nur wenig be- 
kannt. Die folgenden Bemerkungen beziehen sich daher zu- 
nächst auf die Bruchgrenzkurve. Diese Kurve schneidet 
wahrscheinlich die positive s-Achse. Die unbekannte Ab- 
szisse des Schnittpunktes B bezeichnet den Spannungszustand, 
durch den bei gleicher Gröfse aller drei Hauptspannungen 
der Bruch herbeigeführt wird. Ein solcher Spannungszu- 
stand kann zwar durch den Versuch nicht hergestellt werden, 
es ist aber kaum zu bezweifeln, dass es möglich sein würde, 
durch eine allseitig gleich grofse Zugspannung den Bruch zu 
verursachen. Dagegen ist es wahrscheinlich unmöglich, einen 
gleichartigen Körper durch gleichmäfsigen Druck von allen 
Seiten zu zerbrechen. Professor Föppl!) ist es zwar ge- 
lungen, Probekörper aus Zementmörtel und aus Sandstein 
durch einen starken Flüssigkeitsdruck zum Bruch zu bringen; 
er nimmt jedoch an, dass mangelhafte Gleichartigkeit mit- 
gewirkt habe, und wahrscheinlich wird auch das ungleich- 
mäfsige Eindringen der Flüssigkeit in die Poren der Ver- 


1) Zentralblatt der Bauverwaltung 1899 S. 528. 
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suchskörper nicht ohne Einfluss geblieben sein. Jedenfalls 
wird der Schnittpunkt der Grenzkurve mit der negativen 46- 
Achse, wenn nicht unendlich fern, so doch sehr fern liegen. 
In der Regel ist die Druckfestigkeit des Materials gröfser als 
die Zugfestigkeit. In der Nähe der z-Achse vermindert sich 
also die Ordinate der Grenzkurve bei positiver Zunahme der 
Abszisse 6. Es ist ferner wahrscheinlich, dass jedes Material 
durch allseitig hohen Druck in den plastischen Zustand ver- 
setzt wird, in dem für die Bruchgreuze oder vielmehr für die 
Fliefsgrenze die gröfste Schubspannung mafsgebend wird. 
Hieraus ist zu schliefsen, dass die Grenzkurve ihre konkave 
Seite der o-Achse zukehrt und dass die Tangentenrichtung 
mit wachsender negativer Abszisse des Berührungspunktes 
der Richtung der o Achse sich nähert. 

Fig. 12 enthält die Hauptkreise der beiden Spannungs- 
zustände I und II, durch welche die Zugfestigkeit des Ma- 
terials 


OBı == 4% 
und die Druckfestigkeit 
OB; = — % 
bestimmt wird. Für Zustände, deren Hauptspannungen die 
Grenzen + xı und — x, nicht erheblich überschreiten, wird 


man ohne grofsen Fehler dic gemeinschaftlichen Kufseren 
Tangenten E, Fi und E der beiden Kreise als Teile der 
Bruchgrenzkurve ansehen dürfen. Hierdurch sind annähernd 
die Gröfsen der Drehungsfestigkeit 

OB; == %3 
und der Schubfestigkeit 


OB, == % 
sowie die Stellungen der Bruchflächen für alle Spannungszu- 
stände des bezeichneten Gebietes bestimmt. Fig. 13 stellt 
einen dieser Spannungszustände dar. Die mit den Bruch- 
flächen zusammenfallenden Oberflächenelemente der Kugel A 


sind bestimmt durch die Punkte Gi, Gs, in welchen der 
Hauptkreis von der Bruchgienzkurve berührt wird. Wir be- 
zeichnen mit q und mit (180° — q) die von ^, bezw. von 
6, halbirten Schnittwinkel der beiden Gleitflächen. Wie aus 
Fig. 12 zu ersehen ist, wird der Winkel q bestimmt durch 
die Gleichung xg — NI 
cos d EE KEE (12). 

Demnach ist für 

= = 1 2 4 10 20 

p = 90° 71° 53% 35° 25° 

904 
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Der Schnittwinkel m ist innerhalb der hier in- 
frage kommenden Grenzen unabhängig von dem 
Spannungszustande und von der Gröfse der Span- 
nungen; er ist allein abhängig von der Materialbe- 
schaffenheit, nämlich von dem Verhältnis der Druck- 
festigkeit x». zur Zugfestigkeit xı. Da x: in der Regel 
grofser ist als xı, so ist y ein spitzer Winkel. Die Ab- 
weichung vom rechten Winkel ist unter sonst gleichen Um- 
ständen desto gröfser, je härter und spröder das Material ist. 
Für vollkommen plastisches Material ist x) gleich xı und @ 
gleich 90°. Die durch OB,, Fig. 12, dargestellte Drehungs- 
festigkeit x; ergiebt sich aus der Beziehung 


woraus folet: xx 
S B=-" -.2.22.22.200). 


Ferner hat die durch OB, dargestellte Schubfestigkeit x4 
des Materials die Grölse 


%3 


x, = sin e = 1}, Vx, Xy S é . . (14). 


Zwischen den Spannungen 7, z der Bruchfläche, oder, 
was dasselbe ist, zwischen den Koordinaten eines Punktes 
der Tangente Ei F; besteht die Beziehung: 

T = A4 — O6 cotg d 


oder Vx x» X9 — NI 
; q — ; es See 


d e ën SE 


Die Gleichung lässt erkennen, dass die Normalspannung 
der Bruchfläche einen desto gröfseren Einfluss auf ihre Schub- 


x X2 


spannung ausübt, je grifser der Unterschied zwischen der 
Druckfestigkeit und der Zugfestigkeit des Materials ist. Der 
Einfluss verschwindet, wenn % gleich x, ist. In diesem 
Falle stimmen die Ergebnisse der hier vorgetragenen Theorie 
mit denjenigen der vierten Hypothese überein. Die beiden 
Hauptspannungen d, und o, eines Spannungszustandes an der 
Bruchgrenze sind, wie man aus der graphischen Darstellung 
ohne weiteres erschen kann, von einander abhängig durch die 
Beziehung:  o—6» x vi ` Get Ge 
2 2 | 7 ) 
x ; 
oder Og = — Ma + S dw, e e © œ (16). 
Ueber die Spannungszuständean der Elastizitäts- 
grenze lässt sich eine der vorstehenden Untersuchung ganz 
ähnliche Betrachtung anstellen, indem man voraussetzt, dass 
die Tangenten der Hauptkreise für die beiden Spannungszu- 
stände V und VI als Teile der Grenzkurve angesehen wer- 
den dürfen. Es folgt hieraus, dass die Drehungsspannung x; 
an der Elastizitätsgrenze von der Zugspannung zx, und der 
Druckspannung ze abhängig ist durch die Gleichung 


Ma Se 
e, ir (17). 


Die bei Ueberschreitung der Elastizitätsgrenze in einem 
Körperpunkte sich bildenden Gleitlächen gehen durch die 
y-Achse des Punktes, schliefsen den Winkel 

*6 — X5 


= arc COS " 
gı Xe + Ms 


ein, und dieser Winkel wird durch die Richtung der Haupt- 
spannung 6, halbirt. (Schluss folgt.) 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Das Verkehrswesen. 


Von Dr. J. Kollmann in Frankfurt a/Main. 


(Schluss von S. 1242) 


Das russische Eisenbahnwesen ist in Vincennes in 
einem so erheblichen Umfange vertreten, wie es bisher auf 
westeuropäischen Ausstellungen noch nicht bemerkt wurde. 
Den gröfsten Teil der Ausstellung nimmt die bekannte Ko- 
lomnaer Maschinenfabrik mit ihren Lokomotiven und 
Wagen ein. Die in mehrfacher Beziehung eigenartige Kon- 
struktion der russischen Schlafwagen und Salonwagen kann 
hier in den verschiedenartigsten Ausführungen studirt werden. 
In rein konstruktiver Hinsicht stehen diese Wagen den ameri- 
kanischen und deutschen Luxuswagen nicht nach, wohl aber 
in den Einzelheiten der Arbeit und der inneren Ausstattung, 
welche letztere gerade bei den von den deutschen Waggon- 
fabriken ausgestellten Waren mustergültie ist und überall 
das Bestreben erkennen lässt, die Wohnlichkeit und Behag- 
lichkeit des Fisenbahnwagens unter Zuhtilfenahine künst- 
lerischer Leistungen zu erhöhen. Die russische Abteilung 
bietet im übrigen trotz der Fülle des ausgesteliten Materials 
wenig Neues; unverkennbar aber ist das Streben nach Eigen- 
artirkeit und besserer Formgebung, welches den russischen 
Fabriken auf die Dauer den inländischen Markt völlig sichern 
und den ohnehin sehr beschränkten ausländischen Wettbewerb 
ganz ausschliefsen muss. Bezüglich des russischen Eisen- 
bahnwesens ist noch besonders aufmerksam zu machen auf 
den auf dem Marsfelde befindlichen sibirischen Pavillon, 
in welchem sich ausgiebiges Material an Zeichnungen, Mo- 
dellen und technischen wie wirtschaftlichen Mitteilungen über 
die sibirische Eisenbahn vorfindet, Die Einrichtungen der 
Bahn für eine achttigige Reisedauer sind gleichfalls ein- 
gehend dargestellt; aufserdem lernt man in einem gut aus- 
gestatteten Panorama die Szenerie der sibirischen Bahn 
kennen. 

Das in vielfacher Beziehung vortreffliche englische 
Eisenbahnwesen hat auf eine gröfsere Beteiligung an der 
Ausstellung verziehtet und lässt namentlich kein Gesamtbild 
erkennen; Holland ferner ist nur mit einigen Lokomotiven 
und Waren erschienen, während Belgien in der Hauptsache 
nur einige Strafsenbahnwagen vorführt. Die Soc. anon. 
Electricité et Hydraulique in Charleroi zeigt das Unter- 
gestell eines elektrischen Strafsenbahnwagens von 1 m Spur- 


weite mit 2 Motoren, welches sich durch eine zweckmifsige 
Federung auszeichnet, indessen entschiedene Mängel in der 
Formgebung aufweist. Die Fabrik Nivelles in Belgien 
hat einen für Brüssel bestimmten Strafsenbahnwagen mit 2 
Motoren von ebenfalls 1 m Spurweite ausgestellt. Das Unter- 
gestell dieses Wagens mit seiner Federung durch blofse 
Spiralfedern genügt indessen nicht den Anforderungen eines 
maschinellen Betriebes; aufserdem ist die Fenstereinteilung 
des Wagenkastens unschön und die Arbeit im einzelnen nicht 
gerade mustergiiltig. 

Viel grölsere Anstrengungen hat Italien gemacht; ins- 
besondere tritt hier die Wagenbauanstalt von Miani, Sil- 
vestri & Co. in Mailand mit ihren Erzeugnissen hervor. 
Da ist zunächst ein für die Nord-Süd-Expresszüge gebauter 
Luxuswagen von 34 t Gewicht zu nennen, dessen Bauart und 
innere Ausstattung den weitestrehenden Anforderungen ent- 
sprechen. Sodann findet sich in dieser Gruppe ein für den 
Transport von losem Getreide bestimmter Güterwagen von 
11,455 m Gesanntlänge, einschliefslich Puffer. Das Untergestell 
dieses Giiterwagens ist ganz aus flusseisernen Röhren zu- 
saınmengesetzt und ermöglicht bei verhältnismälsig grofser 
Steifheit ein geringes Wagengewicht. In Fachkreisen werden 
übrigens gegen die Verwendung von Röhren für Wagen- 
untergestelle mancherlei Bedenken geltend gemacht. Der 
erwähnte Waren ist mit Drehgestellen versehen, deren Mitten- 
entfernung 7,25 m beträgt, während der Radstand im Dreh- 
gestell selbst 1,47 m ausmacht. Der äufsere Durchmesser der 
für den Bau des Untergestelles verwendeten Röhren ist 
73 mm, ihre Wandstärke 5 mm. Das Gewicht des Unter- 
gestelles ohne Drehgestelle wird mit 2325 kg, einschliefslich 
der Drehgestelle mit 7690 kg angegeben, bei einem Rad- 
durchmesser von 840 mm und einer Radreifenbreite von 
130 mm. Dieselbe Fabrik zeigt endlich noch einen offenen 
elektrischen Motorwagen mit zwei Motoren, dessen Gesamt 
gewicht nur 6,7 t beträrt. Ohne Motoren wiegt der Wagen 
nur 4,51 t. Bei einem Radstand von 1,8 m erfolgt die Fede- 
rung nur mittels Flachfedern. Der Wager hat 28 Sitzplätze 
und 20 Stehplätze; die gröfste-Wagenbreite beträgt 2,05 m, 
sodass für jeden Sitzplatz eine Breite von 46 em verbleibt. 


Band XXXXIV. Nr. 45. 
10. November 1900. 


Die beiden Motoren von je 25 PS höchster Leistung sind wie 
auch die Fahrschalter von der General Electric Co. geliefert; 
die Fahrschalter sind aus der Plattform herausgebaut. Die 
Ausführung des Wagens verdient alle Anerkennung. Es 
wird auch für manche deutsche Strafsenbahnbetriebe zu er- 
wägen sein, ob sich nicht der Bau besonderer Motorwagen 
für den Sommerdienst empfiehlt, da erfahrungsmäfsig die ge- 
schlossenen Motorwagen, auch wenn sie mit verhältnismäfsig 
guter Lüftung versehen sind, an heifsen Sommertagen vom 
Publikum wenig benutzt werden. 

In der italienischen Gruppe finden wir noch einen bemer- 
kenswerten Getreidetransportwagen, welchen das Werk der 
italienischen Südbahn gebaut hat. 

Aus der inhaltreichen schweizerischen Ausstellung 
heben wir zunächst das bekannte Zahnradbahnsystem von Abt 
hervor, von dem ein kurzes Probestück nebst Betriebsmitteln 
von der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen- 
fabrik Winterthur vorgeführt wird. Sodann ist aufmerk- 
sam zu machen auf den Geschwindigkeitsmesser von 
Haufshaelter, bei welchem die Geschwindigkeit der Loko- 
motiven in km/Std, die durchlaufenen Kilometer und die 
Aufenthalte seibstthätig verzeichnet werden. Nach der vor- 
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liegenden Statistik sind bereits etwa 6000 derartige Messer 
dm Eisenbahndienste in regelmäfsiger Benutzung. Dass im 
übrigen in der schweizerischen Gruppe des Marsfeldes die 
zahlreichen Bergbahnen und sonstigen Verkehrsmittel der 
Schweiz durch Modelle, Zeichnungen und Prospekte vertreten 
sind, braucht kaum hervorgehoben zu werden. Besonderes 
Interesse erregt hier die Ausstellung der Jungfraubahn 
‘mit ihrer instruktiven Darstellung der schwierigen Tunnel- 
arbeiten und der plastischen Vorführung der Bahnlinie. 


Allgemein fällt auf, dass die Beteiligung der Vereinigten 


Staaten von Nordamerika an der Eisenbahngruppe trotz 
der katalogmäfsigen Zahl von 161 Ausstellern in Klasse 32 
nur wenig hervortritt. Wenn man hiermit die glänzende 
und allgemein bewunderte Eisenbahnausstellung von Chicago 
1893 vergleicht, so ist ein gröfserer Gegensatz kaum denk- 
bar. Der Lokomotivbau ist nur durch eine grofse Baldwin- 
Lokomotive vertreten, bei welcher der Tender während des 
Ganges mit Wasser gefüllt werden kann. Im übrigen treten 
nur die Westinghouse Company mit ihren bekannten 
und bewährten Luftbremsen sowie mit ihren elektrischen 
Erzeugnissen, femer die Gould Equipment Co. in 
New York mit Modellen einer selbstthätigen Wagenkupp- 
lung neuesten Systems auf, endlich auf dem Gebiete des 
Strafsenbahnwesens in der Hauptsache nur die in Frankreich 
gut eingeführte Brill Co. in Philadelphia. Von den vier 
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durch diese bekannte Wagenbauanstalt vorgeführten Normal- 
untergestellen geben Fig. 13 und 14 die beiden Drehgestelle 
Nr. 27 und Nr. 27G wieder. Das normalspurige Drehgestell 
Nr. 27 mit drei verschiedenen Arten der Abfederung ist für 
sehr schweren Dienst bestimmt; es wiegt etwa 4500 kg bei 
einem Gewicht des Wagenkastens von rd 10,5 t. Das Dreh- 


- gestell Nr. 27G dient für einen Wagenkasten mit 80 Plätzen; 


seine gröfste Breite beträgt 2 m; es kann sowohl mit einem 


- als auch mit zwei Motoren ausgestattet werden und eignet sich 


namentlich für. den schnelleren Verkehr in Städten und 
nach Vororten. Auf die Federung beider Arten von Dreh- 
gestellen sei besonders aufmerksam gemacht. Bei einem 
ferner ausgestellten Drehgestell mit grofsen und kleinen 


- Rädern (sogen. Maximum-Traction-Truck) finden wir aus 


Flusseisen geschmiedete Längsträger von sehr guter Aus- 
führung. Man kehrt also für den schweren elektrischen Be- 
trieb mit seinen aufserordentlichen Anforderungen an das 
Betriebsmaterial zu der solidesten Art der Herstellung der 
Längsträger zurück, welche man früher durch gewalzte oder 
gepresste Träger ersetzen zu können glaubte. Namentlich 
für den Dienst mit Anhängewagen hat sich die Notwendigkeit 
äufserster Widerstandsfähigkeit der Längsträger erwiesen. 


Fig. 15. 
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Eine Neuerung ist der für Sommer- und Winterdienst 


= verwendbare Wagenkasten nach Bril's Bauart (der sogenannte 


Convertible Car), bei welchem die aus Blech bestehenden 
Füllungen und die Fensterrahmen in das Dach eingeschoben 
werden, sodass sich der Wagen in wenigen Minuten aus einem 
geschlossenen in einen offenen oder umgekehrt verwandeln lässt. 
Fig. 15 und 16 lassen auf den ersten Blick das Wesen dieser Bau- 
art erkennen. Ob diese an sich sehr einfache Konstruktion des 
veränderlichen Wagenkastens empfehlenswert ist, kann jeden- 
falls -erst nach mehrjähriger Erfahrung entschieden werden, 
zumal man weils, dass die zah:reichen älteren Versuche zur 
Erreichung desselben Zweckes nicht von Erfolg begleitet 
wurden. Immerhin aber kann die Neuerung für kleinere 
elektrische Bahnen mit beschränktem Wagenpark beachtens- 
wert erscheinen, namentlich in solchen Fällen, wo es nicht 
sonderlich auf eine tadellose äufsere Erscheinung des Wagens 
ankommt, die bekanntlich immer durch die Anbringung be- 
weglicher Seitenwände beeinträchtigt wird. 

In der Brillschen Gruppe ist endlich noch ein Schnee- 
pflug, Fig. 17, mit rotirenden Bürsten und einem Streichbrett 
ausgestellt. Er ist für Meterspur eingerichtet; zwei Motoren 
dienen zu seiner Fortbewegung, während ein dritter Motor 
die Bürsten antreibt. Trotz der verschiedenen Verbesserungen, 
welche dieser Schneepflug aufweist, können wir die Bauart 
nicht als empfehlenswert bezeichnen, weil nach den in Deutsch- 
land mit ähnlichen Geräten gemachten Erfahrungen der 
Stromverbrauch für den Antrieb der Bürsten ganz aufser- 
ordentlich hoch ist, und weil ferner die gute Beseitigung des 
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Schnees von der Art und Höhenlage des Pflasters oder der 
sonstigen Stralsendecke abhängt. Die deutschen Strafsen- 
bahnen kommen auch bei starken Schneefällen mit viel ein- 
facheren, geschobenen oder gezogenen Schneepflügen aus. 

Die Brillsche Waggonfabrik hat weiter noch Photo- 
graphien von Wagengestellen und ganzen Strafsenbahnwagen 
ausgestellt, die von ihr für eine grofse Zahl von Strafsen- 
bahnen in Amerika, England, Frankreich und auch Deutsch- 
land geliefert worden sind. Auf dem Marsfelde bringt die- 
selbe Firma in der Verkehrsabteilung vier Bronzemodelle 
ihrer Wagenuntergestelle zur Anschauung, und zwar teilweise 
derselben Formen, welche in Vincennes in gebrauchsfähiger 
Gröfse ausgestellt sind. Besonders zahlreich sind hier auch 
die Photographien von Wagen und Untergestellen der ver- 
schiedensten in Amerika gebräuchlichen Bauarten, an 
denen die grofsartige Entwicklung des Strafsenbahnwesens 
studirt werden kann. Auch wird darauf hingewiesen, dass 
eine ganze Anzahl von Pariser Strafsenbahnen die Brillschen 
Untergestelle in Verwendung hat. Nach einer weiteren Mit- 
teilung erzeugt die im Jahre 1859 aus den kleinsten Anfängen 
entstandene Brillsche Wagenfabrik gegenwärtig mit 1400 Ar- 
beitern jährlich etwa 2000 elektrisch betriebene Strafsenbahn- 
wagen und 9000 Untergestelle. Der Ausfuhrwert der im 
Jahre 1899 nach fremden Ländern gelieferten Erzeugnisse 
betrug nahezu 5’/, Mill. Frs. 

Im Anschluss an die auf Seite 1241 gemachten Mitteilungen 
über elektrisch betriebene Lokomotiven haben wir noch auf 
einige Ausstellungsgegenstände der Abteilung Vincennes auf- 
merksam zu machen. Es ist bekannt, dass verschiedene 
französische Vollbahnen Versuche mit elektrisch betriebenen 
Lokomotiven angestellt haben, insbesondere auch auf Strecken 
innerhalb städtischer Gebiete und auf gröfseren Endbahn- 
höfen. So hat auch die französische Nordbahn während des 
Baues der Ausstellung auf dem Marsfelde eine sehr hand- 
liche und leistungsfähige Akkumulatorenlokomotive für Ran- 
girzwecke im Betrieb gehabt. In Vincennes finden wir eine 
von der französischen Thomson Houston - Gesellschaft aus- 
gestellte elektrische Lokomotive von 45 t Gewicht und 
4 Triebachsen mit je einem Motor von 175 PS. Acht der- 
artige Lokomotiven dienen dazu, den Betrieb auf der neuen 
Verbindungslinie der Paris Orleans - Bahn zwischen dem 
früheren Endpunkte und dem neuen Bahnhof am Quai 
d'Orsay zu vermitteln, und zwar werden hier täglich etwa 
150 Züge von je 250 t Gewicht befördert. Die Züge kom- 
men auf dem alten Bahnhofe mit Dampflokomotiven an und 
werden sodann mit der elek- 
trischen Lokomotive nach dem 
neuen Bahnhofe befördert. 
Jede Lokomotive ist zum 
Zwecke der Stromabnahme 
sowohl mit Schleifbürsten für 
eine dritte Stromleitschiene 
als auch mit zwei Oberlei- 
tungsrollen versehen, da der 
Tunnel am Eintritt zum Quai 
d'Orsay mit Oberleitung aus- 
gerüstet ist. Nach den bis- 
herigen Erfahrungen sollen 
sich diese elektrischen Loko- 
motiven gut bewähren und 
auch wirtschaftlich arbeiten. 
Zu erwähnen ist ferner eine 
in Vincennes ausgestellte Ak- 
kumulatorenlokomotive der 
Südbahn für den Dienst aut 
der Linie l'aris- Lyon. Bei 
dem Mangel an näheren Mit- 
teilungen über die erzielten 
Bet iebsergebnisse ist es kaum 
möglich, ein Urteil über die 
Verwendbarkeit dieser Ein- 
richtung zu fällen. 

Zu den interessantesten Ge- 
genständen der Abteilung Vin- 
cennes gehört zweifellos die 
Probestrecke der Schwebe- 


Fig. 18. 


bahn, Bauart Langen, welche von der Continentalen 
Gesellschaft für elektrische Unternehmungen in 
Nürnberg errichtet worden ist!). Da dieser Ausstellungs- 
gegenstand mit Rücksicht auf seine Eisenkonstruktion bereits 
in Z. 1900 S. 1218 besprochen ist, so kann hier darauf ver- 
wiesen werden, und es mag nur in Fig. 18 eine Innenansicht 
des von der Firma van der Zypen & Charlier in Deutz 
gebauten Wagens nachgetragen werden. Die Probestrecke 
mit den Einzelheiten der Ausrüstung erregt das lebhafteste 
Interesse der Ausstellungsbesucher, und es ist nicht unwahr- 
scheinlich, dass dieses Bahnsystem aufser in Deutschland 
auch in andern Ländern zur Anwendung kommen wird. 
Ein vortrefflich ausgestatteter Katalog erleichtert das Ver- 
ständnis der Anlage ungemein. 


Fig. 17. 


In den bisherigen Ausführungen ist das Gebiet des 
Strafsenbahn- und Kleinbahnwesens bereits mehrfach 
berührt worden; im allgemeinen findet es auf der Pariser 
Weltausstellung indessen bei weitem nicht diejenige Berück- 
sichtigung , welche seiner grofsen Wichtigkeit entspricht. 
Trotzdem der amtliche Katalog in Klasse 32 insgesamt 490 
Aussteller (darunter aus Frankreich ı12, aus Amerika 161, 
aus England 24, aus Oesterreich-Ungarn 51, aus Italien 12 
und aus Deutschland 25) aufweist, kann von einer einiger- 
mafsen übersichtlichen und vollständigen Darstellung des 
Kleinbahnwesens nicht gesprochen werden. Nicht nur die 
Ausstellung der verschiedenen Betriebssysteme zeigt ganz er- 
hebliche Lücken, sondern es fehlt vor alleın auch an einheitlich 
geordneten technischen und wirtschaftlichen Daten, welche 
allein einen Ueberblick über 
die Leistungen der verschie- 
denen länder im Kleinbahn- 
wesen ermöglichen würden. 
D.e Angabe z. B., dass mit 
Ausschluss der Kolonien am 
J. Januar 1899 in Frankreich 
insgesamt 3282 km Strafsen- 
bahnen, darunter 506 km mit 
‘Pferden, 2004 km mit Dampf, 
131 km mit Pressluft und 
353 km mit Elektrizität be- 
trieben wurden, ist doch bei 
weitem nicht ausreichend zur 
Beurteilung des französischen 
Kleinbahnwesens und der 
Gründe, welche für diese ver» 
hältnismäfsig recht geringe 
Entwicklung mafsgebend ge- 
wesen sind. Es fehlt eben in 
Frankreich an einer einiger- 
mafsen vollständigen Statistik 
des Kleinbahnwesens, welcher 

Mangel leider auch für 
Deutschland zugegeben wer- 
den muss. Erst wenn eine 
gründliche Statistik vorliegt, 
wird man nutzbringende Ver- 
gleicher: über die Bedeutung 
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und die Erfolge des Kleinbahnwesens in den verschiedenen 
Kulturländern anstellen können. Es ist deshalb sehr zu wün- 


schen, dass die hierauf gerichteten Bestrebungen des Vereines 


Deutscher Strafsenbahn- und Kleinbahn-Verwaltun- 
gen zu einem guten Ende geführt werden. In technischer Be- 
ziehung kann man nur bedauern, dass das deutsche Straßsen- 
bahn- und Kleinbahnwesen auf der Pariser Weltausstellung 
so gut wie garnicht vertreten ist, und dass sowohl die ein- 
zelnen Kleinbahnunternehmungen als auch die auf diesem 
Gebiet so erheblich interessirten Elektrizitätszesellschaften 
fast gänzlich ferngeblieben sind. Wir sind nämlich gewiss, 
dass eine erhebliche Beteiligung Deutschlands sowohl bezüg- 
lich des Oberbaues der Kleinbahnen als auch des Betriebs- 
materials und der elektrischen Ausrüstung mit einem vollen 
Erfolge gleichbedeutend gewesen wäre. Wenn auch einerseits 
riickhaltlos anerkannt werden muss, dass die erste Ausbil- 
dung des elektrischen Strafsenbahnbetriebes aufgrund der 
deutschen Erfindung in den Vereinigten Staaten von Nord- 
Amerika erfolgt ist, und dass die dort gemachten Erfahrun- 
gen in mehrfacher Hinsicht grundlegend für die Anwendung 
der elektrischen Betriebsart in Deutschland geworden sind, 
so können wir anderseits doch mit vollem Recht behaupten, 
dass innerhalb weniger Jahre die amerikanische Empirik 
durch eine gründliche deutsche Durcharbeitung des ganzen 
Betriebsystems ersetzt worden ist. Die neueren deutschen 
Gleiskonstruktionen sowohl als auch die Bauart der Motoren, 
der Schaltapparate und der ganzen Wagen haben die ame- 
rikanischen Vorbilder zum guten Teil überholt. Mindestens 
ist die Arbeit im einzelnen vielfach genauer und die Aus- 
wahl der Materialien vorsichtiger als in Amerika; auch wird 
bei uns namentlich die Bauart der Wagen viel mehr dem 
gegebenen besonderen Zweck angepasst als bei der in Ame- 
rika üblichen Massenerzeugung bestimmter Wagenmodelle. 
Die von Amerika ausgegangene vollständige konstruktive 
Trennung des Untergestelles der Motorwagen von dem Wa- 
genkasten hat auch bei uns zu gründlicher Durchbildung der 
Konstruktion des Untergestelles geführt, und man ist sehr 
bald zu der Ueberzeugung gelangt, dass der elektrische 
Betrieb im Zusammenhang mit seiner viel gröfseren Leistungs- 
fähigkeit andern Betriebsarten gegenüber eine äufserst so- 
lide und kräftige. Bauart sowie die Verwendung des aller- 
besten Materials erfordert. Dass die Gewichtsverteilung 
auf die Wagenachsen, die Art der Abfederung des Kasten- 
gewichtes, der Radstand und die etwaige seitliche Beweg- 
lichkeit der Achsen ebenfalls eine wichtige Rolle spielen, 
braucht kaum erwähnt zu werden. In allen diesen Bezie- 
hungen hätten deutsche Konstruktionswerkstätten und Wagen- 
fabriken recht gute Erfolge auf der Pariser Ausstellung er- 
zielen können, nicht minder auch inbezug auf die Bauart 
und Ausstattung der Wagenkasten, ganz zu schweigen von 
der elektrischen Ausrüstung des Betriebsmaterials, der Kratt- 
häuser und der Bahnstrecken. Bei dem Fehlen einer gröfse- 
ren Zahl von deutschen und amerikanischen Spezialtirmen 
des Strafsenbahngebietes kann es nicht wundernehmen, dass 
die Kleinbahngruppe der Pariser Ausstellung im allgemeinen 
recht dürftig ausgefallen ist. Namentlich die umfangreiche 
französische Gruppe bietet nach keiner Richtung hin Ueber- 
rasehendes oder auch nur Hervorragendes. Allerdings be- 
merken wir an den französischen Kleinbahnwagen das an 
sieh gewiss löbliche Bestreben, die Plattformen nebst ihren 
Abschlüssen und Tritten möglichst ungefährlich für das 
Publikum anzuordnen; anderseits aber ist die Verwendbar- 
keit dieser Anordnungen für stark benutzte Strafsenbahnbe- 
triebe zweifelhaft, und es scheint fast, als ob bei den Be- 
hörden und den Konstrukteuren manchmal eine tiber:rjebene 
Aengstlichkeit vorherrsche. Denn es darf doch nicht aufser 
acht gelassen werden, dass unter Voraussetzung einer soli- 
den und zweckmäßigen Wageneinrichtung der sicherste 
Schutz gegen Verletzungen beim Publikum selbst liegt, und 
dass es verfehlt sein würde, immerhin umständliche, den 
Verkehr -erschwerende: und in ihrem Erfolge zweitelhatte 
Schutzvorrichtungen vorzuschreiben, weil vereinzelte, in ihren 
eigentlichen Ursachen nicht immer festzustellende Unglücks- 
fälle vorgekommen sind. Bemerkenswert erscheint uns da- 
gegen die einfache selbstthätige Kupplung (System Cloos), 
welche die Allgemeine Pariser Omnibusgesellschaft bei ihren 
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mit Anhängewagen fahrenden Motorwagen mit sehr gutem 
Erfolge angewandt hat. Es dürfte sich auch für Deutschland 
ein eingehender Versuch ınit dieser bei uns nicht unbekann- 
ten Kupplungsart empfehlen. Bezüglich der Bremsen ist 
zu bemerken, dass fast alle Pariser Strafsenbahnen entweder 
Luftdruck- oder Luftsaugebremsen anwenden; die verschie- 
denen Bauarten bieten nichts Beinerkenswertes. Magnetische 
Bremsen der Anhängewagen scheinen in Frankreich nur ver- 
einzelt verwendet zu werden. Was die Heizung der Klein- 
bahnwagen anlangt. so findet sich in der Ausstellung nur 
wenig Stoff; Beachtung verdient vielleicht eine Art von Per- 
kinsscher Heifswasserheizung, die an einem für die Klein- 
bahnen der Vendée bestimmten, von der französischen Staats- 
bahn ausgestellten Personenwagen (Anhängewaren) angebracht 
ist. Bei dieser Heizart ist aufserhalb des einen Kopfendes 
des Wagens ein Heizkessel (Thermosiphon) angebracht, dessen 
kupferne Heizschlange in einem mit Koks oder Anthrazit 
geheizten Füllofen gelagert ist. Die aus einem System von 
Röhren mit umlaufendem heifsem Wasser bestehenden Heiz- 
körper sind vor den Sitzen. im Fufsboden, und zwar zwischen 
je zwei Sitzen, angebracht. Auf verschiedenen französischen 
Bahnen werden Versuche mit dieser Heizung angestellt. 
Unter den elektrischen Betriebsarten für. Strafsenbahnen 
kommt das Teilleitersystem Diatto, bei welchem be- 
kanntlich der Strom mit Hülfe eines Quecksilberkontaktes 
den Wagen zugeführt wird, in Frankreich verhilmismiifsig 
oft zur Anwendung. In Paris sollen neuerdings wieder 
etwa 100 km Gleislänge nach diesem System eingerichtet wer- 
den, nachdem es sich in Tours bei einer Gesamtlänge des 
dortigen Strafsenbahnnetzes von 42 km angeblich gut be- 
währt hat. Wenn man selbst von den erheblich höheren 
Anlagekosten gegenüber der oberirdischen Stroimzuleitung 
absieht, so kommt für das System Diatto doch nicht der 
Mangel aller Teilleiter in Wegfall, welcher darin besteht, 
dass bei der grofsen Zahl der in öffentlichen Strafsen ver- 
legten Teilleiter das Versagen eines kleinen Teiles eine be- 
ständige Gefahr für die Regelmafsigkeit des Verkehrs bildet. 
Keinenfalls kann ein derartiges System bezüglich der Betrieb- 
sicherheit und der Wirtschaftlichkeit mit dem Oberleitungs- 
betriebe in Wettbewerb treten, zumal seine Anwendbarkeit 
in hohem Grade von den örtlichen Verhältnissen abhängig 
ist. Strafsenbahnbetriebe mit Akkumulatoren treten in der 
Ausstellung nur sehr wenig hervor; man Kommt auch in 
Frankreich mehr und mehr von dieser Betriebsart zurück, 
deren Mängel bisher überall früher oder später in solchem 
Mafse hervorgetreten sind, dass der Uebergang zum Ober- 
leitungsbetriebe als eine wahre Erlösung betrachtet wurde. 
Mit Interesse hat die Fachwelt schon vor längerer Zeit 
die Mitteilungen über die Betriebsweise des französischen 
Ingenieurs Lombard-Gérin verfolgt, bei welcher dem durch 
einen Elektromotor angetriebenen, auf der Landstrafse olme 
Schienengleis laufenden Fahrzeuge (Motorwagen) der Strom 
mittels eines Kabels von der seitlich der Landstrafse ver- 
laufenden Oberieitung zugeführt wird. Nachdem früher be- 
reits eine etwa 900 m lange Probestrecke auf dem Quai 
Issy-les-Moulineaux in Paris angelegt war und zufrieden- 
stellende Betriebsergebnisse geliefert hatte, ist auf dem Aus- 
stellungsplatze von Vincennes nunmehr eine Strecke von 
etwa 3 km Länge für diesen Betrieb eingerichtet worden. 
Letzterer ist bereits in dieser Zeitschrift!) beschrieben wor- 
den, sodass hier nur wiederholt zu werden braucht, dass 
auf dem Arbeitsdraht ein durch Drehstrom betriebener klei- 
ner Hülfswagen mitgeführt wird, dessen (reschwindickeit von 
der Umdrehungszahl des Fahrzeugmotors abhängt -Das 
sechs Drähte enthaltende Kabel ist einerseits an dem auf 
deın Arbeitsdrabt laufenden Hülfswagen, anderseits an einem 
aus dem Strafsenfahrzeug senkrecht sich erhebenden Rohr 
befestigt. Die Anlage in Vincennes ist vollkommen über- 
einstimmend ınit derjenigen der Probestrecke. Zahlenmälsige 
Betriebsergebnisse sind bisher nicht bekannt geworden. Ob 
aber die sehr leichte Aufhängung des Arbeits- und Rück- 
leitungsdrahtes bei dem immerhin erheblichen Gewicht des 
Kontaktwagens und den gelegentlich unvermeidlichen seit- 
lichen Zugkräften für einen starken Betrieb ausreichend 
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sein würde, erscheint mindestens zweifelhaft. Unseres Er- 
achtens wird man für weitere Ausführungen mit einer erheb- 
lich kräftigeren Aufhängung der stromführenden Drähte zu 
rechnen haben, namentlich wenn es sich um gröfsere Fahr- 
geschwindigkeiten handelt. Im übrigen erscheint das System 
durchaus beachtenswert und auch in entsprechender Umfor- 
mung für verschiedene andere Verkehrszwecke anwendbar. 

Wir wollen noch einige Verkehrsmittel erwähnen, 
die für sehr kurze Beförderungsstrecken inbetracht ‘kom- 
men. Dass zunächst elektrisch und hydraulisch betrie- 
bene Aufzüge mit den verschiedenartigsten Sicherheitsvor- 
richtungen und sonstigen Ausstattungen in sehr grofser Zahl 
in der Ausstellung zu finden sind, braucht kaum hervorge- 
hoben zu werden. Dem gleichen Zwecke dienen die. fort- 
laufenden Bänder ohne Ende, welche innerhalb der Aus- 
stellungsgebäude zur Beförderung auf die Galerien mehr- 
fach verwendet werden’). Diese elektrisch angetriebenen 
Bänder, die nur zur Beförderung in einer Richtung dienen, 
stehen aufserdem seit Jahren in dem grofsen Pariser Wa- 
renhaus zum Louvre in Anwendung; ihre Benutzung ist 
für das Publikum, namentlich bei grofser Steigung, nicht 
gerade bequem, da man sich an dem mitbewegten Geländer 
festhalten muss, um nicht den Halt zu verlieren. Ganz 
anders aber stellt sich die völlig neue Form eines elektrisch 
angetriebenen endlosen Beförderungsbandes dar, welches in 
dem Bergbaugebäude auf dem Marsfelde zu finden ist. Hier 
befindet sich der Fahrgast auf einer soliden hölzernen Treppen- 
stufe und kann aufserdem während der Bewegung der 
Treppe beliebig auf- und abgehen. Die bekannte Otis 
Company in New York führt diese interessante und dem An- 
schein nach nicht unwichtige Neuerung unter dem Namen 
»Escalator« vor. Steht das endlose Band, bei welchem 
die Zugangs- und Abgangsstufen eine flache Brücke bilden 
und somit jede Gefahr beim Besteigen oder Verlassen der 
Treppe ausschliefsen, still, so bildet es eine gewöhnliche, in 
ihrer ganzen Bauart äufserst solide Holztreppe, die also im 
Falle des Versagens des Bewegungsmechanismus ohne weiteres 
als gewöhnliche Treppe benutzt werden kann. Man geht 
wohl kaum zu weit, wenn man mit einer gewissen Ein- 
schränkung diese ächt amerikanische Erfindung als den Auf- 
zug der Zukunft bezeichnet, der die feuergefährliche Schacht- 
anlage und die Betriebsgefahren des gewöhnlichen Aufzuges 
vermeidet und zudem unendlich viel leistungsfähiger ist. 
Die Betriebskraft für die auf 7m Höhe befördernde, mit 
200 Personen gleichzeitig besetzte Treppe wird bei einer 
Geschwindigkeit von etwa 2 m/sek auf 35 PS angegeben. 
Es liegt auf der Hand, dass diese bewegliche Aufzugtreppe 
derart angelegt werden kann, dass sie z. B. bei elektri- 
schen Hochbahnen oder in hochgelegenen Bahnhofshallen 
auf der einen Seite die Aufwärtsbeförderung, auf der andern 
Seite die Abwärtsbeförderung der Fahrgäste ohne jede be- 
sondere Wartung besorgt. In einer Stunde soll man mit 
einer fünfzigstufigen Treppe mehr als 12000 Personen auf 
7m Höhe ohne jede Gefahr oder Schwierigkeit beför- 
dern können. Die Einzelheiten der Treppenkonstruktion 
waren mit Rücksicht auf Patentverhältnisse zunächst nicht 
zu erlangen. 

Von sonstigen interessanten Beförderungsmitteln erwähnen 
wir noch das in Form eines Karussels aufserhalb der Aus- 
stellung aufgebaute und in der Ausstellung durch das Modell 
eines Bahnhofes mit ununterbrochenem Betrieb vertretene 
Epizykel des deutschen Erfinders Dr. Vietor. Dieser auf 
der Zykloidenbewegung der Punkte des Umfanges einer 
rollenden Scheibe beruhende Mechanismus befördert auf einer 
ruhenden Bank sitzende Fahrgäste allmählich und ohne Stofs 
auf eine in ununterbrochener Umdrehung befindliche mittlere 
Plattform des Karussels und setzt sie nach einer oder mehreren 
Umdrehungen in gleicher Weise wieder ab. Das Karussel 
konnte bisher infolge von offenbaren Konstruktionsfehlern 
nicht in regelmäfsigen Betrieb gebracht werden; trotzdem 
aber könnte dieses Bewegungsprinzip unter der Voraus- 
setzung eines nicht übermäfsigen Kraftbedarfes sehr wohl zu 
einem ununterbrochenen Betrieb auf Hochbahnen ausgebildet 
werden. 
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Die Fahrräder und Motorwagen sind in der Aus- 
stellung in beinahe unzähligen Ausführungen vertreten. Auch 
Amerika hat sich an dieser Gruppe sehr reichlich beteiligt. 
Die Sammelgruppe einer Anzahl der ersten deutschen Fahr- 
radfabriken befindet sich auf dem abgelegenen Ausstellungs- 
platze von Vincennes, während ein grofser Teil des französi- 
schen und amerikanischen Wettbewerbes den viel günstigeren 
Platz auf dem Marsfelde zugewiesen erhielt. Das ist für die 
deutschen Aussteller um so bedauerlicher, als ihre Sammel- 
gruppe thatsächlich eine Qualitätsgruppe allerersten Ranges 
genannt werden muss. Der gesamte Gang der Fahrrader- 
zeugung ist in übersichtlicher Weise dargestellt und lässt die 
aufserordentlichen Anforderungen erkennen, welche die deut- 
schen Fabriken an ihre Rohmaterialien und an die Genauig- 
keit der Arbeit stellen. Es soll nicht unerwähnt bleiben, dass 
die deutsche Fahrradausstellung in Vincennes lange vor allen 
andern Gruppen fertiggestellt war. Betreffs der Motorwagen 
drängt sich die Bemerkung auf, dass für die auf gröfsere 
Dauerleistung berechneten Fahrzeuge die Explosionsmotoren 
nach wie vor das Feld behaupten, während für den innen- 
städtischen Betrieb in Paris der elektrische Motor seiner be- 
kannten Vorzüge wegen überwiegt. Wesentliche Neuerungen 
in der Konstruktion der Fahrzeuge sind seit der vorjährigen 
Berliner Fachausstellung, welche in dieser Zeitschrift ein- 
gehend gewürdigt worden ist!), nicht zu verzeichnen; die 
Unterschiede liegen zumeist nur im Radstand und in der 
Formgebung. Es ist allgemein bekannt, dass das Motor- 
wagenwesen in Frankreich erheblich stärker ausgebildet ist 
als z. B. in Deutschland; trotzdem ist der Motorwagen 
selbst in Paris noch sehr weit davon entfernt, als regel- 
mäfsiges Strafsenfuhrwerk ohne sportliche Nebenzwecke zu 
dienen. Das Verhalten der Pariser Wagenführer bezüglich 
der Fahrtarife und des sonstigen Entgegenkommens gegen 
das Publikum ist der allgemeineren Eiuführung der elektri- 
schen Selbstfahrer sehr wenig förderlich. Bezüglich der Be- 
währung der geradezu zahllosen Bauten von Moteren wird 
man das Ergebnis der in Vincennes stattfindenden Wett- 
fahrten abwarten müssen, obgleich man es nicht ohne 
weiteres als mafsgebend wird ansehen können. Unter den 
neueren Benzin-Motorwagen verdient jedenfalls der Adler- 
Motorwagen der Adler-Fahrradwerke vorm. Hein- 
rich Kleyer in Frankfurt a/M. besondere Erwähnung. Die 
Einzelheiten der Konstruktion sind aus den Figuren 19 
bis 22 ersichtlich. Der Wagen ist für die Aufnahme von 
2 bis 3 Personen bestimmt und wird durch einen vorn an- 
gebrachten, mit Wasserkühlung, elektrischer Zündung und 
Düsenkarburator versehenen Benzinmotor (a) von 3!/, PS be- 
trieben. Der Motor ist derart angeordnet, dass seine Kurbel- 
welle in der Längsrichtung des Wagens liegt und die Be- 
triebskraft durch eine Reibkupplung b unmittelbar auf die 
nach der Hinterachse führende Welle übertragen wird. An 
die Reibkupplung schliefst sich der in dem Gehäuse c sitzende 
Uebersetzungsmechanismus für die verschiedenen Geschwindig- 
keiten an. Von c führt eine an beiden Enden mit Universal- 
gelenken versehene Zwischenwelle d nach dem Hinterachsen- 
getriebe, wo die Betriebskraft mittels eines Kegel- und Stirn- 
räderpaares auf die Hinterachse übertragen wird. Dieses 
Getriebe sitzt in dem Aluminiumgehäuse e, welches auch 
das Differentialgetriebe einschliefst. Bei normaler Umlauf- 
zahl des Motors beträgt die Geschwindigkeit 5, 6, 14 oder 
28 km/Std. Um die kleinste und mittlere Geschwindigkeit 
zu erzielen, sind im Uebersetzungsmechanismus c zwei mit 
einem Zahnräderpaar versehene Vorgelegewellen unterge- 
bracht, die mittels Exzenters, ähnlich wie bei einem Dreh- 
bankvorgelege, mit entsprechenden Zahnrädern, welche auf der 
Hauptwelle sitzen, in Eingriff gebracht werden. Für die giöfste 
Fahrgeschwindigkeit wird die Kraft ohne Uebersetzungszahn- 
rider unmittelbar vom Motor auf das Hinterachsgetriebe 
übertragen. Die Vorgelegewellen werden durch einen wage- 
recht an der Steuersäule sitzenden Hebel f eingerückt. Ober- 
halb dieses Hebels sitzen ebenfalls an der Steuersäule der 
Regulirhebel g für den Karburator + und der Hebel k für 
die Zündung. Durch Einstellen dieser Hebel kann man die 
Umlaufzahl des Motors und somit die Geschwindigkeit des 
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Wagens innerhalb weiterer Grenzen verändern, ohne eine 
der obenerwähnten Vorgelegewellen einzurücken. Der kräftige 
Umlauf des Kühlwassers wird durch eine Zahnradpumpe be- 
wirkt. Das Wasser wird3durch die Pumpe in den unteren 
Teil des Cylindermantels getrieben, fliefst durch das Rohr m 
nach einem System von kupfernen Rippenkühlröhren und 
gelangt sodann, nachdem es hier genügend gekühlt ist, in 
den Wasserbehilter zurück, um von dort aus der Pumpe 
wieder zuzufliefsen. Der 12 ltr fassende Wasserbehälter so- 
wie der Benzinbehilter von 16 ltr Inhalt liegen unter dem 
vorderen Wagensitze; in die Figuren sind sie der Deutlich- 
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keit wegen nicht eingetragen. Unter dem vorderen Sitze 
befinden sich ferner die Batterie und die Induktionsspule für 
die e’ektrische Zündung. Der Wagen wird durch den Lenk- 
stangenhebel o gesteuert, dessen wagerechtes Heft als Kon- 
takt für die elektrische Zündung ausgebildet ist. Am unteren 
Ende der Lenkstange sitzt ein kleines Zahnrad, das in die 
Zahnstange p greift; diese ist durch ein Gelenk mit dem 
Hebel des einen Vorderachsschenke!s verbunden, von wel- 
chem durch die Verbindungsstange g die Bewegung nach 
dem andern Schenkel übertragen wird. Der Wagen kann 
durch zwei kräftige, auf der Hinterachse sitzende Band- 
bremsen r mittels Handhebels bei gröfster Geschwindigkeit 
mit sehr kurzem Bremsweg zum Stillstand gebracht werden. 
Aufserdem ist am Wagen eine dritte Bandbremse s ange- 
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bracht, die vom Führer durch den Fufshebel ¢ bethätigt 
wird. Der Fufshebel w schliefslich dient zum Ein- und Aus- 
rücken der Reibkupplung. Der Ausblasetopf (Schalltopf) v 
ist so weit nach rückwärts gelegt, dass die Fahrgäste durch 
die abziehenden Gase nicht belästigt werden. Die Aus- 
führung des Wagens kann als mustergültig bezeichnet werden. 

Stellen wir am Schlusse unserer Berichte über das Ver- 
kehrswesen die Frage, ob von der Pariser Weltausstellung 
grundsätzliche, bisher nicht bekannte Neuerungen oder aufser- 
gewöhnliche Verbesserungen im Verkehrswesen ausgehen 
werden, so kann die Antwort nur durchaus verneinend 
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lauten. Es ist den französischen Ausstellungsbehérden_ nicht 
gelungen, ein auch nur einigermafsen vollständiges Bild der 
heutigen Verkehrsverhältnisse der Kulturländer zusam- 
menzustellen; die überaus ınangelhafte Organisation der Aus- 
stellung und der sehr wenig brauchbare Katalog haben 
aufserdem noch die Uebersicht über das Gebotene wesent- 
lich erschwert. Während der Einfluss der Weltausstellung 
von Chicago noch jetzt in dem Verkehrswesen aller Länder 
fortwirkt, kann man von dem Pariser Jahrhundert-Unter- 
nehmen mit ziemlicher Sicherheit vorher sagen, dass es in 
der Geschichte des Verkehrs kaum jemals genannt werden 
wird. Bei dieser Sachlage müssen wir uns schon zufrieden 
geben, wenn wenigstens die Verkehrsverhältnisse in Frank- 
reich und namentlich auch in Paris infolge der bei der Aus- 
stellung gemachten Erfahrungen eine Besserung erfahren, 
und wenn die französischen Bahnen auch dem internationalen 
Verkehr mehr Entgegenkommen als bisher zeigen werden. 
Hoffen wir, dass dieses Ziel in möglichster Kürze erreicht wird! 
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Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 


Von Geh. Hofrat Professor Georg Mehrtens in Dresden. l : 
(Fortsetzung von 8. 1845) 


IV. Die Herstellung der Konstruktion durch die 
Brückenbau-Anstalten. 


23) Die Herstellungsarbeiten im allgemeinen. 
Im Anfange der Entwicklung des FEisenbaues lagen diese Ar- 
beiten, wenn es sich dabei um bedeutende Bauten handelte, 
meist ganz in den Händen von Organen der Bauverwaltung, 
die in solchem Falle, wie man sagte, in Regie baute. 
Brückenbauanstalten im heutigen Sinne des Wortes gab es 
in jener Zeit noch nicht. Kleinere Eisenkonstruktionen wur- 
den den damaligen besseren Maschinenfabriken zur Herstel- 
lung überlassen, und beim Bau gröfßserer Brücken, wo es sich 
lohnte, errichteten öfter Private in der Nähe des Bauplatzes 
besondere Werkstätten, wie z. B. geschehen beim Bau der 
alten Dirschauer und Kölner Brücken. Der Bau der alten 
kKisenbahnbrücken über die Weichsel und die Nogat bietet ein 
geschichtlich bemerkenswertes Beispiel für ein derartiges Her- 
stellungsverfahren in Regie. 

Iın Juli 1847, als infolge von politischen und finanziellen 
Verlegenheiten der königliche Befehl zur Einstellung der 
Brückenbauarbeiten erging, waren auf den Dirschauer Werk- 
plätzen, und besonders bei den Deichbauten und der Nogat- 
Abdiinmung an der Montauer Spitze, insgesamt bereits 7700 
Arbeiter beschäftigt. Für den Bau der grofsen Weichsel- 
Brücke war nach Erledigung vieler Grunderwerbsgeschitte 
der erste Spatenstich schon am 8. September 1845 gethan 
worden. Deshalb waren zahlreiche Einrichtungen und Bau- 
lichkeiten — u. a. auch ein Geschäftsgebäude für die Bau- 
kommission sowie Arbeiterbaracken — teils fertig gestellt, 
teils noch im Werden begriffen. Auch waren bereits viele 
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dem Finanzminister v. d. Heydt auf dem Drahtwege die erste 
Nachricht von der glücklichen Ausrüstung des eisernen Ueber- 
baues der ersten beiden Oeffnungen zugehen lassen. Am 
12. Oktober 1857 fuhr der erste Eisenbahnzug über die 
Brücke ®*). 

= Des genialen Theoretikers Schinz, dem die Sorge für 
die theoretische und praktische Durchbildung der Konstruktion 
oblag, ist schon auf S. 808 gedacht worden. Weiter ist zu 
nennen der Direktor der erwähnten Maschinenbauanstalt H. 
W.Krüger aus Potsdam (1817. bis 1876), ein Ingenieur von 
nicht gewöhnlicher Bedeutung, der die Dirschauer Maschinen- 
bauanstalt ins Leben rief und in ihr sämtliche für die Brücke 
erforderlichen grofsen Eisenarbeiten mit Einschluss vieler Ma- 
schinen ausführte, wobei der Ingenieur Rintelen und der 
Werkmeister Franck ihm thatkräftig zur Seite standen. Bau- 
inspektor Schwahn (später Direktor der mecklenburgischen 
Friedrich-Franz-Eisenbahn) war der ausführende Baumeister 
des Platzes. Aufserdem haben noch viele tüchtige jüngere 
Männer dem Werke. ihre Kräfte gewidmet. Darunter seien 
besonders genannt Baumeister Malberg, der vorher die 
Kettenbrücke bei Mülheim an der Ruhr gebaut hatte (S. 1119), 
sowie die gleich ihm bereits verstorbenen Ingenieure Rohde, 
Sternberg, Bendel und Böhmer, von denen die drei 
ersten sich im Brückenbau später noch einen Namen gemacht 
haben: Rohde bei den alten Hamburger Elbe-Briicken, Stern- 


berg als Professor der Technischen Hochschule in Karlsruhe 


und Bendel als Leiter des technischen Bureaus der links- 
rheinischen Eisenbahn in Köln. Auch unter den bei deın 
grofsen Werke als Bauführer thätig gewesenen Technikern, 


Sig. be? Querschnitt der Brückenbauwerkstatt der Gutchoffnuugshütte In Sterkrade. 


Baumaschinen beschafft oder bestellt und über die Lieferung 


von Steinen, Hölzern und andern Materialien Verträge ab- ` 


geschlossen. Auf Rechnung der Verwaltung war beim Dorfe 
Knicban eine grofse Ziegelei mit 16 Brennöfen und 9 Trocken- 
schuppen errichtet, in der 200 Arbeiter thätig waren und 
schon 4 Mill. Ziegel, die Hälfte noch ungebrannt, fertig lagen. 
Die meisten Anlagen zur eigenen Fabrikation von Zement, 
zur Bereitung des Mörtels und Betons sowie zur Instandhal- 
tung der Baugeräte waren fast vollendet. Ferner war, um 
die rechtzeitige eigene Herstellung der eisernen Ueberbauten 
möglichst sicher zu stellen, eine Maschinenbauanstalt nebst 
Eisengiefserei seitens einer Privatgesellschaft in Dirschau er- 
richtet und in Betrieb gesetzt sowie auch der Bau eines 
Schmiede- und Werkstattgebiudes auf dem künftigen Bahn- 
hofe Dirschau in der Ausführung begriffen. Der Befehl zur 
Einstellung der Bauten traf gerade zur selben Stunde ein, 
als die Mitglieder der Baukommission in der Maschinenbau- 
anstalt versammelt waren, um im Beisein der Techniker der 
Anstalt den ersten Eisenguss zu vollführen und das Ein- 
fliefsen in den eingeformten Grufs »Glückauf« zu erwarten. 
Welch niederdrückende Gedanken und Stimmungen mögen in 
den Gemütern der zum grofsen Werke so froh bereiten 
Männer in jener traurigen Stunde wohl Raum gewonnen 
haben! Der untreiwillige Aufschub des Brückenbaues dauerte 
bis zum Jahre 1850. Im Jahre 1851 (am 27. Juli) fand die 
feierliche Grundsteinlegung durch den König am Dirschauer 
Landpfeiler statt, und am 20. Oktober 1855 konnte Lentze 


KAJAN 


wie Niemann, Mellin, A. Wiebe und Dircksen, finden 
sich Namen von bekanntem Klange. Lohsc, der Erbauer 
der alten Kölner und der alten Hamburger Eisenbahnbrücken, 
war Bauleiter der Marienburger Brücke °®). 

Auch der Bau der alten Kölner Brücke”) ist von den 
eigenen Organen der Rheinischen Eisenbahngesollschaft go- 
leitet worden. Für die Eisenarbeiten wurden dabei im Winter 
1855/1856 besondere Werkstätten errichtet und die erforder- 
lichen Werkzeugmaschinen bezog man teils von Dirschau, 
teils von England. Besonders bemerkenswert ist, dass beim 
Bau der alten Kölner Brücke — soweit bekannt — die ersten 
Knickfestigkeitsversuche mit Eisenstäben durch Lohse ange- 
stellt worden sind, worüber dieser berichtet hat"). 

Die um diese Zeit, also um die Mitte des 6. Jahrzehntes, 
in Deutschland bereits bestehenden grifseren Fabriken be- 
fassten sich mit der Herstellung von eisernen Brücken meist 
nur nebenbei. Der Schwerpunkt ihrer Leistungen lag auf 
andern Gebieten. Das erste Werk, das sich den Brückenbau 
zur besonderen Aufgabe stellte, war in Norddeutschland die 
Fabrik von Joh. Caspar Harkort in Harkorten bei Haspe. 
Diese Anstalt besteht seit 1846 und aus ihr ist die jetzige 
Gesellschaft Harkort hervorgegangen. Die älteste Anstalt in 
Süddeutschland dürften die Eisenwerke der Gebrüder Ben- 
ckiser in Pforzheim gewesen sein, deren Gründung bis zum 


95) Lohse. Die Rhein-Brücke bei Köln. Zeitschr. für Bauw. 1863. 
%6) Lohse. Versuche über das Zerknicken der Eisenstäbe in Gitter- 
trägern. Zeitschr. f. Baue, 1857, 
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Jahre 1752 zuriickreicht®’). Aug. Benckiser, ein aulserge- 
wöhnlich tüchtiger und praktischer Konstrukteur, brachte den 
Brückenbau bald zu hohem Anschen. Wie aus den Tabellen 
I bis IV zu ersehen ist, stammt eine grofse Zahl von bedeu- 
tenden älteren süddeutschen Eisenbahnbrücken aus dem Pforz- 
heimer Werke, darunter die Rhein-Brücken in Kehl, Basel, 
Mannheim, Germersheim und Mainz, die Obermain- Brücke in 
Frankfurt und viele andere. Dazu kommen noch viele be- 
deutende ausländische Konstruktionen. Seit dem Jahre 1888 
hat die Anstalt den Brückenbau aufgegeben. 
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Die zweitilteste Briickenbauanstalt Siiddcutschlands war 
die Maschinenfabrik von Johann Friedrich Klett in Nürn- 
berg, von diesem im Verein mit drei englischen Ingenieuren 
im Jahre 1837 gegriindet. Aus ihr erwuchsen in mehreren 
Wandlungen die jetzigen vereinigten Gesellschaften Augsburg 
und Nürnberg. Es folgten in Württemberg um die Mitte des 
5. Jahrzehntes die Fabrik der Gebr. Decker in Cannstatt, 
jetzt die Maschinenfabrik Esslingen, in Preufsen die 
Brückenbauwerkstätten der Gutehoffnungshütte in Sterk- 
rade (1864) und die Union in Dortmund (1872), in Sachsen 
die Königin Marien-Hütte bei Kainsdorf und das Lauch- 
hammer- Werk. 


97) Gebrüder Benckiser, Eisenwerke Pforzheim. 
Nr. 45. 


Industrie - Warte. 
1898. 


Wie die genannten Brückenbauanstalten im Laufe der 
Zeit das gesamte Feld der Eisenkonstruktionen beackert und 
befruchtet haben, ist zumteil schon im. Vorhergehenden ge- 
schildert, wobei die Tabellen I bis VI eine Uebersicht? der 
Leistungen gaben. 

Es wurde auch bereits darauf hingewiesen, wie neuer- 
dings (infolge des sich einbürgernden Gebrauches der öffent- 
lichen Ausschreibungen) auch die Ausarbeitung der Konstruk- 
tionsentwürfe ein wohlberechtigtes Monopol der Brückenbau- 
anstalten geworden ist (S. 694). Dabei wurde hervorgehoben, 


Inneres der Brückenbauwerkstatt der Gutehoffnungshitte in Sterkrade. 


von 


wie es deu Bauverwaltungen zu raten sei, sich mit der Auf- 
stellung des Programmes oder eines Vorentwurfes und mit der 
endgültigen Feststellung des aus einem (engeren, öffentlichen 
oder geheimen) Wettbewerb gewonnenen Bauentwurfes zu 
begnügen, im übrigen aber (unter sorgfältiger Beaufsichtigung 
aller Arbeiten und Lieferungen in der Hütte und Werkstatt 
sowie auf der Baustelle) alles einem vertrauenswürdigen 
Werke zu überlassen. Die grofsen deutschen Brückenbau- 
anstalten besitzen heute einen ausgezeichneten Stab von theo- 
retisch und praktisch durchgebildeten Beamten, gegen dessen 
Leistungen ein einzelner nur noch schwer aufkommen kann. 
Das beweisen die neueren Ausschreibungen von (Briicken- 
bauten, bei denen die Preise regelmäfsig den grofseren Fir- 
men zufallen. Diese arbeiten heute Hand in Hand mit einer 
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Unternehmung fiir die Pfeilerbauten und einem Architekten 
(S. 694). Die Hauptzweige des Briickenbaues sind eben im 
Laufe der Zeit zu Sonderunternehmungen ausgewachsen, 
worunter die auf dem Gebiete der Pfeilergriindung arbeiten- 
den Firmen wohl in erster Reihe stehen. Die älteste deutsche 
Unternehmung dieser Art, die übrigens als Weltfirma ersten 
Ranges alle Gebiete des Bauingenieurwesens gleichmäfsig 
pflegt, ist die Gesellschaft Ph. Holzmann & Co. in Frank- 
furt a/M., deren Gründung bis auf das Jahr 1856 zurückgeht. 

Wie überall, so auch im Brückenbau ist »Teilung der 
Arbeit« heute die Losung. Wie manchem möchte es dabei 
wohl in den Sinn kommen, sich die »gute alte Zeit« zurück- 
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Fabrik hat bald nach ihrer Gründung auch den Dampf- 
maschinenbau sowie den Bau von Brücken und andern 
Eisenkonstruktionen aufgenommen, und was besonders den 
Eisenbrückenbau anlangt, so ist schon aus Tabelle I zu er- 
sehen, wie das Esslinger Werk beim Bau der ältesten Brücken 
Deutschlands mitgewirkt hat. Früher, als das Bedürfnis im 
Württemberger Lande die Fabrik noch nicht vollauf beschäf- 
tigen konnte, hat sie für die Eisenbahnen in Oesterreich- 
Ungarn und in der Schweiz, und nach 1870 besonders auch 
für die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen und andere 
deutsche Bahnen viele Brücken u. dergl. hergestellt (vergl. 
Tabelle II bis VI). 1872 baute Esslingen die Brücken für 


Fig A(T. Neuere Giefserei der Gutehoffnungshütte in Sterkrade. 
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zuwünschen, wenn er sieht, wie im unaufhörlichen Drängen 
und Hasten an der Wende des Jahrhunderts trotz des red- 
lichsten Willens ein liebevolles Versenken in die Tiefen des 
Fntwurfes und der Ausführung über die Kräfte eines einzel- 
nen geht! 

Ueber die besonderen Einrichtungen und Leistungen der- 
jenigen Brückenbauanstalten, denen ich den Auftrag zur vor- 
liegenden Gelegenheitsschrift verdanke, geben die nachfol- 
genden Beschreibungen Aufschluss, bei denen die alphabetische 
Reihenfolge innegehalten worden ist. 

24) Maschinenfabrik Esslingen in Esslingen. 
Die Maschinenfabrik Esslingen ist vor mehr als 50 Jahren 
hauptsächlich für den Bau von Lokomotiven und Eisenbahn- 
wagen gegründet worden, und auf diesem Arbeitsfelde liegt 
auch heute noch das Schwergewicht ihrer Leistungen. Die 


die badische Schwarzwaldbahn Hausach-Triberg -Vilingen, 
1876 die Brücken für die Tessinthalbahnen vier Gottbardbahn, 
1881 mehrere Brücken und zwei der gröfsten Bahnhofshallen 
der Berliner Stadtbahn (am Schlesischen Bahuhof und am 
Alexanderplatz) und 1883 sogar eine grolse Brücke mit Dreb- 
öffnung über den Masnedsund in Dänemark. Aufserdem 
lieferte das Werk viele Drehscheiben, Schiebebühnen, Lauf- 
krane, Bockkrane, Pontons, eiserne Schiffe, Zementsilos, Pa- 
noramagebäude, Hallendächer und andere ähnliche Konstruk- 
tionen. Im letzten Jahrzehnt war es infolge des regen Eisen- 
bahn- und Werkstättenbaues in Württemberg im Bau von 
Eisenkonstruktionen (mit einer Durchschnittsleistung von etwa 
2000 t im Jahre) allein durch die vom Staat, von Gemeinden 
und Privaten des eigenen Landes, erhaltenen Aufträge( vojlauf 
beschäftigt. 


La 
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Heute beschäftigt die Maschinenfabrik Esslingen in ihren 
Werkstätten in Esslingen und ihren Zweiganstalten Cannstatt 
und Saronno über 2600 Arbeiter und Beamte. Die oben .er- 
wähnte Durchschnittsleistung ergiebt sich aus der bisherigen 
Gesamterzeugung der Anstalten Cannstatt und Esslingen 
wie folgt: 

30000 t Eisenbahnbrücken für Württemberg 
10000 » desgl. » das Ausland 
15000 » Strafsenbriicken 

15000 » andere Eisenkonstruktionen 


also zusammen 70 000 t, oder etwa 2000 t auf das Jahr. 


Aufserdem hat die Fabrik seit ihrem Bestehen geliefert: 
3100 Lokomotiven, 8000 Eisenbahnwagen, Dampfmaschinen 
von zusammen 26 200 PS, Dampfkessel von zusammen 36 500 qm 
Heizfläche, ferner Pumpwerke und Eismaschinen, 960 Dynamo- 
maschinen und 1500 Elektromotoren mit zusammen 21200 KW. 

Aufer Seil- und Kabelbahnen sind Zahnradlokomotiven, 
von denen schon 90 Stück angefertigt worden sind, ein Sonder- 
erzeugnis des Werkes. In der Ausstellung der deutschen 
Lokomotivfabriken in Paris-Vincennes ist eine solche Loko- 
motive zu sehen. 

Bei den öffentlichen Wettbewerben des letzten Jahrzehntes 
erhielt die Firma folgende Preise: . 


1894 Donau-Brücke in Budapest, I. Preis unter 76 Ent- 
Fig. 56 würfen aller Länder. 
1895 Rhein-Brücke in Bonn (Kabel- | IL. Prei 
brücke, Fig. 57) ee 
erster zur Vergebung 
1895 Po-Brücke, Turin | gekommener Preis 
unter 21 Entwiirfen. 
1896 Rhein-Brücken, Worms | 
a) Strafsenbrücke | DI. Preis 
b) Eisenbahnbrücke III. Preis 
1897 Elbe-Brücke, Harburg IV. Preis. 
1897 3 Dreisam-Brücken in Frei- | ein erster Preis und 
burg i/B. zwei zweite Preise. 
1898 Drehbrücke über den Hafen ! erster zur Vergebung 


in Libau (Russland) 


Technischer Leiter der Firma ist der Oberbaurat Grofs, 
während das Brückenbauwerk unter der Leitung des Baurates 
Kübler steht. 


25) Die Gutehoffnungshütte. In dem aus Anlass 
seines 25jährigen Bestehens herausgegebenen Berichte des 
Aktienvereines für Bergbau und Hüttenbetrieb in 
Oberhausen steht zu lesen, wie dieses grofsartige Unter- 
nehmen aus der früheren Gewerkschaft, späteren offenen 
Handelsgesellschaft Jacobi, Haniel & Huyfsen zu Gute- 
hoffnungshütte in Sterkrade hervorgegangen ist. Die letzt- 
genannte Gesellschaft ging am 1. Januar 1873 in das Eigen- 
tum des Aktienvereines über, der seitdem über Hütten, Eisen- 
giefsereien, Walzwerke, Berg- und Kohlenwerke, Kalkstein- 
brüche, Hammerwerke, eine Ziegelei in Styrum usw. verfügt. 

Die älteste Zweiganlage des Werkes ist die aus dem 
Jahre 1757 stammende Antony-Hiitte. Am 3. Mai 1781 erteilte 
Friedrich der Grofse die Genehmigung zum Bau des eigent- 
lichen Mutterwerkes der heutigen Unternehmung, der Eisen- 
giefserei Gutehoffnungshütte in Sterkrade, die dann am 
12. April 1800 in den Besitz der Witwe Krupp, der Grofs- 
mutter von Friedrich Krupp, überging. 8 Jahre später wurde 
die Gutehoffnungshiitte an Heinrich Huyfsen in Essen 
verkauft, und inzwischen hatte sich zur Eisengielserei auch 
eine Maschinenfabrik gesellt, 1819 erhielt sie die erste 
Dampfmaschine; 1839 kam dazu die Kesselschmiede, 1853 
die Hammerschmiede und 1864 eine besondere Brückenbau- 
anstalt, Fig. 175 und 176. Besonders hervorzuheben ist auch 
das neue schöne Giefsereigebäude, Fig. 177. 

Zur Zeit besteht das Werk aus folgenden Abteilungen: 
Brückenbauabteilung in Sterkrade, über welche weiter unten 
ansführlicher berichtet wird; Maschinenbauabteilung in Sterk- 
rade, umfassend die eigentlichen Maschinenbauwerkstätten, in 
denen vorsugsweise Walzwerks- und Hüttenmaschinen gebaut 
werden, eine Eisen- und Metallgiefserei, eine Stahlformgiefserei, 
ein Presswerk, eine Dampfhammerschmiede und eine Dampf- 
kesselschmiede; Walzwerk Oberhausen in Oberhausen mit 
18 Puddelöfen, 8 Schweißsöfen, 8 Wärmöfen, 11 Walzenstrafsen, 
58 Dampfmaschinen und 7 Dampfhämmern; Stahlwerk Neu- 


gekommener Preis. 
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Oberhausen in Oberhausen mit einem Thomas- und einem 
Martin-Stahlwerk, 4 Birnen und 4 Siemens-Martin-Oefen ent- 
haltend, einer Achsen-, Radreifen- und Radsatzfabrik, 8 Wärm- 
öfen, 10 Walzenstrafsen, 102 Dampfmaschinen und 6 Dampf- 
hämmern; Eisenhütte Oberhausen in Oberhausen mit 9 Hoch- 
öfen, 26 Cowper-Winderhitzern, 451 Koksöfen und 97 Dampf- 
maschinen; Steinkohlenbergwerk Oberhausen mit den Schächten 
Oberhausen I und II in Oberhausen; Schacht Osterfeld in 
Osterfeld, Schacht Hugo bei Holten und Schacht Sterkrade 
in Sterkrade; Zeche Ludwig in Rellinghausen bei Essen a/Ruhr; 
Hammer Neu-Essen bei Oberhausen, Fabrik feuerfester Steine. 

Die im Besitze des Aktienvereines Gutehoffnungshiitte 
befindlichen Eisensteingruben in Nassau, Siegen, Bayern, 
Lothringen, Luxemburg usw. umfassen eine Gesamtgerecht- 
same von etwa 1900 qkm. Das Grundeigentum des Vereines 
beträgt etwa 1000 ha. Die ganze Betriebskraft beziffert sich 
auf rd. 40000 PS. Die Gutehoffnungshütte beschäftigt zur 
Zeit über 13000 Beamte und Arbeiter; das Aktienkapital be- 
trägt 18000000 M. ` 

Die Brückenbauabteilung enthält in ihrer gegenwärtigen 
Ausdehnung Werkstätten, die eine Fläche von etwa 20000 qm 


Fig. 178. 


Lageplan der Brückenbauanstalt der Gutehoffnungshtitte in Sterkrade. 
Mafsstab 1 : 5000. 
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Chaussee 


1. Maschinenbau | 7. Schmiede 14. Raum für Aufstel- 

2. Kesselhaus 8. Richterei | lungswerkzeuge 

8. elektr. Krafthaus 9. Zulage 15. Modellschreinerei 

4. Lagerplatz für Walz- | 10. Nietmaschinon | 16. Stahlformglefserei 
eisen 11. Magazin 17. Giefserei 

5. Werkzeugmaschinen 12. Beizanlage 18. Bureau 

6. Wasserdruckpresse | 13. Lagerplatz fir Auf- 19. Sandaufbereitung 
von 500 t | stellungsgeräte 20. Abort 


| überdachen, darunter eine im Jahre 1893 erbaute dreischiffige 
Halle von 225 m Länge und 48 ın Breite, Fig. 175 und 176. 
| In der 25 m breiten Mittelhalle dieses Neubaues, die als 
Zulageraum dient, laufen zwei elektrisch betriebene Laufkrane 
' von je 10 t Tragfähigkeit, während in den Seitenhallen die 
(elektrisch betriebenen) Werkzeugmaschinen aufgestellt sind. 
In den Seitenhallen sind für das Verfahren der Werkstücke 
| aufser Schmalspurbahnen auch noch Hängebahnen vorhanden, 
| die mit Drehscheiben und Querbahnen versehen sind, um das 
| Uebersetzen von einem Gleise in ein Parallelgleis oder das 
unmittelbare Verbringen auf die Zulage der Mittelhallen jeder- 
zeit bequem zu ermöglichen. 
Aus dem in Fig. 178 gegebenen Lageplane ist zu er- 
' sehen, wie aufser dem dreischiffigen Netbau auch noch die 
' dreischiffige ältere BrückenwerkstättÖzur Verfügung steht, in 
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der namentlich die Arbeiten für Zechenbauten und sonstige 
kleinere Eisenkonstruktionen ausgeführt werden. An die 
ältere Werkstatt schliefst sich ein anderer älterer Bau an, der 
noch eine Anzahl Arbeitsmaschinen nebst 14 Schmiedefeuern 
mit einem kleinen Dampfhammer, sowie namentlich auch die 
Maschinen und Einrichtungen für das Richten und Abgraten 
der Walzeisen enthält. 

Die Walzeisenmaterialien werden fast ausnahmslos von 
den eigenen Werken in Oberhausen bezogen und (wie Fig. 178 
näher erläutert) auf den Staatsbahn- und Verbindungsgleisen 
von Westen her nach dem vor der Richterei befindlichen (von 
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behobelt oder gefräst wird (soweit dies bereis vor dem An- 
zeichnen auf der Zulage geschehen kann). Erforderlichen- 
falls wandert das Material in die gleichfalls anschliefsende 
Schmiede. 

Nachdem die Mittellinien des Konstruktionsnetzes auf der 
Zulage angerissen und danach die Nietlöcher gezeichnet und 
angekörnt worden sind, werden die so vorgezeichneten Stücke 
in den Seitenhallen weiter bearbeitet. Dabei werden die 
Nietlöcher mit etwas kleinerem als dem Nietdurchmesser ge- 
bohrt. Die Teile gelangen darauf wieder zur Zulage zurück, 
um dort zu vollständigen Konstruktionen zusammengesetzt 


Fig. 179. Gutehoffnungshütte. Schachtgerüst mit dem Gebäude für die Zeche Zollverein. 1895. 
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Schmalspurgleisen durchzogenen) Lagerplatz verbracht. Sämt- 
liche Normalspurgleise in der Umgebung der Brückenbau- 
anstalt sind durch eine in der Gleismitte eingelegte Schiene 
für das Befahren mit kleinen Förderwagen eingerichtet. 

Für das Richten sind 12 verschiedene Richtmaschinen 
und 2 Abgratmaschinen vorhanden, darunter 2 Wasserdruck- 
richtpressen. Zum Biegen von Stäben u. dergl. steht aufser- 
dem noch eine grofse Wasserdruckpresse von 500 t zur Ver- 
fügung. Aus der Richterei gelangt das Material in die an- 
schliefsenden Werkstatträume, wo es auf Mafs geschnitten, 
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Alsdann werden 


und mit einander verschraubt zu werden. 
die Löcher derjenigen Niete, die in der Fabrik geschlagen 


werden, gemeinschaftlich aufgerieben, und zwar teils auf 
maschinellem Wege, teils von Hand, worauf die Nietung 
(soweit irgend thunlich) auf unmittelbar wirkenden Wasser- 
drucknietpressen erfolgt. Nietlöcher, in welche die Niete erst 
bei der Aufstellung einzuziehen sind. werden auch erst auf 
der Baustelle aufgerieben. mr 

Sind die gleichen Konstruktionen ‚wiederholt) auszuführen, 
z. B. die beiden Hauptträger einer Brücke, so werden) nach- 
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dem der erste Träger auf der Zulage zusammengepasst ist, 
die einzelnen Teile aus einander genommen und als Schablonen 
für den zweiten Hauptträger verwendet. Aber auch diese 
nach Schablone gearbeiteten Träger werden auf der Zulage 
wieder vollständig zusammengesetzt, um zu sehen, wie alle 
Teile zusammenpassen, und um nötigenfalls Nacharbeiten aus- 
zuführen und die Nietlöcher gemeinschaftlich aufreiben zu 
können. Vor dem Zusammensetzen werden die einzelnen 
Stücke von Rost gereinigt, und zwar je nach Vorschrift ent- 
weder auf mechanischem Wege oder durch Beizen mit Säure. 

Die Brückenbauanstalt steht seit dem Jahre 1887 unter 
der Leitung des Direktors Professor Krohn. Sie hat zur 
Zeit eine Jahreserzeugung von etwa 18000 t und beschäftigt 
insgesamt etwa 1200 Arbeiter. Die einheimischen Leistungen 
der Gutehoffuungshütte auf dem Gebiete des Eisenbrücken- 
baues sind in den vorigen Kapiteln an verschiedenen Stellen 
bereits gebührend hervorgehoben und in den Tabellen II bis VI 
besonders vermerkt. 
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Langenstrafsenbriicke sowie 2 Sihl-Brücken in Zürich; 
2 Brücken in Winterthur für die schweizerische Nord- 
ostbahn sowie eine Brücke für die Siidostbahn; 

Rumänien: 30 Eisenbahn- und Strafsenbrücken für die 
Ministerien der öffentlichen Arbeiten und des Krieges 
sowie für die rumänischen Staatsbahnen; 

Griechenland: etwa 300 Eisenbahn- und Strafsenbrücken 
für die griechischen. Eisenbahnen; 

Holländisch-Indien (Java und Sumatra): für die Staats- 
eisenbabnen und für die Verwa'tung der öffentlichen 
Arbeiten auf Java und Sumatra etwa 40 Eisenbahn- und 
Strafsenbrücken, ferner für die Niederländisch -Indische 
Fisenbahngesellschaft 7 Brücken und für die Kediri-Dampf- 
bahngesellschaft etwa 80 kleinere Brücken; 

Japan: 1 Brücke über den Ghitosche; 

China: eine gröfsere Anzahl von Brücken für die Schantung- 
Eisenbahn; 

Egypten: 12 (darunter 


Eisenbahn- und Strafsenbrücken 


Fig. 180. Gutehoffnungshiitte. 80 t-Schwimmkran für Rio Janeiro. 1897. 
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Unter den ausländischen Bauten der Firma sind zu be- 
merken: . 


Norwegen: die Lo-, Voldoe-, Landwerks-, Moelven-, Kwar-. 


sten- und Paulen-Brücken der norwegischen Staatsbahnen; 
Russland: die Eisenbahnbrücken über den Bug, über die 
Bystrcyca, über den Wkra und über den Swider; 
Finland: für die Oberverwaltung für Wege- und Wasser- 
bauten in Helsingfors 30 Brücken, darunter eine Dreh- 
brücke; ferner 27 Brücken für die Eisenbahnverwaltung 
dortselbst und 5 Brücken für die Nykarleby-Bahn; 
Dänemark: Strafsenbrücke in Kopenhagen; 
Holland: für die niederländischen Staatseisenbahnen 7 feste 
Brücken; 1 Drehbrücke für die Stadtbahn in Rotterdam; 
1 Brücke über den Rhein bei Reenen und 2 Brücken 
über den Merwede-Kanal bei Utrecht; für die Stadt 
Kampen eine Strafsenbrücke über den Yssel; 
Schweiz: 1 Bogenbrücke über die Aare für die Stadt Bern; 


140” Brücken für das erste Gleis der Gotthard-Bahn ;}die 


1 Drehbrücke) für Ober- und Unteregypten; 


Südafrikanische Republik (Trausvaal): 12 Brücken für 
die 'Niederländisch-Südafrikanische Eisenbahngesellschaft; 


Argentinien: 1 Brücke in Tucuman und 1 Strafsenbrücke 
in Rosario; 
Venezuela: etwa 35 verschiedene Brücken für die Grofse 


Venezuela-Bahn, Linie Carracas-Valencia; 

Columbien (Südamerika): 1 Eisenbahn-Bogenbrücke über den 

Magdalencustrom; | 
Brasilien: etwa 75 Eisenbahnbrücken für die brasilianische 

Zentralbahn, für die Westbahn, die Itapemeriu-Bahn, die 

Nordbahn, die Südbahn de Espirito Santo und Private, 

sowie 1 Strafsenbriicke für die Stadt Cacheiro de Itape- 

merin und 1 Strafsenbrücke bei Lorena. 

Die Brückenbauabteiluug der Gutehoffnungshiilte befasst 
sich in grofsem Mafsstabe auch mit der Herstellung von 
Eisenkonstruktionen auf andern Baugebieten. _ Devon sind 
namentlich_ zu nennen Bergwerksanlagen ‚Lals:, Fördergerüste 
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mit zugehörigen Schachtgebäuden; Aufbereitungsanlagen; Ge- 
bäude für Förder- und Wasserhaltungsmaschinen; Werkstätten- 
gebäude, Kesselhäuser, Waschkauen und Benzolfabriken; Trans- 
portbrücken, Aufzuggerüste, Balanciers, Pumpengestänge usw. 
Für alle diese Bauten (von denen als ein Beispiel in Fig. 179 
das Schachtgerüst mit dem Gebäude für die Zeche Zollverein 
dargestellt ist) verwendet die Firma besondere Dachkonstruk- 
tionen, die sogen. Kalkgipsputzdächer, deren Haut aus einer 
4 bis 5cm dicken, sehr tragfähigen Schicht von Kalkgipsputz 
besteht, die auf das fertige Dachgerippe nach einem eigen- 
artigen (von der Firma ausgebildeten) Verfahren aufgetragen 
wird- Von solchen Dächern hat die Firma seit 1887 über 
190000 qm hergestellt. Andere Ausführungen der Firma be- 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


werden mögen: Magazine, Hangars, Verladehallen für Holland, 
Java, Kleinasien, Rumänien und Siam; Fabrikgebäude für 
Schweden, Norwegen, Dänemark, Argentinien und Java; die 
umfangreichen Gebäude, Hochofengerüste, Transportbrücken 
und sonstige Eisenkonstruktionen für die Anlage des kaiser- 
lichen Stahlwerkes in Japan (Yawatamura); Schachtgerüste 
und Gebäude für Zechenanlagen in China; Kohlentürme für 
Dänemark (Kopenhagen); Perronhallen und Lokomotivschuppen 
für die Schweiz und Egypten; Dachkonstruktionen für den 
Zentralbahnhof in Amsterdam; Eisenkonstruktion für ein The- 
ater in Rotterdam; Ueberdachung für Hellinge in Amsterdam; 
Ausstellungspavillon der Firma Fried. Krupp in Chicago; 
Schleusenthore für Egypten. 


Fig. 181. 


Harkoıt. Eisenbahnbrücke über den Minnesund in Norwegen. 1880. 
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treffen Eisenhochbauten, unter denen die Hallen der Bahn- 
höfe in Bonn, Deutz, Düsseldorf, Elberfeld, Frankfurt a/M. 


und für den Anhalter Bahnhof in Berlin zu nennen sind.. 


Dazu gesellen sich Schwimmdocks (für die kaiserlichen Werften 
in Danzig, Wilhelmshaven und Kiel, Blohm & Voss in Ham- 
burg, Vulcan iu Stettin u. a. m.) und auch Schwimmkrane 
(für Bremen, Ruhrort von je 40 t, für Kiel von 100 t Trag- 
fähigkeit u. a. m.). Ein solcher Kran von 80 t Tragfähigkeit 
für Rio de Janeiro, der im dortigen Hafen betriebsfähig 
schwimmend von der Firma abgeliefert wurde, ist in Fig. 180 
dargestellt. 

Auch für das Ausland hat die Brückenbauabteilung der 
Gutehoffnungshütte umfangreiche Eisenkonstruktionen und 
Eisenhochbauten geliefert und aufgestellt, unter denen genannt 


15 Oeffnungen von je 20 bis 62m Weite, mit 12 eisernen Pfeilern. 
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26) Die Gesellschaft Harkort in Duisburg. Im 
Jahre 1846 gründete Joh. Caspar Harkort (1816 bis 1896) 
in Harkorten bei Haspe eine Brückenbauanstalt, aus welcher 
zahlreiche kleinere Brücken des 5. Jahrzehntes (z. B. auch die 
auf S. 805 erwähnte Wupper-Brücke bei Rittershausen u. a.) 
hervorgingen, zu denen sich im 6. Jahrzehnt — wie Tabelle I 
nachweist — noch mehrere geschichtlich hervorragende Bau- 
werke gesellten. Im Anfang des 7. Jahrzehnts baute Harkort, 
um gröfsere Aufträge übernehmen zu können, ein neues Werk 
dicht am Rheine in Duisburg, das bis zum Jahre 1872 (wo 
es in die jetzige Gesellschaft Harkort überging) viele bedeu- 
tende deutsche Brückenbauten (Tabelle II) geschaffen hat. 
Dazu kamen im 7. Jahrzehnt von ausländischen Eisenbahn- 
brücken noch die Yssel-Brücke bei Zütphen, die Harkort zu- 
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sammen mit der Kölnischen Maschinenbauanstalt in Köln aus- 
führte, und 1866 die bekannte Leck-Brücke bei Kuilenburg, 
Fig. 31, deren Hauptspannweite mit 154,4 m Jahrzehnte lang 
die gröfste in Europa blieb. 

Im Jahre 1872 verkaufte Harkort die Duisburger Fabrik 
an die Aktiengesellschaft für Eisenindustrie und 
Brückenbau vorm. Joh. Caspar Harkort in Duisburg. 
‚Diese vergröfserte das Werk bedeutend; namentlich wurden 
ein Walzwerk und eine Wagenbauanstalt neu angelegt, und 
‚dazu wurde eine Abteilung für Luftdruckgründungen neu 
eingerichtet, wie sie damals bei andern deutschen Anstalten 
noch nicht vorhanden war. Als Vorstand der Gesellschaft 
wirkte seit 1873 der 1897 verstorbene Otto Offergeld. 
Seitdem teilen sich die Direktoren L. Seifert und L. Back- 
haus in die ausgedehnten in- und ausländischen Geschäfte 
‚der Kirma, von deren Umfang ich Raummangels halber hier 
nur. einen Umriss geben kann. 

-` Was die Leistungen der Gesellschaft Harkort innerhalb 
der deutschen Grenzen anlangt, so geben darüber zumteil 
schon‘. die erwähnten geschichtlichen Tabellen Aufschluss. 


Russland: über die Msta bei Werebja; 

Egypten: über den Süfswasser-Kanal bei Mahalet el Kepir; 

Rumänien: über die Argesch bei Pitest und Copaceni, über 
die Jalomitza bei Targu-Veste und Pucioasa, über die 
Oltez bei Bals; 

Serbien: über die Morawa bei Tschuprija; 

Spanien: über die Jarama bei Arganda, den Nervion bei 
Bilbao, über Udondo, Luchana, Durango u. a. m.; 

Portugal: über die Ave bei Villa do Conde (Oporto), 
Leca u. a. m.; 

China: Stromsperre des Cantonflusses bei Whampoa und 
verschiedene Eisenbahnbrücken ; 

Java: über den Bekassie-Rivier, den Tjitandoei, den Pegirian 
bei Batavia, zahlreiche Strafsenbriicken und Eisenbahn- 
brücken für die javanischen Staatsbahnen, die Ooster- 
spoorweg Maatschappy u. a. m.; 

Madoera: sämtliche bisher gebauten Brücken für die Madoera- 
Stoom-Tram Maatschappy ; 

Südafrikanische Republik (Transvaal): Strafsenbrücken 
für die Regierung, unter anderm über Wilg-, Pinaars- 


die 


Fig. 182. 


A. Brückenbauwerke. 


Lageplan der Brückenbauanstalt der Gesellschaft Harkort in Duisburg. Mafsstab 1: 


5000. 
30. Kran für die Aufstellung 
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10a. Kleinschmiede 

10b. Hammerschmiede 

11. Richterei 

12. Dampfmasch. u. Kessel 

18. Raum für Werkzeuge 

14. Bureau und Zeichensäle 

15. Verladekran 

16. Wage 

17. Luftdruckpresse für Nie- 
ten und Aufreiben 

18. geschlossene Arbeits- 
halle 

19. Aufstellungskran 

20. Nietmagazin 

20a. Kontor 

21. Schiebebühne 

22. fahrbarer Verladekran 

28. fester Verladekran 

24. offene Arbeitshalle 

25. Raum für Aufstellgeräte 

26. Betriebsbureau 

27. Modellschreinerei 

28. Gasanstalt 

29. Speisebaus 
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Darin erscheinen 10 Rhein-Brücken, 2 Mosel-Brücken, 4 Weser- 
Brücken, 5 Elbe-Brücken und 3 Weichsel-Brücken. Daneben 
sind auf andern Konstruktionsgebieten besonders zu nennen: 
Der Leuchtturm auf dem Rotensande, ein höchst bedeutsames 
Werk nach den Ideen von Seifert, ferner die sämtlichen 
Schleusenthore und Drehbrücken für den Nord-Ostsee-Kanal, 
endlich noch drei Brücken des Elbe-Trave-Kanales in Lü- 
beck, von denen die Mühlenthorbrücke in Fig. 35 veran- 
schaulicht ist. 

Das Absatzgebiet der Gesellschaft dehnt sich heute über 
alle Erdteile aus, und zu diesem Erfolge haben die (unter 21) 
beschriebenen Gelenkbolzenbrücken des Werkes wesentlich 
beigetragen. Hervorragende ausländische Ausführungen der 
Gesellschaft sind folgende Brücken: 


Norwegen: über den Minnesund bei Minne, Fig. 181; über 
den Glomnen bei Langnaes; die Tbalbrücken über Sol- 
bergdalen und Haabdl-Elf; 

Schweden: über den Gota-Elf bei Trollhättan, über den 
Motalaström und die Velanda-Thalbrücke; 

Finland: über den Ulea-Elf, bei Uleaborg, den Wuoksen bei 
Jäskis, über die Aura-A in Abo; 
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a) Dynamo 
b) Kessel und Schmiede 
c) Dampfmaschine 

36. Magazin 

37. Speisehaus 

38. Holzschuppen 

39. Walzwerk für elgenen 
Bedarf 

40. Betriebebureau 

41. Walzendreheret 

42. Zimmerplatz tür Gerüst- 
bauten 

43. Walzenpark 

44. Beamt«n- Wohnhäuser 

45. vorgesehenes Krafthaus 

46. Baderaum 

47. Reperaturwerkntatt 

48. Warenbauschlosserei 

49. Dampfheizung 

50. Wagenbanhalls 

51. Lackirhalle 

52. Kokswäsche 

33. Lagerplatz tr 
schleusen 

54. Pförtuer 


Luft- 


und Krokodil-Rivier, Vaal-Rivier bei- Standerton, Oli- 
fants-Rivier bei Middelburg und Eisenbahnbrücken für 
die Nederlandsch-Zuid-Afrikaansche Spoorweg-Maatschappy 
u. a., über Kap-Rivier, Linie Delagoabay-Komatiport; 

Oranje- A rystaat: Strafsenbrücken über den Caledon-Fiuss 
bei Weepener (Jammersbergsdrift), über den Valsch- 
Rivier, Riet-, Modder-, Wilg-, Molen- und Kornelius-Rivier 
und Brücken für die Stadt Bloemfontein ; 

Argentinien: Eisenbahnbriicken fiir den Hafen von Ensenada 
(La Plata) und die Ensenada- Bahn, die Ferrocarril del 
Oeste usw.; 

Nicaragua: verschiedene Eisenbahn- und Strafsenbrücken, 
u. a. eine Chiquito-Brücke und die Quesalquaque-Thal- 
brücke; | 

Guatemala: Eisenbahnbrücken über den Rio Samala und 
für die Ocös-Bahn; 

Dazu kommen noch zahlreiche Gelenkbolzenbrücken in 

Japan, Formosa, Siam, Sumatra, Brasilien und Ecuador. 

Bei einigen dieser ausländischen Brücken kamen auch 
ganz eiserne, aus hohlen oder massiven Schraubenpfählen ge- 
bildete Pfeiler in Anwendung, nach‘ einer von der Gesellschaft 


> 1544 Mehrtens: 


eigenartig ausgebildeten Konstruktion. Besondere Erwähnung 
verdienen die Leistungen der bereits genannten Abteilung des 
Werkes für Luttds uckgründungen. Durch sie wurden folgende 
Gründungen ausgetührt: 


1876 3 Rhein-Brücken bei Alt Bieisach, Hüningen und Neuen- 
burg; 

1877 Schleuse bei Neu-Breisach (Rhein-Rhöne-Kanal); 

1878 Stör-Brücke bei Itzehoe; 

1878 Msta-Brücke bei Werebia, Russiand, Linie Petersburg- 
Moskau; 

1879 Griesheimer Sammelbrunnen für das Wasserwerk in 
Darmstadt; 

1880 bis 81 Schlei Brücke bei Stubbe; 

1881 Ruhr-Brücke bei Witten-Bommern; 

1882 Weser-Brücke bei Bodenwerder; 

1882 bis 85 Leuchtturm auf dem Rotensande in der Nordsee; 

1883 Brücke über die Jarama bei Arganda in Spanien; 

1885 Argesch Brücke bei Pitest in Rumänien, Linie Bukarest- 
Pitest; 

1885 Warnow. Brücke bei Rostock, Fig. 41; 

1885 bis 86 Eider-Brücke bei Friedrichstadt in Holstein, 


Linie Heide-Riepe der Ho'steinschen Marschbahn ; 

bis 89 Sammelbrunnen und Pumpenkammer für das 
Wasserwerk zu Düsseldorf; 

Elbe-Brücke bei Dresden (Babnhofsumbau); 
Saar-Aquädukt bei Oberhamıner im Elsass; 

bis 1900 Rhein-Brücke bei Worms, Linie Worms-Rosen- 
garten, Fig. 127. 


Die Werke der Gesellschaft Harkort (Brückenbau, Wagen- 
bau und Walzwerk) liegen sämtlich unmittelbar am Rheinufer, 
in einer sowohl für den unmittelbaren Schiffsverkehr mit 
europäischen Häfen oder für die Verfrachtung nach Uebersee- 
häfen, als auch für die Verladungen auf dem Eisenbahnwege 
vorzüglich günstigen Lage. Die Zufuhr der Rohstoffe und die 
Abfuhr der Fertigware wickeln sich innerhalb der Werke auf 
Normalspurbahnen von rd. 5 km Länge ab, wobei das Bewegen 
sowie das Auf- und Abladen vom Wagen wesentlich durch 
zwei fahrbare, zu gleicher Zeit als Lokomotiven dienende 
Dampfkrane von 16 und 30 PS besorgt wird. Für besonders 
schwere Teile stehen noch sieben grofse fahrbare Bock- und 
Drehkıane bis 15 t Tragkraft, ferner drei fahrbare Handlauf- 
krane und 15 feststehende Drehkrane zur Verfügung. Der 
innere Verkehr auf dem Werkplatze vollzieht sich auf einem 
Netz von 650 mm weiten Schmalspurgleisen. 


1887 


1894 
1895 
1898 
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Die den Werkstätten zugeführten Konstruktionsstoffe durch- 
laufen den sogen. Hauptbau, Fig. 182, wo sie gerichtet, vor- 
gezeichnet, angekörnt, gebohrt und auf der Zulage zusammen- 
gebaut werden. Die dreischiffige, 160 m lange und 38 m 
breite Halle des Hauptbaues dient zur Herstellung der Haupt- 
trägerschablonen für grofse Bauwerke, während kleinere 
Schablonen in den Seitenschiffen angefertigt werden, wo die 
Werkzeugmaschinen aufgestellt sind. Sechs grofse Radial- 
bohrmaschinen, unter denen ganze Gurtungen oder sonstige 
Zusammengesetzte Brückenteile gemeinsam gebohrt werden 
können, stehen im Mittelschiff, obwohl das Werk im allge- 
meinen die Teile einzeln bohrt und nach dem Zusammen- 
setzen aufreibt. Die Richtmaschinen, die Kleinschmiede, die 
Hammerschmiede, die Beizerei und verschiedene Hiilfsmaschi- 
nen sind in den ‘Anbauten der Haupthalle untergebracht. 

Aus der Haupthalle wandern die gebohrten Teile in die 
Beizerei. Dann gelangen sie nach einander in die Hände der 
Schlosser und der Nieter. Das Aufreiben der Löcher erfolgt 
zur Zeit zumteil noch von Hand, in der Hauptsache jedoch 
ınit Hülfe von Pressluftwerkzeugen. Auch das Nieten wird, 
wo es angeht, durch Pressluft-Nietmaschinen bewirkt, zu deren 
Hantirung leichte Fahrkrane dienen. Gegenwärtig ist das 
Werk damit beschäftigt, das Aufreiben durch elektrisch ange- 
triebene Aufreibmaschinen einzuführen. 

Die Brückenauflager wie auch die maschinellen Teile für 
Drehbrücken werden in der an die Beizerei grenzenden mecha- 
nischen Werkstätte bearbeitet. Die fertigen Teile werden (mit 
Ausnahme des in der Beizerei zu besorgenden Oelens) auf allen 
Teilen des Werkplatzes am Orte der Vernietung mit Anstrich 
versehen. Die erforderlichen Niete stellt die Gesellschaft Har- 
kort in eigener Fabrik her. Unter den sonstigen Einrichtungen 
des Werkes sind noch hervorzuheben: eine Grafenstadener Ma- 
terialprüfmaschine, eine Vorrichtung zum Zerbrechen fertiger 
Träger und ein sehr grofser Park von Baugeräten aller Art. 


Aufser eisernen Brücken hat das Harkortsche Werk auch 
auf den Gebieten des Hochbaues, des Hafen- und Kanalbaues 
und des Bergbaues zahlreiche Eisenkonstruktionen ausgeführt. 
Darunter sind zu nennen: der St. Petri-Kirchturm in Hamburg, 
Lagerhäuser und Speicher in Hamburg, Magdeburg und Köln, 
Silos für Stettin, Lüneburg und Bologna, Schacht- und Förder- 
türme und dergl., Drehscheiben, Schiebebühnen und Krane. 

Die in der nachstehenden Tabelle aufgeführten Gesamt- 
leistungen der Firma an Brücken und Eisenkonstruktionen er- 
geben eine Jahreserzeugung von durchschnittlich 12170 t. 


Tabelle VII. 


Gesamterzeugung der Brückenbauanstalt der Gesellschaft Harkort an Brücken und Eisenkonstruktionen 
von 1889 bis 1898. 


| | SH | zusammen in 
| 
RE 1889 | 1890 | 1891 | 1892 1893 | 1894 189 Si 1396 | 1897 | 1898 rn 
e Ee E ek Ee bk Se AJ a ge l- | t 
| | | | | | 
A) Europa. | | | 
Deutschland . Er 6242 | 11787 | 7571 | 10141 11310 | 12083 | 8339 9187 9552 | 10057 | 96 269 
Holland = = Ges = = = | = = = 1034 1034 
Dänemark . _ = = - Je = _ = 8 75 83 
Finland 93 a | 376 365 62 22 ı 399 338 222 162, 2539 
Griechenland . 248 — | 5 | — — Se WEE 4 _ — 257 
Bulgarien . — _ a E Sg SE 354 = = 354 
Rumänien . — — | 1606 143 19° — _ — 188 250 2211 
Italien . — 20 — — — — = _ _ I_ 20 
Spanien i we he, — 29 — 22 _ — 2 — — — KE 
B) Asien. | 
China . : 1455 75 180 ` 223 132 — — SS 97 = 2162 
Japan . 1109 1354 123 | 100 :43 1807 269 756 715 19 | 6295 
Sumatra 113 12 | 207 | 37 42 — 1 149 — 22 983 
Java _ 165 | 175 272 1072 83 189 555 — 1795 | 4306 
Siam a dat. cat. seep. OK — — — | — — — _ — — 288 288 
C) Afrika. | 
Transvaal. R — 360 ` 600 95 33 5 — 84 97 — 1274 
Oranje-Vrystaat . =- — | 30 | 875 128 — —- — 60 _ 1093 
Kapland _ — 503 — — — — — — — 503 
Egypten gë ai Ke t _ _ — — | — x% — Ä _ 773 _ — | 774 
D) Amerika. | | | | 
Brasilien . 439 199 124 33 110 — = Ce e = | 1100 
Argentinien — — = 189 = Së = — 4 = | — ‚189 
Mexico. = Ss = Sa 50 = SS 5 — | emm | 55 
Guatemala _ | — — — | = — — — 261 | — 261 
zusammen . | 9699 | 14001 | 12000 |12500 | 13001 | 14000 | 9199 | 12401 | 11200” 13702 | 121703 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 
(Fortsetzung von S. 1279) 


Die Elsässische Maschinenbau-Gesellschaft in 
Grafenstaden hat eine bemerkenswerte Drehbank mit 
liegender Planscheibe, eine Maschine, die man auch 
wohl Bohr- und Drehbank nennt, ausgestellt. 

Diese Maschinen zeichnen sich bekanntlich durch die 
Bequemlichkeit beim Aufspannen und Ausrichten der Werk- 
stücke vorteilhaft vor den älteren Plandrehbänken mit lie- 
gender Spindel aus. Sie finden demgemäfs fortgesetzt mehr 
Freunde, weshalb jeder Fortschritt in ihrer Bauart Beachtung 
verdient. An der von der Elsässischen Maschinenbau-Gesell- 


| 


nach links, so kuppelt man das Rad f mit Hülfe der Büchse 
v an die Trommel e; ist dann zugleich das Rad ce oder das 
Rad d mittels des verschiebbaren Muffes 2 an die Welle b 
gekuppelt, so dreht sich diese ebenso rasch wie die Trommel 
e und das angetriebene Wurmrad. Verschiebt man aber ¢ 
nach rechts, so treten an dem Rade f ausgebildete Klauen 
mit solehen, die am Maschinengestell festsitzen, in Eingriff, 
und man erhält zwei andere unter sich verschiedene Ge- 
schwindigkeiten, je nachdem der Muff 2 gegen das Rad c 
oder das Rad d geschoben wird. Man kann sonach der 
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schaft ausgestellten elektrisch ange- 
triebenen Maschine finden sich’ er- 
hebliche Fortschritte. Fig. 162 bis 
164 sind Gesamtansichten, Fig. 165 
ein Grundriss der Maschine Ein 
3'/2 pferdiger Gleichstrommotor für 
220 V ist nach Fig. 164 und 165 in 
dem einen Ständer der Maschine un- 
tergebracht. Seine Drehungen wer- 
den durch 5stufige Rollen und Keil- a 
riemen auf die Wurmwelle a über- 
tragen. Eine Spannrolle des Keil- 
riemens dient demselben Zweck wie 
bei den früher beschriebenen Ma- 
schinen derselben Fabrik. Fig. 170 
zeigt die Lagerung der aus zwei 
Teilen bestehenden Wurmwelle und 
das Gehäuse von Wurm und Wurm- 
rad. Das Wurimrad ist mit der 
Trommel e, Fig. 166, fest verbun- 
den und dreht sich mit ihm zu- 
nächst frei um die Welle b. In 
e sind zwei Spindeln mit frei dreh- 
baren Hülsen angebracht, auf denen 
je 3 Zahnräder sitzen. Diese greifen in 


ZWEI 


auf der 
Welle b steckende Zahnräder c und d und in das auf langer 


Hülse festsitzende Zahnrad f. Diese lange Hülse ist um 
die Welle b frei drehbar und längs derselben mittels des 
Halsringes f, Fig. 166 und 168, der Kurbelwelle y und der 
Zahnstange A verschiebbar. Letztere wird nach Fig. 169 
durch einen Handhebel bethätigt, den man in Fig. 163 ganz 
rechts sieht. Verschiebt man nun € inbezug auf Fig. 166 
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Welle b für jeden Riemenlauf 3, im 
ganzen 3 Xx 5 = 15 verschiedene 
Geschwindigkeiten geben. Befindet 
sich der Muff 2 in seiner Mittellage, 
so ruht ò und sowohl die von ò 
durch ein Kegelradpaar betriebene 
Planscheibe, als auch jede selbst- 
thätige Schaltbewegung. Der Muff 
2 wird durch eine in b steckende 
Stange und eine Kurbel mit Hand- 
hebel verschoben, welche Fig. 167 
darstellt. 

Wie die Welle 5 die Planscheibe 
antreibt, erkennt man ohne weiteres 
aus der linken Seite von Fig. 166. 

— Hier sieht man auch die Lagerung 
— der Planscheibenspindel. Beide La- 
gerzapfen sind walzenförmig; der 
obere oder Hauptzapfen dreht sich 
in einer aufsen kegelförmigen, ge- 
spaltenen und dadurch nachstell- 
baren Biichse. Der in die Achsen- 
richtung fallende Druck wird durch 
ebene Ringflächen des Maschinen- 
gestelles und des mit der Planscheibe verbundenen Kegel- 
rades aufgenommen. Die Werkstücke werden durch selbst- 
ausrichtende Klauen oder durch Vermittlung von Aufspann- 
nuten befestigt. ? 
Zur Ableitung der Schaltbewegungen sitzt auf der Welle 
b ein Wurm, der das Wurmrad k bethätigt. Auf der Welle 
von k sitzen nach Fig. 171 drei Zahnräder, die_drei lose auf 
der Welle n steckende Räder treiben. Durch die mittels Hand. 
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hebels zu verschiebende Stange l und die damit verbolzte 
federnde Zunge (vergl. Fig. 144, S. 1275 und 1277) wird das 
eine oder andere der Räder mit der Welle n gekuppelt, 
sodass dieser für jede Geschwindigkeitsstufe der Plan- 
scheibe drei verschiedene Geschwindigkeiten gegeben werden 
können. Durch ein Hyperbelräderpaar werden die Drehungen 
der Welle n auf die stehende Welle m über- 
tragen. Diese erstreckt sich bis über die 
Ständer der Maschine und bethätigt dort 
durch ein Kehigetriebe, Fig. 174, eine lie- 
gende Welle o, Fig. 172 und 176, die durch 
Wurm und Wurmrad die beiden zum Heben 
und Senken des Querschlittens dienenden 
Schrauben dreht. m ist langgenutet, und es 
lässt sich der Wurm p, Fig. 174, darauf ver- 
‚schieben. Das zugehörige, sich um einen 
festen Bolzen frei drehende Wurmrad ist mit 
zwei Stirnrädern verbunden, Fig. 173, die 
zwei auf der Welle q frei drehbar steckende 
Räder drehen. Ein zwischen diesen ver- 
schiebbarer Kuppelmuff verbindet das eine 
oder andere Rad mit der Welle q, sodass 
man für diese über 6 Geschwindigkeitsstufen 
für jede Planscheibendrehung verfügt. Auf - œ 
der Welleg sitzt ein breitzahniges Rad, das 
nach Fig. 173 in ein gleiches, sich um einen 
festen Bolzen frei drehendes greift, aber 
so, dass beide Räder um die Hälfte ihrer 
Breite gegen einander versetzt sind. Jede 
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freie Hiilfte dieser 
Zahnräder greift 
in eines der auf 
dem festen Bolzen 
r, Fig. 177, frei 
drehbaren Räder, 
wodurch diese ent- 
gegengesetzte 

Drehrichtungen 
erhalten. Auf der 
lang genuteten 
liegenden Welle s 
sowohl als auch 
auf der Schraube 
u, und zwar auf 
deren rechtsseiti- 
ren Enden, sind 
die gewöhnlichen a, 
Kupplungsräder 
so verschiebbar, 
dass jedes von 
ihnen entweder 
mit dem einen oder dem andern der auf r drehbaren Räder, 
oder mit keinem derselben in Eingriff Kommt; man kann so- 
nach s wie u selbstthätig rechts oder links umlaufen lassen, 
oder sie von dem selbstthätigen Angriff frei machen. 
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Die langgenutete liegende Spindel s dreht — nach dem 
lotrechten Schnitt, Fig. 175 — durch ein Stirnräderpaar eine 
kurze liegende Welle, an die durch Kreuzgelenk eine Wurm- 
welle angeschlossen ist. Die Welle des zugehörigen Wurm- 
rades ist nach Fig. 172 und 177 mit einem Zahnrädchen 
versehen, welches in eine am Stichelhausschlitten befestigte 
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Zahnstange greift und diesen Schlitten auf- und abwärts ver- 
schiebt. Die Lagerung des soeben genannten Wurmes kann 
aber in lotrechter Ebene ein wenig schwingen, sodass man 
Wurm und Wurmrad aufser Eingriff ou bringen vermag, 
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Sobald ein an x 


An dem Stichelschlitten ist die 
eitenarm des dreiarmigen Hebels. 


Fig. 163, gelagert. 
S 


w wird durch eine Schulter des höher belegenen 
H 


dreiarmigen Hebels gehalten. 


Anschlagspindel a 
sitzender Anschlag auf den 


bunden ist. 


| 
| 


welcher mit dem 


vor dem Querschlitten liegenden Hebel w, Fig. 163, fest ver: 


I, 


s hängt nämlich die 


a. 


F 
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ig. 175, an einem Hebe 
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also die lotrechte selbstthätige Stichelverschiebung unter- 


brechen kann, und zwar selbstthätig. 


Wurmlagerung, 
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trifft, wird c loswelassen und die von der Welle 
Schlittenverschiebung unterbrochen. 


s abgeleitete 


Man kann den Stichelschlitten auch mittels der Hand 
lotrecht verschieben. Hierzu dient das in Fig. 163 rechts 
angegebene Handrad, dessen stehende Welle durch ein 


Kegelradpaar eine liegende Welle dreht. Ein auf dieser be- 
festigtes Zahnrad greift in eine zweite Zahnstange des Stichel- 
schlittens. Mit der liegenden Welle ist eine zweite lang ge- 
nutete durch ein SE verbunden, und diese zweite 
Welle trägt, s. Fig. 163 links, ein Gegengewicht, um das 


Sig. 179. 


a ya 


Mu e 


lotrechte Verschieben des Stichelschlittens zu erleichtern. 
Auch beim Verschieben mittels der Hand lässt sich der Wee 
des Stichelschlittens genau begrenzen. Man legt zu diesem 
Zweck den dreiarmigen Hebel durch eine in den nach oben 
gerichteten Schenkel greifende Klinke fest, sodass die An- 
schläge, indem sie den nach links gerichteten, nunmehr 
unbeweglichen Arm treffen, jede weitere Verschiebung des 
Stichelschlittens hindern. Der Querschlitten wird ohne weiteres 


durch die Schraube u verschoben und die Bewegung durch 
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Lösen des Muitterschlosses, Fig. 174 und 177, unterbrochen. 
Geöffnet und geschlossen wird das MutterSchloss in gewöhn- 
licher Weise dureh die Scheibe y, Fig. 174 und 177, deren 
spiralige Nuten zwei Stifte der Mutterhälften umfassen. Eine 
Spiralfeder sucht diese Scheibe stets so zu drehen, dass sie 
das Mutterschloss öffnet, der federnde Stift z hindert jedoch 
dieses eigenmiichtige Oeffnen, so lange er in eine bestimmte 
Kerbe der Scheibe y greift. Am Stift z sitzt unten ein 
doppelarmiger Hebel y, Fig. 174, dessen obere Nabenfläche 
schraubenförmig gestaltet ist, sodass der Stift z durch Drehen 
von y nach unten gezogen und das Mutterschloss sofort 
geöffnet wird. Zum Drehen des GE z dienen Anschläge 
der am Querbett gelagerten Spindel $, Fig. 172 und 174, 
gegen welche der längere Arm von y trifft. 

An dem Stichelsehlitten sitzt ein Drehkopf für 4 Stichel, 
dessen Verriege'ung aus Fig. 177 ersichtlich ist. 

Die selbstthätigen Stichelverschiebungen können, wie 
bereits angegeben, 6 verschiedene Wegeslängen für jede 
Planscheibendrehung hervorbringen. Die kleinste dieser 
Verschiebungen beträgt 0,25, die gröfste 5,6 mm. 

Unter den ausgestellten Drehbänken mit liegender 


Planscheibe ragen ferner diejenigen der Bullard Machine 
g yenig 


Co., Bridgeport Conn., hervor. Ihre Ausführung ist vorzüg- 
lich, ihre Gestalt gefällig und ihre Durchbildung recht zweck- 
mäfsie. 

Fig. 178 ist das Schaubild der kleineren ausgestellten 
Maschine. Sie kann Gegenstände bearbeiten, welche bei 
höchstens 330 mm Achsenlänge bis zu 760 min Dmr. haben. 
Werkstücke geringeren Durchmessers dürfen bis 530 mm lang 
sein. Zur Aufnahme der Werkzeuge dient ein Drehkopf, 
der mit seinem Schlitten um 380 mm lotrecht verschoben 
werden kann. Die lotrechte wie die wagerechte Ver- 
schiebung des Drehkopfes kann mit 8 verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten selbstthätig stattfinden, und zwar beträgt die 
lotrechte Verschiebung 0,3 bis 3 mm, die wagerechte 0,6 bis 
6 ınm für jede Drehung der Planscheibe. Für die Planscheibe 
sind 16 verschiedene Geschwindigkeiten verfügbar, indem 
man der Deckenvorgelegewelle zwei verschiedene Geschwin- 
digkeiten erteilen kann, die Antriebrollen 4 Stufen haben und 
endlich ein ausrückbares Rädervorgelege vorhanden ist. 


Fig. 180. 
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Die gröfste der ausgestellten Maschinen stellt das Schau- 
bild, Fig. 179, dar. Sie bearbeitet Werkstücke bis zu 1300 mm 
Dmr. und 1060 mm Höhe; ihre Planscheibe hat 1420 mm 
Dmr., und die Verschiebung der beiden Stichelhausschlitten in 
ihrer Längsrichtung beträgt bis zu 760 mm. Wie bei der 
vorigen Maschine stehen für die Planscheibe 16 verschiedene 
Geschwindigkeiten zur Verfügung, und die Schaltgröfsen 
eleichen den vorhin angegebenen. Zunächst zeichnet sich 
die vorliegende Maschine dadurch aus, dass die Schaltbewe- 
gungen des einen Stichels von denen des andern ganz unab- 
hängig sind. An jeder Maschinenseite ist ein selbständiger 
Schaltantrieh vorhanden. Fr besteht aus einem Kehrgetriebe, 
welches in eine kugelförmige Kapsel eingeschlossen ist (vergl. 
Fig. 179 unten, rechts und links), ferner einem Stufenräder- 
paar, dessen Kapseln durch Kegelmäntel gebildet sind, einer 
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lang genuteten stehenden Welle (in Fig. 179 rechts zu sehen) 
und der von dieser bethätigten Betriebsvorrichtung, einer im 
Querbett oben liegenden lang genuteten Welle und einer 
weiter unten liegenden Schraube. Die beiden oberen Wellen 
dienen zum Verschieben der Stichelhausschlitten in ihrer 
Längsrichtung. Sie liegen in gleicher Höhe und reichen 
vom Ende des Querbettes zu dessen Mitte. Die beiden zum 
Verschieben der Bettplatten in wagerechter Richtung dienen- 
den Sehrauben liegen in verschiedener Höhe, sind bis etwa 
zur Mitt» mit Gewinde versehen und in beiden Enden des 
Querbettes gelagert. Diese Anordnung ist gewählt, um jede 
Bettplatte bis zur Mitte des Querbettes oder noch etwas 
weiter verschieben zu können. Nebensächlich, aber für die 
Bedienung bequem ist der Umstand, dass man jede 
Schraube an jedem ihrer Enden mittels Handkurbel drehen 
kann. Die Bettplatten sind einseitg, damit man die beiden 
Stichelhausschlitten sehr nahe an einander bringen kann. 
Die beiden im Vordergrunde des Bildes sichtbaren Handräder 
dienen zum raschen Verschieben der Stichelhausschlitten in 
ihrer Längsrichtung von Hand; in ihrer Mitte sind Oliven, 


A WM 


spat 


durch welche die den Selbstgang vermittelnde Reibkupplung 
ein- oder ausgeriickt wird. So ist die Maschine iibersichtlich 
angeordnet und bequem zu steuern. 

Man ptlegt sonst den Kegelradantrieb für Planscheiben 
zu verwerfen. Als ich Hrn. Bullard hierauf hinwies, ant- 
wortete er mir, es seien bei seinen Maschinen aus dem 
Kegelradbetrieb niemals Unzuträglichkeiten entstanden. Hier- 
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zu bemerke ich, dass die betreffenden Kegelräder der Bullard- 
schen Maschinen mittels Kegelrad-Hobelmaschine tadellos ge- 
nau hergestellt sind. 

Eigenartig ist die Führung der Planscheibe. Fig. 180 
stellt sie in einem nachträglich aus dem Gedächtnis entwor- 
fenen Schnitt dar. Die Planscheibe A ist mit der im Haupt- 
lager’ 300 mm dicken Stahlwelle B gut verschraubt. B 
dreht sich in zwei nicht nachstellbaren Lagern des Gestelles 
C, wird durch die aus Babbit-Metall') gebildete Fläche D ge- 
tragen und durch Muttern Æ gehindert, sich zu heben. Die 
Fläche D bildet mit dem nach oben vorragenden Rande ein 
Gefiifs, welches mit Oel gefüllt erhalten wird. 

Von den ausgestellten Drehbänken mit liegender Plan- 
scheibe führe ich noch diejenige von Geo Richards & Co. 
Ltd. in Broadheath bei Manchester an. Fig. 181 ist ein 
Schaubild derselben. Sie kann Gegenstände bis zu 810 mm 
Dmr. und 580 mm Höhe abdrehen und bohren. Die Plan- 
scheibe hat 710 mm Dmr.; man kann sie vermöge einer vier- 
stufigen Antriebrolle und eines ausrückbaren Rädervorge- 
leges mit 8 verschiedenen Drehge- 
schwindigkeiten arbeiten lassen. Die 
Drehbewegung wird durch ein Kegel- 
radpaar auf die Planscheibe übertra- 
gen, und die gesamte Räderübersetzung 
beträgt 50:1. Die Schaltbewegung 
wird durch den im Vordergrunde des 
Bildes erkennbaren Reibantrieb hervor- 
gebracht und durch Räder und Kehr- 
getriebe entweder auf die höher gele- 
gene, für die lotrechte Stichelver- 
schiebung bestimmte Welle, oder die 
weiter unten liegende, zum wagerech- | 
ten Verschieben der Bettplatte dienende | 
Schraube übertragen. Durch Verschie- | 
ben der Reibrolle gegenüber der Reib- | 
scheibe kann man in beiden Richtun- 
gen den Stichel um 0 bis 6 mm für 
Jede Drehung der Planscheibe ver- 
rücken. An dem Stichelhausschlitten sitzt ein zur Aufnahme 
von 4 Sticheln geeigneter Drehkopf. 

Eine eigenartige Drehbank mit lotvechter Spindel ist von 
den Ateliers Demoor in Brüssel ausgestellt. Sie gleicht 
äufserlich einer gewöhnlichen freistehenden Bohrmaschine; 
ihre Arbeitsweise erläutert die nach dem (Gedächtnis entwor- 
fene Handzeichnung, Fig. 182. Es bezeichnet a das Werk- 
stiick, z. B. einen Schraubenbolzen. Der Schaft und die un- 
tere Seit» des Kopfes sollen abgedreht, auch das untere 
Ende des Bolzens gerundet werden. Man steckt den Kopf 
des Werkstückes in ein Futter der Bohrmaschinenspindel. 
Unter der Spindel ist wie ein Bohrmaschinentisch die Platte 
b angebracht, an welcher 4 Drehstichel e befestigt sind. 
Diese drehen den Bolzen zunächst auf den Durchmesser, 
den er in des Nähe des Kopfes haben soll. Der Schaft 
gelangt sofort in die Brille f, die ihm sichere Führung ge- 
währt. Unter der Platte b sind vier weitere Stichel d ange- 
bracht, welche dem Schaft den für das Gewinde passenden 
Durchmesser geben, und noch weiter unten sind an einer 
in lotrechter Richtung einstellbaren Platte die Stichel e be- 
festigt, die das untere Ende des Werkstückes runden. Das 
vorliegende Arbeitsverfahren deekt sich mit dem dureh so- 
genannte Werkzeughüchsen bei Stahlwechsel - Drehbänken, 
kommt aber für besondere Zwecke mit einfacheren Mitteln 
aus. (Fortsetzung folgt.) 


') 96 T. Zinn, s T. Antimon, 4 T. Kupfer. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 


The unsuccessful sewage purification plant at Madi- 
son, Wise. (Eng. N ws 11. Okt. 1900 S. 253/54) Dienstlicher Be- 
richt, in dem die Unzulinglichkeit der in Zeitschrifienschau vom 20. Jan. 
1900 erwähnten Werke intezug auf genügende Rıinigurg der Abwässer 
und L.eistungsfäligkelt suagesprochen wird. 

The Concord sewage pumping and electric station. 
(Eng. Ree. 6. Okt. 1900 S. 320/22*) Aufser der schon in Zeitschriften: 
schau vom 25. Aug 1900 unter »The difficulties encountered in buil- 
ding the storage well for the sewerage system usw.« erwähnten Ab 
wässcrungsanlage ist kurz das hiattwerk der Stadt Concord beschrieben. 
Im Kesselhause stehen 2 Waascrréhrenkessel, die nötigen Speisepumpen, 
Vorwärmer usw. Das Marchinenhaus enthält zwei 125 pferdige Tan- 
dem-Verbundmaschinen, die mit 2 Westinghouse- Drehstrommaschinen ge- 
kuppelt sind. 

The purification of storm water. 
S. 313/14*) Allgemeine Frörterungen über die Zweckmäüfrigkeit des 
Trennsystems bei städ:ischen Ahwiässerungen, insbesondere über die 
Trennung der R:genwässer von den Gebrauctsabwissern. 


(Eng. Rec. 6. Okt. 1900 


Beleuchtung. 


Elements of illumination. XII. Von Bell. (El. World 
13. Okt. 1900 S. 572/73*) Lampenfassungen und Beleuchtungskérpcr. 


Dampfkraftanlagen. 


The »cross draft« smokeless furnace. (Eng News 11. Okt. 
1900 S. 245*) Die Feuerung ist so eingerichtet, dass die Verbrennungs- 
gase eine Schicht glahender Kohlen durchströmen müssen. Die Zufuhr 
von Unter- und Oberluft kann yon Hand und selbstthätig geregelt werden. 
Die Oberluft wird vorgewirmt. Tabellarische Zusammenstellung von 
Betriebs- und Versuchsergebnissen. 

The american under- feed stoker. (Engog. 26. Okt. 1900 
S. 532*) Unter dem Rost sind eine Mulde und eine mechanisch be- 
triebune Förderschnecke angebiacht, mit der die Kohlen an die Feue- 
rung heranseschafft werden. Die Kohlen werden unt-r dem Rost ver- 
gast; die Gase strömen durch die Rostöffnungen nach oben und durch 
eine auf dem Rost liegende Schicht glühender Kohlen, sodass voll- 
ständige Verbrennung erzielt wird. Die Asche wird aus dem unter 
der Mulde liegenden Aschenkasten abgeraugt. Die Feucrung muss je 


nach Besechatfenhelt des Brennstoffes alle 7 bis 12 Stunden gereinigt 


werden. 
Etwas über die Oekonomie der Dampfkessel. Von 
Braufs (Z. Kälte-Ind. Okt. 1900 S. 187/89) Gemeinverstindliche 


Erörterung über die Mittel, einen sparsamen Dampfkesselbetrieb zu er- 
zielen. Es werden nach cinander die Vorgänge im Kessel selbst, im 
Vorwärmer, Ueberhitzer ucd in der Feuerung besprochen. 

The Wood vertical water tube safety boiler. (Den Age 
31. Okt. 1900 S. 8*) Der senkrechte Kessel besteht aus einer oberen 
und einer unteren Wasserkammer, die curch ein Wasserröhrenbündel 
verbunden sind. Die Heizgase treffen nur die eine Hälfte des Röhren- 
bündels, die von der andern durch ciaen hohen Schamotischirm ge- 
trennt ist. Durch diese Teilung des Rohrbündels in eine heifse und 
eine kalte Abteilung wird ein sehr guter Wusserumlauf bewirkt. 

A steam boiler as a calorimeter. (Eng. Ree. 6. Okt 1900 
S. 323/24) Besprechung eines sorgfältigen Leistungsversuches an einem 
stehenden Wasserrohrkessel. Es wurde nicht nur die Verdampfungs- 
fähigkeit der Kohle, sondern auch Strahlungs- und sonstige Verluste 
bestimmt. 

Die Dampfmaschinen der Pariser Weltausstellung. Von 
Freytag. Forts. (Dingler 27. Okt. 1900 S 677/80*) Die 2250 pfer- 
dige Dreifach-Expansionsmaschine von A. Borsig. Forts. folgt. 

Die Dampfmotoren an der Weltausstellung in Paris 
1900. I. Von Stodola. (Schweiz. Bauz. 27. Okt. 1900 S 159/62* 
mit 1 Taf.) Allgemeines über die ausgestellten Grofs:dampfmaschinen, 
Kurze Besprechung der Ausstellung von Gebr. Sulzer. Genauere Be- 
schrelbung der neuesten Sulzer-Steuerung an der liegenden 700 PS Tan- 
dem-Verbundmaschine. Forts. folgt. 

The Paris Exhibition celectrie power station. Forts. 
(Engng. 26. Okt. 1900 S. 533*) Kurze Darstellung der 700 pferdisen 
liegenden Tandem-Vırbundmaschine und der 350 pferdigen stehenden 
Tandem-Zwillingsverbundinaschine von Gebrüder Sulzer, Winterthur. 

1000-KW. engine and alternator at the South London 
Electric Supply Company’s station, constructed by Messrs. 
S.Z. de Ferranti, Limited, engineers, Hollinwood, Lan- 
eashire. (Engng. 19. Okt. 1900 S. 510/11*) Die Wechselstromma- 
scıine ist zwischen den beiden senkrechten Ständern d r Verbund- 
dampfmaschine angeordnet. Die Ankerwicklung in der bekannten 


ID Die Zeftschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern In 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausye- 
geben, und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtinitelieder, 


Ferrautischen Ausführung ist an dem Kranze des Schwungrades be- 
festigt. Die Steucrung wird von der Kurbelwelle aus durch eine mit- 
tels Kegelräder angetriebene stehende Welle bethitigt. Die Hauptab- 
inessingen der Dampfiraschine sind: Hochdruckeyl.- Dmr. 710 mm, 
Niederdruckeyl -Dmr. 1345 mm, Hub 610 mm; Umdrehungezahl 
167 i.d. Min.; Leistung 1340 PSe. 

Condensation in steam cylinder. Von Donkin. (Engne. 
26. Okt 1900 S. 547/48*) Der Verfasser setzte auf den Niederdruck- 
und den Hochdruckeylinder cin Schauglas mit doppıltem Glascylinder 
u d einem iuperen Metallcyliuder. Der Raum zwischen dem inneren 
Glas- und dem Metalleyiinder stand mit dem Dampfeylinder der Ma- 
schine in Verbindung. Mittels dieser Vorrichtung kann man durch 
Beobachtung der im Schauglas statttindenden Kondensation des Dampfes 
unter Berücksichtigung des Fchlens des Kolbens auf die Konden- 


sation im Dampfeylinder schliefsen. Die Gröfse der sich bildenden 
Wasscrtropfen lässt sich durch eine auf dem Metalleylinder ange- 


brachte Millimeter-Flächeneinteilung ermitteln. Darstellung des Schau- 
glascs für den Niederdruck- und für den Hochdruckcylinder. Allge- 
meine Beschreibung der Vorgänge im Schauglase. Anordnung und 
Ergebnisse eines Versuches zur Bestimmung der Cylinderkondensation. 


Eisenbahnwesen. 


Zur Frage elektrischer Fernbahnen. Von Zander. Schluss. 
(Dingler 27. Okt. 1900 S. 685/91) Erörterung der technischen Fragen: 
Schwierigkeiten der Betrfebsordnung und Betriebssicherung. Schwicrig- 


keiten im Einbau der Motoren in die Wagen und in der Energiezu- 
führung zum fahrenden Zuge. Wahl der Stromart. Anordnung von 


Vorversuchen in der Werkstatt und.auf der Strecke. Praktische Be- 
triebsversuche. 

Locomotives at the Paris Exhibition. 
pound locomotive, Southern Railway of 
(Engineer 19. Okt. 1900 8. 396/97* mit 1 Taf.) S. Zeitschriften- 
schau v. 20. Okt. 1900. Längs- und Querschnitte der Lokomotive. 
Angabe der Abme-sungen, des Materfals und der Anordnung cinzelner 
Maschinenteile. Forts. folgt. 

Locomotives at the Paris Exhibition. The exhibit of 
Mesars. Henschel & Sohn, Cassel. (Engng. 19. Okt. 1.0 
S. 500 mit 1 Taf.) Darstellung der ?/ı-gekuppelten Tenderlokomotive 
für Stadtverkehr. Eine Laufachse liegt unter der Feuerbüchse, die 
andere unter der Rauchkammer. Die Hauptabmessungen sind: Cyl. 
Dmr. 430 mm, Hub 600 mn, Heizfläche 97,3 qm, Rostfläche 1,6 vum, 
Kesseldruck 13 Atın, Betriebsgewicht 53 t. 

Rolling stock at the Paris Exhibition. The exhibit of 
MM. Van der Zypen and Charlier. (Engng. 19. Ost, 1900 S. 497*) 
Angaben über einen Schlafwagen der preufsischen Staatsbalinen mit 
2 dreiachsigen Drehgestellen aus gepresstem Stahlblech und übır 
einen Speisewagen mit 2 zweiachsisen Drehgestellen. 

Cridian and Klirsch’s automatic coupling. (Engineer 
19. Okt. 1900 S. 395*) Jeder Wagen hat an beiden Enden aufser den 
gewöhnlichen Puffern cine Kuppelstange, die an einer drehbaren 
waserechten Qu rstange befestigt ist, und eine Kuppelbüchse. Dis Hanpt- 
teile der Kuppelbüchse sind zwei lotrechte, vorstehende Seitenstücke. 
Zwischen diesen und der Riekenplatte der Büchse ist so viel Raum 
gelassen, dass die am Ende entsprechend verbreiterte Kuppelstance 
hinter den Seiten-tücken festgehakt werden kann, wenn sie durch 
Drehen der Quer-tange gesenkt wird. 

Failures in the draw- and buffing-gear of railway waz- 
gons. Won Glover. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Heft 3 S. 213/41*) 
In einem Vortrage vor der Institution of Civil Engineers bespricht der 
Vortragende die einzelnen Konstruktionen der englischen Kuppel- und 
Puffervorrichtungen und erörtert die Ursachen, die Brüche und Schäden 
an ihnen herbeigeführt haben. Schlussfolgerungen. Meinungasaus: 
tausch. 

A new form of rack rail for mountain railways. (Ene. 
News 11. Okt. 1900 S. 254/55*) Die bei der Jungfrau-Bahn ver 
wendete Zahnschiene hat einen gezahnten Kopf, der sich nach oben 
bin verdickt und seitlich von den Enden zweier Greifhebel umfas-t 
wird. Die Hebel ragen vom Wagen herunter und werden an die 
Zalinschiene gepresst, sobald das Zahnrad aufser Eingriff kommt. 


Express com- 
Italy. Forts. 


Eisenhüttenwesen. 


The Youngstown bessemer plant of the Republic Iron 
and Stcel Company. (Iron Age 11. Okt. 1900 S. 16/17* mit 1 Taf.) 
Kurze Beschreibung der neuen Bessemeranlage anhand eines Last 
planes und einiger Schaubilder der wichtigsten Maschinen. Darstellung 
des Betrichsgangres. 

The protection of blast-furnacelinings. Von Hartranft. 


(Eng. News 11. Okt. 1900 S. 251/52*) Ausführliche, durch Zeich: 
nungen erläuterte Wiedergabe des in Zeitschriftensehau v. 13. Okt. 


1900 aufgeführten Vortrazes vor dem American Institute of Minint 
Engineers. 
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Eisenkonstruktionen und Brücken. 

Proposed specifications for steel railway bridges. Von 
Schaub. (Eng News 11. Okt. 1900 S, 255/56) In einen Vortrasc 
vor der Western Society of Eugineers wird die Wirkung der durch die 
hin- und hergehenden Massen der Lokomotiven, durch grofse Zugge- 
schwindigkeiten und durch schlee’ t verlegte Schienen hervorzerufenen 
Erschütterungen auf die Materialveränderunzen in den Prückentrigern er- 
örtert. Der Verfasser legt sein» Grund-ätze für die zulässire Bean- 
spruchung dar und stellt cine Reihe von Forderungen für die Kon- 
struktion von Brilckeneinzelheben auf. 

Reinforcing the Newburyport suspension bridge. (Eng. 
Ree. 6. Okt. 1900 S. Dt h/15*) Die im Jahre 1792 gebaute und 1827 
auszehbes:erte Kıttenbrücke, die durch einen aus Holz und Eisen kon- 
struirten Parallelträger versteift ist, erwies sich bein Befahren mit 
ein r elektrischen Straf-enbatn als zu schwach. Es wurden dıshalh über 
den alten Ketten starke Kabel eingezogen und an diesen der Ver- 
steifungsträger nochmals aufgehängt. 

Note on the floor system of girder bridges. Von Find- 
lay. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Heft 3 S. 17/106*) Die Querträger 
der älteren indischen Ei-cubahubrücken waren info'ge des grölseren 
Gewichtes und der erhöhten Geschwindigkeit der neuen Züge nicht 
ınehr stark genug. Man ver-tärkte deshalb die hölzernen Längs- 
schwellen durch Tl -Tiager, sodass die Last auf cine grifsere Zahl von 
Querträgern übertragen wurde. Berechnung der Trigerbelastung unter 
Zugrundelegung des Gewichtes der In Indien gebräuchlichen Wagen und 
Lokomotiven. Meinungsaustausch. 

Moving loads on railway underbridges., Von Farr. 
(Proc. In-t. Civ. Eng. 1900 Heft 3 S. 2/16* u. 23 106* mit 1 Taf.) 
Es wird darauf hincewiesen, dass die Wirkung eines sich in schneller 
Bewegung betindenden Zuges a's Brückenbelastung wesentlich stärker 
ist als die einer gleich schwereu ruhenden Belastung. Die G. iinde hierfür 
werden auseinander gesetzt. Sodann wird unter Zugruudelegung des 
Gewichtes der gröfsten englischen Lokomotiven eine Berechnung der 
Belastung der Brücken für Spannweiten von etwa 1.5 bis 30 m Linge 
aufgestellt. Au die Ausführungen wird das Verlangen angeknilpft, dass 
besonders bei der zu erwartenden höheren Zuggeschwindigkeit die Belas- 
tungsproben init fahrenden Lokomotiven ausgeführt werden. Meinungs- 
austausch. 

The reconstruction and widening of public road bridges 
under railways. Von Roche. (Proc. Inst. Civ. E.g. 1900 Heft 3 
S. 242/45*) Gelegentlich der Erwe.terungsbauten der London and 
South Western Railway wurden auch die Straf-enbrticken umgebaut. 
Die Arbeiten an der Brücke über die Falcon-Strafse, die von 9 m auf 
12 m verlängert wurde, sind dargestellt. Sie wurden in kurzer 
Zeit ohne Unterbrechung des Strafsen- und Eisenbahnverkchres durch- 
ge'ührt. 

Montage des Zaryziner Viaduktes auf der Zaryzin- 
Tichoresk-Zweigbahn. Von Reichmann. (Prot. Petersb. Polyt. 
Ver. 1900 Heft 4 S. 160,62*) Dr Viadukt wurde ohne besonderes 
Baugerüst unter Benutzung der Haupttritger als Laufkranbahn zur Er- 
richtung der Pfeiler montirt. Eingehende, durch Schaubilder crliute:te 
Beschreibung des Aufbaues. 

Low-level concrete bridge over the Mary River, Mary- 
borough, Queensland. Von Brady. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 
Heft 3 S. 246/57* mit 1 Taf.) Die alte Holsbrücke war infolge 
häufiger Hochwasser wiederholt stark beschädigt worden. Deshalb 
wurde eine neue &ufserst widerstandsfähige Betonbrücke unmittelbar 
neben‘ ihr errichtet, deren Fahrbahn nur 3,8 m über dein Wasserspiegel 
liegt. Da der Hochwasse spiegel meist eine Höhe von etwa 10m über 
dem durchschnittlichen erreicht, können jetzt die mitgeschwemmten 


Bitume und Erdmassen frei über die Brücke hinweggelangen. Die. 


Brücke besteht aus 11 Bogen von je 15m l. W. und ist insge- 
samt 187 m lang und 6,3 m breit. Konstruktionseinzelheiten und Bau- 
arbeiten. 

A plate-girder highway bridge with concrete floor. 
(Eng. Rec. 6. Okt. 1900 S. 323*) Die 41m lange Blechbrücke führt 
eine Strafse in Newark über die Gleise der Erie Railroad. Die Fahr- 
bahn ist 18,3m breit und enthält 2 Gleise für elektrische Strafsen- 
bahnen, 2 Wege für Strafsenfuhrwerk und 2 Fufssteige. Einzelheiten 
der Fahrbahukonstruktion. 

Ucber die an Gasbchälter-Führungsgerüsten auftreten- 
den Durchblegungen. Von Schmidt. (Journ. Gasb. - Wasserv. 
27. Okt. 1900 S. 829/34*) Die die Durchbiegungen veranlassenden 
Kräfte wirken tangential. Es wird das in der Windrichtung liegende 
Feld für sich allein betrachtet imd seine Durchbiegung durch die daran 
wirkenden Rollendrücke festgestellt. Die Formveräuderung der Glocke 
wird nicht berücksichtigt. Berechnung der durch Verlängerung der 
Schrägen hervorgerufenen Durchbiegungen. Durchbiegungen infolge von 
Furmveränderung der Stiele. Ermittlung der Druck- und Zugbean- 
spruchung der Stiele. Durchbiegungen infolge von Formveriinderung 
der Ringstücke. Der Eintluss der Schrägen, der Stiele und der Ring- 
stücke. Gerüst mit Rundeisen und init steifen Schrigen. 


l i Elektrotechnik. 
Electric-transmissfon plants at Moodie’s, De Kaap Gold- 
fields, Transvaal. Von Heather. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 
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Heft 3 S. 269/306) Dem Berizwerkunternchinen steht ciuc Wasserkraft 
von 46m Gefälle und 1,1 ebm sekuudlicher Wassermenge bei niedrig- 
sten Wasserstande zur Verfügung. Sie wird in 2 Peltonridern von 
250 PS Lei-tunz bei 500 Min.-Umdr. ausgenutzt. Mit diesen waren 
früher 2 Hochspannungs-Gleichstromerzeuger von 1500 V gekuppelt, 
die hinter einander geschaltet dic Fernleitung mit Gleichstrom von 
3000 V speisten. Die Hochspannung wurde in zwei Unterstationen 
mittels Gleich»trointransforimatoren auf 625 V erniedrigt und der Strom 
von hier aus verteilt. Iin Betriche stellten sich indessen verschiedene 
Missstände heraus, sodass eine Drehstromkraftübertragung + eingerichtet 
wurde. Die neue Anlage umfasst 4 Drehstromerzeuger von 100 KW 
bei 430 Min.-Umdr. und 200 V Spaunung. Der Strom wird mit 
10000 V Spannung fortgeleitet und in Einzel- und Gruppentransfor- 
ıinatoren auf die Vertellspannung gebracht. Eingehende Beschreibung 
der alten und der neuen Anlage. 

The Gramme exhibit at the Taris Exposition. (Fl. World 
13. Okt. 1900 S. 569) Kurzer Bericht über die von der Grainine - Ge- 
sellschaft ausgestellien Gleich- und Wechselstromerzceuger, rotirenden 
Uinform r, Motoren und Werkzcuginaschinen mit elektrischein Autrich. 

Design of alternators. Von Parshall] uud Hobart. Forts. 
(Engng. 19. Okt. 1900 S. 4%5/36*) Die Kurzschluss Charakteristik. 
Berechnung der Charakteristik für die Grenzwerte 0 und 1 des 
Leistunzsfaktors. Forts. folgt. 

Die Gesetze der Kraftlinienverteilung über den Umfang 
der Wechsclstrommaschine. Von Westphal. (Elektrot. Z. 25. 
Okt. 1900 S 878/81*) Die elektromagnetischen Wechselbeziehungen 


werden in ähnlicher Weise wie für Gleichstrommaschinen — sB. Zeit- 
schriftenschau v. 22. Sept. 1900 — entwickelt und an einem Beispiel 
erläutert. 


Quelquesidées nouvelles sur le mécanisme de l'électro- 
lyse par les courants de retour. Von Claude. (Rev. ind. 
13. Okt. 1900 S. 392/94*) Der Verfasser fasst die Beobachtungen 
mehrerer Fachleute über die Wirkung der vagabundirenden Ströme zu- 
sammen und berichtet über seine eigenen Versuche Er hat in vielen 


` Fällen die zwischen den Schienen und nahegelegenen Wasser- und Gas- 


leitungen sowie die zwischen einzelnen Punkten der Röhren auftretenden 
Spannungen untersucht und die in den Röhren vorhandenen Strom- 


, stärken gemessen. Sodann hat er die wirkliche elektrolytische Arbeit 


der Ströme beobachtet. Er folgert aus seinen Beobachtungen, dass 
die vagabundirenden Ströme bei sorgfältig verlegten Schienen, wenigstens 
in Frankreich, keinen Schaden anrichten können. 

Berechnung des Drahtdurchmessers bei gegebener Zahl 
der Amptrewindungen, der Spulendimensionen und der 
Spanuune. Von Lbwit. (Elcktrot. Z. 25. Okt. 1900 S. 881) Ab- 


leitung einer Formel, mit der der Drahtdurchinesser unmittelbar zu 


berechnen ist, und Angabe der Uppenbornschen Formel, die den ge- 
fundenen Wert auf die Zulässigkeit seiner Beanspruchung zu prüfen 
gestattet. 

A method for measuring the slip of induction motors. 
Von Browne. (El. World 13. Okt. 1900 8. 374*) Der Induktions- 
motor wird mit einem Synehronmotor an dieselbe Stromyuelle ange- 
schlossen, und auf beiden Motorwellen wird ein Scheibenkontaktgeber 
angebracht. Beide werden hinter einander und in Reihe mit einen 
elektrischen Läutewerk und einer Stromquelle geschaltet. Nachdem die 
Kontaktscber In gleiche Lage gebracht sind, wird bei synchronein 


Laut beider Maschinen bei jeder Umdrehung ein Klingelzeichen ge- 


geben, Fällt der Induktionsmotor zurück, so ertönt die Klingel erst 
wieder, wenn der Synchronmotor ihm um eine volle Umdrehung voran- 
reeilt ist. Aus der Umdrehungszahl, die zwischen zwei Klingelzcichen 
liegt, lässt sich die Schlüpfung des Induktionsmotors leicht berechnen. 
Darstellung eines zweiten Verfahrens, bei dem auf den Motorwellen 
parallel geschaltete Kontaktscheiben mit Stromunterbrechern angebracht 
sind. Hier ist ein beständiger Kontakt vorlıanden, der nur unter- 
brochen wird, wenn die beiden Stromuntcrbrecher gleiche Lage an- 
nehmen. Den kurzen Klingelzeichen bei der ersten Anordnung ent- 
spricht hier also eine Unterbrechung des sonst andauernden Läutens. 

Ueber die Vorausbestimmung der erforderlichen Ka- 
pazität von Akkumulatorenbatterien. Von Rossander und 
Forsberg. (Elektrot. Z. 25. Okt. 1900 S. 881/83*) Es wird ein Ver- 
fahren angegeben, um die Kapazität unter der Bedingung zu berechnen, 
dass die Entladestroinstärke nur während ganz kurzer Zeiträume gleich- 
bleibend oder auch ständig veränderlich ist. Da die Kapazität für 
jede Stromstärke verschicden und ihr auch nicht unmittelbar proportional 
ist, ergiebt sich für sie nach diesem ‚Verfahren ein anderer Wert als 
der aus der mittleren Stromstärke ermittelte. Rechnerische Entwicklung 
des Verfahrens. Praktisches Beispiel. Zeichnerische Lösung der 
Aufgabe. 

Erd- und Wasserbau, 


Der achte internationale Schiffahrtskongress in Paris. 
II. (Zentralbl. Bauv. 27. Okt. 1900 S. 518/19) Veröffentlichung 
der gefassten Beschlüsse, die sich auf den Einfluss der Regulirungs- 
arbeiten auf die Ausbildung der Ströme, auf die Fortschritte in der 
Anwendung von Maschinen zur Speisung der Kanäle und auf die Ver- 
meidung von Schiffahrtsperren bezichen. Die Beschlüsse werden einer 
kurzen Kritik unterworfen. Forts. folgt. 
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The sca-going hydraulic dredge Benyaurd. (Eng. Ree. 
6. Okt. 10900 S.317/18) Der Entwurf für cinen Bagger, der beim 
Ausbaggern der Südwestmündung des Mississippi Verwenuung finden 
soll, wurde kürzlich genehmigt. Die Konstruktion wird kurz be- 
sprochen. 

Ueber den »Fundamentpröfer“. Handapparat zur Er- 
mittlung der Tragfähigkeit des Baugrundes. Von Mayer. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 26. Okt. 1900 S. 673/74*) Die Vor- 
richtung besteht aus einem Federdynamometer, mit dem auf Stempel 
von verschiedener Gröfse cin Druck bis zu 30 kg ausgeübt werden 
kann. Der Druck wird an der Einteilung des Dynamometers, die Eiu- 
senkun an auf dem Stempel eingeritzten Markenlinien abgelesen. Kurze 
Beschreibung der Handhabung. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Ueber Kraftgas- und Gichtgas-Motoren Von Meyer. 
Forts. (Journ. Gasb.-Wasserv. 27. Okt. 1900 S. 825/28*) 1000 pfer- 
diger Occhelhäuser-Zwillingsinotor zum Antrieb einer Drehstroindynamo. 
Oechelhäuser-Motor zum Antrieb eines Hochofengeblases. Vergleich 
zwischen Zwei- und Vicrtaktmotoren. Forts. folgt. 

= Some existing gas-driven power plants. Von Dawson. 
Forts. (Engng 26. Okt. 1900 S. 526/27*) Kraftwerk tür die Strafsenbahn 
in Orleans mit zwei 165 pferdizen zweicylindrigen Crossley-Gasinaseciinen, 
gekuppelt mit 110 KW -Nebenschlussdynamos vun 550 V und 180 Mın.- 
Tındr. Das Werk ist mit zwel Gaserzeuge:n vun Fichet-Ileurty und 
cinem Gasbehälter für 150 ebm Fassungsvermögen ausgerüstet, 

Ueber Versuche mit Diesel-Motoren bei Naphthabetrieh. 
Von v. Doepp. (Prot. Petersb. Polyt. Ver. 1900 Heft 4 S. 104/60*) 
Darstellung der Wirkungsweise, insbesondere des Kreisprozesses des 
Diesel- Motors und einiger konst.uktiver Einzelheiten. Beschreibung 
der Ano duung und Ausführung von 4 Versuchen von etwa 2 bis 
7 Std Daucr. Die Ergebnisse sind in Diagrammenund Tabcllea wicder- 
gegeben. Vergleiche mit andern Versucl.en. Schlussfolgerungen. 
Mecınungsaustausch. i 

Etude sur deux nouvoaux syrtèmes de refroidissement 
des moteurs a pétroles. Von Boulat. (Rev. ind. 13 Okt. 1900 
S. 391/95) Vergleich zwischen einfacher Wasser- und Lufikühlung. 
Kühlung durch eine Lei etwa 80° schmelzende Legirung mit äAufserer 
lLuitkünlung. Kühlung mittels Gebliixes. Vereinigte Wasser- usd Ge- 
hläsekühtung. 

Interrupteur automatique pour l'allumage électrique 
des moteurs A gas ot a pétrole, systeme Rochefort. (Rev. 
ind. 20. Okt. 1900 S. $98/99*) Schaubild cines in Paris ausgestellten 
einfachen elektrischen Funkenzünders für Fahrzeugmotoren. Die Funken- 
linge kann bequem gercgelt werden. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Engineering work in Santiago and Puerto Principe. 
(Eng. Kee. 6. Okt. 1900 S. 316.17*) Sogteich nach der Besetzung Cubas 
durch die Vereinigten Staaten wurden die städtischen Betriebe viurr 
durebgreifıinden Revision unterzogen und auf einen den heutigen An- 
forderungen en:irprechenden Staud gebracht. Der vorliegende Aufsatz be- 
spricht die Arbeiten an den \Wasserversorgungs- und Abwässerungs- 
anlagen und besonders die Strafsenbauarbe.ten. 

Bacterial studies of the healthfulness of street pave- 
ments of Lafayette, Ind. Von Luten und Burrage. (Eng. News 
11. Okt. 1900 S. 242/44*) Die Vor- und Nachteile von Asphalt, Stein- 
schlag- und Holzpflaster werden unter besonderer Berücksichtigung der 
Staubentwicklung und der Beförderung der Bakterienfortpflanzung gegen 
einander abgewogen. Die Ergebnisse der zu diesem Zwecke angestell- 
ten Beobacı tungen sind in Schaulinien und Tabellen wiedergegeben. 

Garbage disposal works, Syracuse, N. Y. (Eng. News 
11. Okt. 1900 S. 247* mit 1 Taf.) Austilhrliche Darstellung des Arbeits- 
ganges und vieler Konstruktionseinzelheiten des Werkes, ia dem 50 t 
täglich behandelt werden können. 


Hebezeuge. 


Der elektrische Antrieb der Wagyouhebewerke Station 
Hauptzollamt der Wiener Stadtbahn. Vou Egger. (Z. f. 
Elektrot. Wien 28. Okt. 1900 S. 526 32*) Austithrliche Behandlung des 
elektrischen Tefles des bereits in Zeitschriftens.hau v. 16. Juni 1900 
erwähnten Hebuwerkes. Hubgeschwindigkeit, Anfahrzeit uud Kraft- 
bedarf. Konstruktion der Motoren und der Umkehrvorrichtung. Schal- 
tungsschema. Forts. folgt. 

Les nouveaux ascenscurs hydrauliques de la tour de 
300 mètres. Von Dantin. (Génie civ. 20. Okt. 1900 S. 441/44* mit 
1 Taf.) Die bis zur zweiten Gallerie fahrenden Fahıkörbe haben zwei 
Stockwerke tür je 50 Personen, unter denen sich ein drittes für den 
Wagenführer und den Breinser betindet. Das Gesamtgewicht des leeren 
Fahrkorbes beträgt 9500 kg. Die Aufzüze werden durch 2 Wasser- 
säulenmascehinen von 16.75 ın Hub mittels Drabtscile betileben. Die Ma- 
schinen werden von Druckwasserspeichern gespeist, von denen zwei für 
34 Atm, einer für 18 Atın Druck vorhauden ist. Die Hochdruckspelcher 
haben 700 min Tauchkolben Dinr. und 00900 mm Hub, die Niederdruck- 
speicher 1100 mm Tauchkolben-Dmr, und ebenfalls 5500 mm Hub. 


Das Druckwasser für den Nieder rickspi her wird beim Tlerabfahren 
gewonnen. Für die Auffahrt mit 0,3 m/sck Geschwindigke.t sind 70 PS 
erforderlich. Jeder Fahrkorb ist mit 4 Druckwasserbremsen ausgc- 
Staftet. Darstellung der Gesamtanurdnung, der Druckwasserspeicher, der 
Hebevorrichtungen, der Fahrkörbe, der Steuer- und Reeelvor. ientungen. 

High speed electric elevators. (Et World 13. Ost. 1900 
S. 575) Kurzgefasste Wiede:gabe eines Vortrages von Cochrane vor 
der Chicago Electrical Association, in dem die an o:nen modernen Aur- 
zug zu stellenden Bedingungen und die neuesten Furtschritte auf diesem 
Gebiete besprochen werden. Zur Vermeidung eines starken Anfahrt- 
Strom tofses wird die Verwendung von Motoren mit gemischter Bord. 
erregung, zur Erlanguug einer Geschwindigkeltsrrgelung in weiten Gren- 
zen die Verwendung von Motoren mit Doppelanker empfohlen. 


Hochbau. 


Der richtige Baumörtel. (Baumaterialienk. 1900 Iert 17 
S.270:71) Es wird auseinander g setzt, dass der Kalkmörtel weren 
seiner Jang-amen und unvollkommenen Erhärtung zur Verbindung der 
Maucrsteine ungeeignet ist. Als Mörtel, die auch unter Luftabschluss 
erhärten, werden Portlandzement-, Gips- und Trassmörtel genannt. Zu 
den sich durch Ihren harten Möıtel auszeichnenden Bauwerken des 
Mittelaiters soll Kalkmörtel mit starken Zuschlägen von Tras3mehl ver- 
wendet worden sein. 

Concrete and expanded metal floor tests. (Eng. Rec. 
6. Okt. 1900 8. 325/26) Auszug aus einem Vortrage in der Biitish 
Aséociation, in dem über englische, amerikanische und deutsche Ver- 
suche, betreffend die Festigkeit von Betondecken mit Streckmetallein- 
lage, kurz berichtet wird. 


Holzbearbeitung. 


An automatic brush-back boring machine. (Am. Mach. 
18. Okt. 1900 S. 991/92*) Schaubild und eingehende Beschreibung 
einer seibstthätizen Bohrmaschine mit 6 liegenden Spindeln. Die Ma- 
schine dient zum Bohren der Borstenlö.her in die Ilulzkörper von 
Bürsten. Ks werden stets 6 BUrstensdrper gleichzeitig gebohrt. Be- 
schreibung der Schaltvorrichtung, durch die die von Loch zu Loch 
veränderliche Nrigung der Buhrapindeln seibstthitlg eingestellt wird. 


Kälteindustrie. 


Die Inbetriebsetzung einer Ammoniak -Kü'lmaschine. 
Von Lousky. (Z. Kälte-Ind. Okt. 1900 S. 189/90*)  Vorbercitungs- 
arbeiten: Luftdruckprobe auf Dichtigkelt der Flansche und dor Rohre, 
Luftleereprobe, Einfüllen des Ammoniaks. Inbetricbsetzung. Kenn- 
zeichen für normalen Gang. 


Landwirtschaftliche Betriebe. 


Charrue rotative antomotrice, systeme Boghos Nubar 
Pascha. (Rev. ind. 13. Okt. 1900 S. 385*) Die (dargestellte Ma- 
schine pfliizt das Land nicht in regelmäfsigen Furchen um, soudern 
gräbt uud schaufelt es lin und her und reifst die Erd-chollen voll- 
ständig aus einander. An einer mittels Kabelsciles fortbewegbarcn Loko- 
mobile sitzt hinten cin Rahmen mit drei Scheiben von etwa 2,5 m Dmr., 
die an ihrom Rande Ptlugschare tragen. Die Scheiben sind in wech- 
sclndem Sinne um Achsen drehbar, die in Richtung der Lokomobil- 
Längsachse liegen und von der 8pferdicen Dampfmaschine mittels 
biegsamer Welle und Zahnräder angetrieben werden. Die Ma-chiue 
vermag in 12 Std 3 ha umzuarbeiten. 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


Turbines. Von Tyack. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Heft 5 
S. 307/15*) Abhandlung über die Uuterschiede der Aktions- und Re- 
aktiousturbinen mit einigen Beispielen aus der Praxis. 


Maschinenteile. 


Internationales Gewindesystem auf metriseher Grund- 
lage. S. J. (Schweiz. Bauz. 27. Okt. 1900 S. 165) Veröffentlichung 
der am 20. Okt. angenommenen No malien der Schlüsselweitcu für 
Muttern des S. I.-Gewindesystems. 

A remarkable pulley speed test. (Iron Age 11. Okt. 1990 
S. 6/7*) Bericht über einen Versuch der Dodze Mfg. Company, be- 
treffend die zulässige Umfangsgeschwindigkeit der von ihr hergestellten 
Riemenscheiben mit hölzernen Kranz, £&usselserner Nabe und ceben- 
solchen Speichen. Die höchste erreichbare Geschwindigkeit der Rie- 
menscheibe betrug rd. 2400 Min.-Umdr., entsprechend einer Umfangs- 
geschwindigkeit von 147,5 m/sek. Die Versuche so len fortgesctzt 
werden. 

Nouvelle garniture de tige de piston hydraulique. (Gi 
nie civ. 20. Okt. 1900 S. 457*) Zwischen 2 die Kolbenstango umfassen- 
den, über einander liegenden Metallringen ist eine scheibenformice 
Packung eingeklemmt. Ibr innerer Rand ist umgebogen und umfasst 
den letzten Gang einer Schraubenfeder, die Iunerbalb da einen Metall- 
ringes um die Kolbenstange gelegt ist. Die Scheibenpackung wird 
durch die Feder und durch den auf ihrer einen Seite vorhandenen 
Ueberdruck gegen die Stange gepresst. 
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Materialkunde. 


Ein Verfahren zur Härtebestimmung nebst einigen An- 
wendungen desselben. Von Brinell. (Baumaterialienk. 1900 
Heft 18 S. 276/80*) Der Verfasser erörtert kurz im Anschluss an das 
Handbuch der Materialienkunde von Martens die bisherigen Verfahren 
zur Bestimmung der Härte eines Stoffes und beschreibt alsdann eine 
neue von ihm ausgcarheitete Prüfmethode. Sie besteht darin, dass eine 
gehärtete Stahlkugel durch Druck in den Gegenstand, der geprüft 
werden soll, eingetrieben wird, alsdann der Durchmesser des Eindruckes 
bestimmt und die Fläche der kugeligen Vertiefung in qmm durch den 
ausgeübten Druck in kg dividirt wird. Die so ermittelte »Härtezahl« 
dient dem Verfasser als Mats der Härte. Ausführung der Versuche, 
Beschreibung einer vom Verfasser konstruirten Maschine zur Vornahme 
dieser Versuche. Forts. folgt. 


Iron and phosphorus. Part I. Von Stead. (Engng. 19. 
Okt. 1900 8. 512/15) Vortrag im Iron and Steel Institute, der in sehr 
ausführlicher Weise den Einfluss verschiedener Phosphormengen auf 
die wesentlichen Eigenschaften des Eisens behandelt. Es werden fol- 
gende 5 Klassen unterschied-n: 1. Klasse, Phosphorgehalt bis 1,7 vH; 
2. Klasse, Phosphorgehalt von 1,7 bis 10,2 vH; 3. Klasse, Phosphor- 
gehalt von 10,2 bis 15,58 vH; 4. Klasse, Phosphorgehalt von 15,58 bis 
21,68 vH; 5. Klasse, Phosphorgehalı von 21,68 bis 24 vH. Der ersten 
Klasse gehören alle in der Technik gebrauchten Eisensorten an. Forts. 
folgt. 


Die Prüfung der Schmiermittel. Von Kapff. (Dingler 
27. Okt. 1900 S. 680/84*) Die Schmiermittel sind zunächst auf physi- 
kalische und chemische Verunreinigungen zu untersuchen, wofür einige 
Verfahren angegeben sind. Sodann sind sie auf ihre Schmierfähigkeit 
zu prüfen. Nach Anweisungen über die zweckmäfsige Verwendung der 
verschiedenen Oelsorten wird ein Gerät beschrieben, mit dem die rei- 
bungsvermindernde Fähigkeit der Schmiermittel bei verschiedener Tem- 
peratur, Uınlautzahl und veränderlichem Lagerdruck crinittelt werden 
kann. Der Prüfzapfen des Gerätes wird von einem Elektromotor an- 
getrieben, dessen Stromverbrauch als Messmittel dient. Das Gerät 
wird von C. & E. Fein in Stuttgart hergestellt. 


Mechanik. 


Etude graphique de la flexion de prismes imparfaite- 
ment élastiques. Von Feret. (Baumaterialienk. 1900 Heft 17 S. 
257/60) Klarlegung der gestellten Aufgabe. Rechnerische und zeichne- 
rische Ermittlung der neutralen Faser. Verschiedene Schlussfolge- 
rungen. Die . Verteilung der Spannungen über den Querschnitt. Die 
Verteilung der Scherkräfte. Unter Belastung auftretende und bleibende 
Formveränderungen. 


Beitrag zur Festigkeitsberechnung der Kesselwände. 
Erster Teil. Von Conrad. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 26. Okt. 
1900 S. 663/67*) Mit Hilfe der von Grashof in seiner Festirkeits- 
lehre entwickelten Formeln wird zunächst der Einfluss eines kreisför- 
migen Loches in der Kesselwand auf den Verlauf der Spannungen er- 
mittelt und die versteifende Wirkung eines auf den Lochrand aufge- 
setzten Ringes untersucht. Weiterhin werden in entsprechender Weise 
harte und weiche Stellen sowie der veretärkende Einfluss eines aufge- 
setzten Domes oder Stutzens betrachtet. Schliefslich wird die Span- 
nungsverteilung im Kessel mit elliptischem Querschnitt erörtert. Es 
ergiebt sich, dass schon jetzt bei den gesetzlichen Druckproben an ein- 
zelnen Stellen die Elastizitüt«grenze des Kesselmaterials überschritten 
wird. 

Fachgruppe der Maschineningenieure Bericht über 
die Versammlung vom 24. April 1900. (Z. österr. Ing.- u. Arch.- 
Ver. 26. Okt. 1900 S. 674/75) Meinungsaustausch zu vorstehendem 
Vortrage. 


Messgeräte. 


Ueber einige neue Messinstrumente der Siemens & Halske 
A.-G. Von Franke. (Elektrot. Z. 25. Okt. 1900 $S. 891/94*) Dar- 
stellung eines Mesrgerätes für Strom und Spannung auf rein dynamo- 
metrischer Grundlage, das eine feste und eine bewegliche Spule hat und 
kein Eisen enthält, sowie eines tragbaren Gleichstrom-Spannungs- und 
Strommessers nach der Deprez-d’Arsonvalschen Grundform. Erläuterung 
der Grundlagen und Reschreibung der verschiedenen Ausführungsformen 
der neuen Messgeräte. 


Metallbearbeitung. 


Designing small tools and fixtures. — A milling fix- 
ture. Von Christman. (Am. Mach. 11. Okt. 1900 S. 977/79*) Dar- 
stellung einer Aufspannvorrichtung, die gute Verwendung beim Fräsen 
von radialen Aussparungen in kreisförmige Scheiben findet. Durch 
Benutzung der Vorrichtung wird die Arbeitszeit um mehr als die Hälfte 
gegenüber dem gewöhnlichen Verfahren verkürzt. 


Tools for interchangeable work. V u. VI. Von Wood- 
worth. (Am. Mach. 11. Okt. 1900 S. 976;77* u. 18. Okt. 1900 S. 
992/93*) Darstellung der Bohrschablonen für das Gehäuse und den 
Bürstenbalter eines Elektromotors, der zum Antriebe der in Zeit- 
schriftenschau e 27. Okt. 1900 erwähnten Tuchschneidemaschine dient. 
Bohrschablonen für den Lagerstuhl der Maschine. 
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Turret lathe work at the Paris Exhibition. (Engng. 
19. Okt. 1900 8. 506/07*) Allgemeine Angaben über die in Paris aus- 
gestellten Drehbänke mit Stahlwechsel. Drehbank von v. Pittler, von 
Grafenstaden, der Pratt & Whitney Co., von Brown & Sharpe, halb- 
selbstthätige Maschine von Conradson, Drehbänke von Herbert. 


Pipe flange facing machine, constructed by Mr. George 
Addy, engineer, Sheffield. (Engng. 26. Okt. 1900 S. 545*) Die 
Drehbank dient zur Bearbeitung von 1 bis 4m langen Robren mit 
Flanschen von 300 bis 900 mm Dmr. Die Rohre werden in zwei 
Böcken auf dem Bett fest eingespannt und an beiden Enden zugleich 
abgedreht. Die beiden Spindelstöcke, die ein Futter mit 2 selbstthätig 
verstellbaren \Verkzeughaltern tragen, sind auf dem Bett verschiebbar. 


The Stow new crank pin turner. (Iron Age 18. Okt. 1900 
S. 11*) Die durch ein Schaubild dargestellte Maschine dient zum Ab- 
drehen der Kurbelzapfen an Lokomotivrädern. Sie ist tufserst kräftig 
gebaut und kann von Hand oder mit Masehinenkraft betrieben werden. 
Der Werkzeugschlitten wird selbstthätig geschaltet. 


Maschinen-Aufspannvorrichtungen zum Hobeln langer 
Stücke. Von Nidecker. (Z. Werkzeugm. 25. Okt. 1900 8. 38/40*) 
Die beschriebenen einfachen Aufspannvorrichtungen finden Anwendung 
beim Hobeln von Walzeisentrigern und Winkeleisen beliebiger Länge. 
Sie gestatten, eine grofse Anzahl von Trägern gleichzeitig zu bear- 
beiten und vermeiden die mit dem üblichen Festkeilen des Arbeit- 
stückes verbundenen Beschädigungen der Maschine. 


A new horizontal driller. (Am. Mach. 11. Okt. 1900 S. 983*) 
Die durch ein Schaubild dargestellte Maschine kann als Radialbohr- 
maschine bezeichnet werden. Nur dreht sich der Ausleger um eine 
wagerechte Achse und nicht wie bei der gewöhnlichen Radialbohr- 
maschine um eine senkrechte. Die Maschine dient zum Bohren der 
Stirnflächen langer prismatischer Gegenstände, wie Säulen, Wellen usw. 


Speeds of grinding and polishing wheels. (Am. Mach. 
11. Okt. 1900 S. 977*) Es werden 4 Kurven mitgeteilt, deren Abszissen 
die Durchmesser der Schleif- und Polirräder sind, zu denen als Ordi- 
naten die zugehörigen Umdrehungszahlen der Schleifwelle aufgetragen 
wurden. Die 4 Kurven beziehen sich auf Nass- und Trockenschleffen 
mit Schmirgelschelfben und auf Poliren mit vollen Lederscheiben und 
mit Holzscheiben, die am Umfang mit Leder ausgefüttert sind. 

A punch and die for reducing brass tubing. Von Rowe. 
(Am. Mach. 18. Okt. 1900 S. 1002/03*) Darstellung eines Stempels 
und der zugehörigen Matrize, die dazu dienen, messingne Rohre an 
ihrem Ende auf einen kleineren Durchmesser zu bringen. 

Fahrbare Lochstanze. (Prakt. Masch.-Konstr. 25. Okt. 1900 
S.173*) Das Gestell der Stanze ist in einfacher Weise aus Schmied- 
elsenblechen zusammengesetzt. Mit ihr können Bleche von 3 bis 8 mm 
Dicke bequem von einem Manne gelocht werden. 

The Rudolphi & Krummel press. (Iron Age 11. Okt. 1900 
S. 3*) Schaubild einer langhubigen Kurbelpresse mit Riemenantrieb. 
Die Gegenplatte kann lotrecht verstellt und ausgewechselt werden. 


Nouvelle riveuse électrique. (Génie civ. 20. Okt. 1900 S. 
455/56*) Die von der Vereinigten Elektrizitäts-A.-G. in Wien und 
Budapest gebaute Nietmaschine hat einen festen Unterstempel und einen 
an einem zweiarmigen Hebel befestigten Oberstempel. Der Hebel wird 
mittels Schraubengetriebes von einem Elektromotor mit lotrechter Welle 
unter Zwischenschaltung einer ınagnetischen Kupplung bethätigt. Die 
Maschine verbraucht 5 KW. 

The Waterbury-Farrel chain draw bench. (Iron Age 
11. Okt. 1900 S.9*) Bei der durch zwei Schaubilder dargestellten 
Ziehbank dient eine Gallsche Kette als Zugorgan. Zwischen Ketten- 
trommel und Antriebriemenscheibe sind zwei Zahnradvorgelege ange- 
ordnet. Die abgebildete Maschine ist für 5400 kg Zug und 7 m Zieh- 
länge gebaut. 

Hobbing a right-hand worm wheel with a left-hand 
hob. Von Christman. (Am. Mach. 18. Okt. 1900 S. 1000/01*) Der 
Verfasser beschreibt kurz das Fräsen eines Schneckenrades zu einer 
rechtsgängigen Schnecke mit Hilfe eines linksgängigen Wurmfräsers. 
Dadurch, dass dir Achse des Schneckenrades gegen die Achse des 
Wurmfräsers um die Summe der Steigungswinkel von Schnecke und 
Fräser verstellt wurde, gelang es, eine praktisch vollkommen befriedi- 
gende Verzahnung zu erzielen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Automobiles at the Paris Exhibition. Von Desjaques. 
(Engng. 19. Okt. 1900 S. 488/89 u. 26. Okt. S. 521/23*) Geschichtlicher 
Ueberblick über die Entwicklung und erreichte Vollkommenheit im Bau 
von Wagen und kleinen Explosionsmotoren. Vergleichende Besprechung 
der Motorkonstruktionen von Panhard, Mors, Delahay, Rochet Schneider, 
La Parisienne, Dietrich und Peugeot. Darstellung der Kühlvorrichtung 
und anderer Konstruktionseinzelheiten der Maschinen von De Dion-Bouton, 
Gaillardet, Renaux, Turgau-Foy, Sougin. Fritcher & Houdret, der Société 
Bourgulgnonne, des Cyclone-, des Excelsior- und des Minerva-Motors. Er- 


gebni:se einer 1300 km-Probefahrt in Vincennes. Forts. folgt. 


The electrie automobile from a commercial point of 
view. Von Fliefs. (El. World 6. Okt. 1900 S. 516/28* u. 13. Okt. 
563/66*) Von dem Verfasser sind umfassende Untersuchungen und 
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Probefahrten mit elektrischen Kraftwagen angestellt worden, deren An- 
ordnung, Ausführung und Ergebnisse eingehend dargestellt und durch 


Tabellen und Schaulinien erläutert sind. Fernfahrten. Fahrten mit 

Last. Untersuchung der Batterien und einzelner Konstruktionstefle. 

Fahrten im tiefen Schnee. Bremsversuche. Schlussfolgerungen. 
Physik, 


Le Gauss et le Maxwell. (Rev. ind. 20. Okt. 1900 S. 402) 
Auf dem Pariser Elektrotechniker-Kongress ist für die Einheit der 
magnetischen Feldstirke im C-G-S-System der Name Gaufs, für die 
Einheit des magnetischen Kraftflusses der Name Maxwell einstimmig 
angenommen worden. Die Vorzüge dieser Bezeichnungen werden kurz 
besprochen und der Zusammenhang zwischen dem Volt und dem Maxwell 
erläutert. 


Pumpen und Gebläse. 


Pompes alternatives à double effet, à grande vitesse et 
à clapets équilibrés, construites par MM. L. Dumontant et 
Cie. (Rev.ind. 20. Okt. 1900 S.397/98*) Bei den beiden in Paris aus- 
gestellten Pumpen sind Saug- und Druckwindkessel seitlich an den 
eigentlichen Pumpenkörper angegossen. Der bronzene Cylinder ist be- 
sonders eingesetzt, und in ihm gleitet der ebenfalls bronzene gut ein- 
geschliffene Kolben ohne weitere Dichtung. Auf den Achsen der Klappen- 
ventile sind Schraubenfedern angeordnet, deren Spannung leicht ver- 
ändert werden kann und die einen sanften Ventilschluss bewirken sollen. 

New Worthington pumps. (Iron Age 11. Okt. 1900 S. 4*) 
Schaubild einer von einer Gasmaschine mittels Zahnradvorgeleges ange- 
triebenen stehenden Drillingspumpe und einer elektrisch betriebenen 
Abteufpumpe. Der Pumpenkörper ist in geschickter Weise mit dem 
Kapselmotor und zwei Zahnradvorgelegen zusammengebaut, 


Schiffs- und Seewesen. 


Battleships removed from the effective lists. (Engineer 
19. Okt. 1900 S. 398*) Kurze Darstellung zweier veralteter Panzer- 
schiffklassen, deren Schiffe etwa 6000 und 3500 t Wasserverdrängung 
sowie 11 und 9 Knoten Geschwindigkeit hatten. 

The propelling machinery of a torpedo-boat destroyer. 
Von Brown. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Heft 8 S. 318/32) Be- 
schreibung der hauptsächlichen Eigenschaften der bei den neuesten eng- 
lischen Torpedobootzerstörern von über 30 Knoten Geschwindigkeit ver- 
wendeten Wasserröhrenkessel, Dampfmaschinen und Schrauben. 

Corrosion of marine boilers. Von Dewrance. (Proc. Inst. 
Civ. Eng. 1900 Heft 3 S. 107/55*) Ausführliche Wiedergabe des in 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Zeitschriftenschau vom 24. u. 81. März 1900 erwähnten Vortrages und 
des sich anschliefsenden Meinungsaustausches. 
Textilindustrie, 


Textile machinery at the Paris Exhibition. (Engng. 
19. Okt. 1900 S. 487/88*) Beschreibung der Verfahren zur Prüfung von 


Geweben, Die in Paris ausgestellten Prüfmaschinen von Perreaux, von 
Ollivier & Co. und von Persoz. Forts. folgt. 
Wasserversorgung. 


Asphalt and brick reservoir linings. (Eng. Rec. 6. Okt. 
1900 S. 815*) Ein Wasserbehilter in Steelton befand sich bei der 
Uebernahme durch eine neue Gesellschaft in sehr schlechtem Zustande. 
Bei den Ausbesserungsarbeiten wurde auf den Boden zunächst eine 
Schicht Portlandzementbeton aufgebracht, auf diese ein Asphaltanstrich 
und schliefslich eine Schicht von Asphaltbeton, die mittels Dampf- 
walze festgewalzt wurde. In ähnlicher Weise wurden die Böschungen 
der geneigten Seitenwände gedichtet. f 

Plumbing in a detached manufacturing plant. (Eng. Rec. 
6. Okt. 1900 S. 327/28*) Beschreibung der umfangreichen Wasser- 
leitungsanlage in den Werkstätten der Weston Electrical Instrument 
Works bei Newark. Einzelheiten der Wascheinrichtungen für die 
Arbeiter. ° i 

A simple water suppley system in a tall building. (Eng. 
Rec. 6. Okt. 1900 S. 325) Die Wasserleitung des 17 stöckigen Ge- 
bäudes ist an 2 Stellen an die Strafsenleitung angeschlossen. Das 
Wasser wird durch einen Thomsonschen Wassermesser unmittelbar der 
im Keller aufgestellten Worthington-Pumpe zugeführt, die es in einen 
Druckwindkessel befördert, von welchem alle Leitungen ausgehen. 


Zementindustrie. 


Die Berechnung der Zementrohmischung aus den gege- 
benen Rohmaterialien. (Baumaterlalienk. 1900 Heft 18 S. 273/75) 
Abhandlung über die Entwicklung der Chemie des Zementes. Versuche 
von Michaälis sen., die auf den Begriff des hydraulischen Moduls oder 
Hydraulizitätskoöffizienten führten. Versuche von Le Chatelier über 
die Zusammensetzung der Zementklinker. Amerikanische Versuche. 
Schluss folgt. 

Ziegelei und Thonindustrie. 

Clay working machinery at the Paris Exhibition. Schluss. 
(Engng. 19. Okt. 1900 S. 493/96) Schlussbetrachtungen über die Ke- 
ramik auf der Pariser Weltausstellung und über die Entwicklung und 
wirtschaftliche Lage der Porzellanfabrikation in Frankreich. 


Rundschau. 


Zu der auf der Hauptversammlung des Vereines deutscher 
Eisenhüttenleute im April 1899!) eingehend erörterten Frage, 
ob für Walzwerke die Zwillings- oder die Drillingsmaschine 
besser geeignet sei, führt L. Ehrhardt in Schleifmühle bei 
Saarbrücken?) Folgendes aus: 

Die neue Walzwerktechnik sucht mit Recht den Giefs- 
block in einer Hitze auf sehr grofse Längen auszuwalzen. 
Dazu ist die Schwungrad-Walzenzugmaschine wenig geeignet, 
weil sie im besten Falle mit gleichmäfsiger Geschwindigkeit 
umläuft und diese Geschwindigkeit eine gewisse Grenze nicht 
überschreiten darf, da sonst im Augenblicke des Einsteckens 
das Walzgut nicht gepackt wird. Meistens laufen diese 
Schwungradmaschinen auch rasch, solange das Walzgut 
kurz und dick ist, und lassen in der Geschwindigkeit in 
dem Mafse nach, als das Walzgut lang gestreckt wird und 
zum Auswalzen mehr Kraft bedarf. Das ist aber gerade das 
Entgegengesetzte von dem, wie es sein sollte: solange das 
Walzgut kurz ist, sollte die Maschine langsamer laufen, und 
die Geschwindigkeit müsste sich allmählich bis zu den letzten 
Stichen steigern. Wenn mit sehr grofsen Geschwindigkeiten 
gearbeitet werden soll, so muss die Geschwindigkeit bei jedem 
einzelnen Stich ermäfsigt werden, bis die Walze gepackt 
hat. Dann kann man die Walzgeschwindigkeit mit allem Vorteil 
bis zu 6 m/sek steigern und sie gegen Ende des Stiches wieder 
so weit vermindern, dass das Walzgut nicht von den Walzen 
weggeschleudert und bei Beginn des nächsten Stiches wieder 
sicher gepackt wird. 

Allen diesen Anforderungen entspricht die schwungradlose 
Reversirmaschine, ganz besonders aber die Drillingsmaschine 
mit drei um 120° versetzten Kurbeln. Das Dreikurbelsystem giebt 
seinem Wesen nach die gleichmäfsigste Drehung und hat in 
sich den besten Massenausgleich; es giebt auch bei geringer Um- 
drehungsgeschwindigkeit noch gleichmäfsige Drehung und 
lässt bei normaler Walzgeschwindigkeit kleine Cylinderfüllun- 
gen, d.h. starke Expansionsgrade zu. 

Zum Antrieb von Duostrafsen eignet sich am besten der 
einfache Reversirdrilling, der aus drei ganz gleichen Systemen 


') 8, Z. 1899 S. 559, 767. 
2) Stahl und Eisen 1. September 1900 8. 871. 
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besteht. Die ungünstigste Anhubstellung einer solchen Drillings- 
maschine ist nach Fig. 1 die, in welcher der eine Cylinder a 
auf dem toten Punkte steht und der zweite Cylinder 5 keinen 
Dampf mehr erhält, weil in dieser Kurbelstellung die Steue- 
rung bei 30° Voreilwinkel das Exzenter keinen Dampf mehr 
giebt. Dann muss der dritte Cylinder c mit dem Hebelarm 
0,75 R allein anheben. Ist die Maschine dazu stark genug, so 


Sig. 1. 
E a 
Tos ra 
2 AT = Schieberkreis ur 
30 vorelung 
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erlaubt sie auch ohne weiteres das Fahren mit starken Expan- 
sionsgraden und die Anwendung einer Kulissensteuerung mit 
75 vH gröfster Füllung, die dann auch bei den kleinen Füllun- 
gen noch gute Dampfverteilung Ber 7 
Soll dagegen eine Zwillings-Reversirmaschine nicht über- 
mäfsi [se Abmessungen erhalten, so muss sie bis zu 
45° Rar elstellung höchste Füllung geben; s. Fig. 2. Selbst 
unter dieser Voraussetzung muss eine ‚Kolbenfläche des 
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Zwillings = 1,25 mal so grofs sein wie eine Kolbenfläche 


des gleichstarken Drillings. Eine Kulissensteuerung, welche 
bis zu 45° Kurbelwinkel noch Dampf giebt, verlangt aber 
einen Schieberkreis von 1,35 fachem Durchmesser. 


Abgesehen von dem Umstande, dass ein Zwilling bei kleinen 
Füllungen niemals so gleichmäfsig laufen wird wie ein Drilling, 
ist es auch unmöglich, eine Kulissensteuerung zu konstruiren, 
die bis zu 45° Kurbelwinkel Dampf giebt und gleich- 
zeitig bei kleineren Füllungen so günstige Dampfverteilung 
erzielt wie eine solche, welche nur bis zu 30° Kurbel- 
winkel Dampf zu geben braucht. Unter sonst gleichen Ver- 
hältnissen wird also der Reversirdrilling dem Zwilling über- 
legen sein hinsichtlich des Gleichlaufes bei allen Geschwindig- 
keiten, hinsichtlich der Lenksamkeit und hinsichtlich geringe- 
ren Dampfverbrauches. 


Der Umstand, dass der Drilling aus drei ganz gleichen 
Systemen mit drei ganz gleichen Kurbelachsen besteht, hat 
sich schon als sehr wertvoll erwiesen. Durch einen unglück- 
lichen, schiefen Bruch einer falsch verlagerten Kuppelspindel 
wurde nicht nur die benachbarte Achse des Drillings ge- 
brochen, sondern auch die beiden Lagerböcke und das Ge- 
stell der Maschine derart zerstört, dass sie ganz neu her- 

estellt werden mussten. 
ie zwei noch heilen Kur- 
belachsen wurden unter 90° 
versetzt und eine verlän- 
gerte Kuppelspindel en 
schlossen. Nach zehn Ta- 
gen war die Maschine als 
Linie Zwilling wieder in Betrieb 
Imie und arbeitete als solcher 
weiter, bis nach etwa 5 Mo- 
naten die neuen Teile wie- 
der eingebaut werden konnten. Ein ähnliches Vorkommnis 
bei einem Zwilling hätte einen Betriebstillstand von 5 Monaten 
zur Folge gehabt. 


Fig. 3. 


Fig. 4. 
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Keine Walzwerkmaschine passt sich so vollständig den 
Anforderungen des Betriebes an wie der einfache Reversir- 
Drilling, besonders dann, wenn 8 bis 10 Atm Druck zur Verfügung 
stehen. Er kann langsam umlaufen mit 70 vH Füllung und 
mit grofsen Drücken; beim eigentlichen Arbeiten kann er bis 
zu 180 Min.-Umdr. mit 30 vB Füllung leisten. Die Diagramme 
zeigen den Charakter der Fig. 3. Infolge des eigentümlichen 
Zusammenwirkens von Absperrventil und Steuerung werden 
aber auch bei Einstellung der Steuerung auf 50 vH Füllung 
und starker Drosselung durch die Absperrventile Expansions- 
wirkungen erzielt, wie sie durch die Arbeitsdiagramme des 
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letzten Stiches eines Duowalzwerkes in Fig.4 dargestellt sind’). 
Bei Anwendung von Heifsdampf und Zentralkondensation 
ist der Dampfverbrauch eines solchen Drillings so niedrig, dass 
von einem Tandemverbund - Zwilling kaum bessere wirt- 
schaftliche Ergebnisse zu erwarten sind. 

Eine Schwungradmaschine mit einstufiger Expansion und 
Kondensation verbraucht allerdings unter sonst gleichen Be- 
dingungen 8 kg Dampf gegenüber 6,5 einer Verbundmaschine 
mit zweistufiger an Dieser Unterschied vermindert 
sich aber schon bei Schwungradmaschinen in dem Mafse, wie 
grofse Schwankungen in der Arbeitsleistung auftreten, und 
noch mehr bei Reversirmaschinen mit ihren grofsen Unter- 
schieden in Arbeitsgröfse und Geschwindigkeit, besonders 
dann, wenn häufig reversirt wird. Bei Anwendung der Re- 
versirmaschine zum Antrieb von Triostrafsen dagegen ist 
die Verbundbauart mit Kondensation sehr vorteilhaft, be- 
sonders dann, wenn hoher Dampfdruck zur Verfügung steht. 
Die nötige Einfachheit und die sonstigen Vorzüge des Drillings 
werden gewahrt, indem man die drei ganz gleichen Systeme 
beibehält, den mittleren Cylinder aber als Hochdruckcylinder 
und die beiden andern als Niederdruckcylinder arbeiten lässt. 
Zum Betriebe einer Duostrafse aber eignet sich eine solche 
Maschine weniger. Wenn häufig und rasch reversirt werden 
muss und vom Verbundsystem Gebrauch gemacht werden soll, 
muss der Drilling aus drei gleichen Systemen mit je einem 
Hoch- nnd einem Niederdruckcylinder in Tandemanord- 
nung bestehen. Diese Maschine wird unter sonst gleichen 
Umständen weniger Dampf verbrauchen als der einfache 
Drilling. Sie wird aber dafür weniger lenksam, weniger be- 
weglich sein und sich hauptsächlich weniger an sehr verschie- 
dene Arbeitsleistungen anpassen. Eine solche Maschine ist 
deshalb nur da von Vorteil, wo ziemlich gleichartiges Fabrikat 
hergestellt wird. 

Da die Widerstände der Strafsen in jedem Augenblick 
wechseln, s. Fig. 4, und die umlaufenden Massen der Maschine 
und der Strafse keine nennenswerte lebendige Kraft besitzen, ` 
ist es unmöglich, die Geschwindigkeit der Maschine durch 
Aendern des Füllungsgrades zu regeln. Es muss vielmehr die 
Steuerung auf verhältnismäfsig grofse Füllung eingestellt 
bleiben, je nach Widerstand und Maschinenstärke 30 bis 50 vH, 
und die Geschwindigkeit muss meist durch entsprechende 
Stellung der Absperrventile, d.h. durch mehr oder weniger 
starke Drosselung geregelt werden. 

Die drei Absperrventile und der Umsteuermechanismus sind 
zwar sehr einfach zu bedienen, trotzdem aber hängt es sehr von 
der Aufmerksamkeit und Geschicklichkeit des Maschinenführers 
ab, ob er mit kleinen Füllungen und günstigen Expansions- 
wirkungen fährt, und ob er die Maschine viel oder wenig 
Leerläufe machen lässt. Geschulte Wärter fahren so, dass in 
dem gleichen Augenblick, da das Walzgut die Walze verlässt, 
die Maschine auch still steht, dass also auch die letzten 
Dampfwirkungen und Massenwirkungen zu nutzbarer Walz- 
arbeit verwendet werden. Sie fahren auch stets mit thun- 
lichst kleinen Füllungen und können einem ungeschickten 
Wärter gegenüber ganz gut 20 bis 30 vH Dampf sparen, 
d. h. mehr, als durch Anwendung irgend einer verwickelten 
und schwierig instand zu haltenden Maschine möglich wäre. 


I) Das Dampfabzugrohr zur Zentralkondensation war zur Zeit der 
Aufnahme dieser Indikatordiagramme so undicht, dass die Luftleere nur 
50 cm Quecksilbersäule betrug. 
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Kl. 14. Nr. 110130. Dampfmaschinensteuerung. A. Bugnon und 
A. Fieux, Paris. Im hohlen Kolben e ist ein selbatthätiger Dampf- 
verteiler f angebracht. Der Frischdampf gelangt aus dem Kanale a 
des Cylinders c durch ot in den Hohlraum von f, durch v,g in den 


— 


Arbeiteraum des Cylinders und treibt e nach links, der Abdampf ent- 
weicht durch gı,fı1,7,y, bis der Kanal s in e auf a in c und gleich- 
zeitig o auf x trifft, worauf Frischdampf von o durch eg in den 
Kolben strömt, f nach rechts umsteuert und den Dampf rechts von f 
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durch ¢@,2,y austreibt. Nun strömt Frischdampf dorch a,0,t,n,gqı ein 
und Abdampf durch q,fı,r,y aus, bis sı auf z, s auf zı trifft und f 
wieder umgesteuert wird. Die Maschine treibt eine Pumpe mit Ring- 
kolben p. 


Kl. 14. Nr. 110560. Pumpe. A. Gantz & Co., Ges. m. b. H., 


Berlin. Zwei gleichachsige Cylinder o, o und mittels Stange b ver- 
bundene Kolben ee wirken mit den inneren Enden als Kraftmaschine. 
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indem das von f kommende Druckmittel durch eine Steuerung dhhın 
nıkkıtı nach a und a, hin verteilt wird; mit den äufseren Enden 
aber wirken sie als Pumpe, indem bei oo Kasten mit Saug- und 
Druckventilen angeschlossen sind. 
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Kl. 46. Nr. 110868. Vergaser. E. Th. Headech, Ashford 
(Kent, England). Drei Rohre e,f,g 
sind derart in einander gebaut, 
dass ringförmige Räume f3,95,Rı 
entstehen, von denen h; zur Heizung 
von g nach Oeffnen des Auspuff- 
ventiles A von den vom Arbeits- 
cylinder a kommenden Abgasen 
durchstrichen wird, 9 den flüssi- 
gen Brennstoff verdampft, fs aber 
als Mischkammer dient, der beim 
Saughube des Arbeitskolbens von 
gs her durch das Rückschlag- 
ventil /% die Brennstoffdämpfe und durch ein pei e aufgesetztes Rück- 
schlagventil Luft zugeführt werden. 


Kl. 47. Nr. 110556. Gelenkige Rohrverbindung. W. Schmid, 
München. Die mit Doppelkugelge- 
lenk ab und geradliniger Durchfluss- 
Öffnung versehene metallene Rohrver- 
bindung enthält eine ein- oder zwei- 
teilige elastische Stulpe d, die an 
beiden Gelenkstücken b durch Muttern e 
luftdicht festgeklemmt und von den 
Gelenkschalen a umgeben ist, sodass 
die Kugelflächen zwischen a und òb 
nicht dicht eingeschliffen zu werden 
brauchen und der Innendruck”auf d von a aufgenommen wird. 


K1. 47. Nr. 110478. Wellenkupplung. E. Pirsch, Oberhausen II 
(Rheinl.). Treibende Welle t und getriebene g endigen in Muttern m, 
m,, und die dazu passende Spindel s ist mit ihrem Halszapfen s, in 
einem bei f gerade geführten Querstücke q gelagert, das durch die 
Kolbenstangen k zweier Presscylinder nach rechts verschoben werden 
kann. Vor dem Einrücken ragt nur die Spitze 33 von s in m, hinein, 
g ruht, und e dreht sich wie € linksum. Wird nun e durch k, g zuerst 


schnell, dann immer, langsamer nach”rechts verschoben, so dreht sich s 
aus m rechtsum heraus, nimmt also g nur mit dem Unterschiede der 
Geschwindigkeiten mit, der auf null sinkt, sobald die Rechtsbewegung 
von s aufhört; g wird also allmählich und stofsfrei eingerückt. Das 
Patent erstreckt sich noch auf ein Umkehrgetriebe für Waizwerke 
usw., bei dem zwei solcher Kupplungen in entgegengesetztem Sinne 
wirken. 


Kl. 60. Nr. 118196. Plansichter. J. Schramm, Neustadt 
i/Holst. In einem sich drehenden Plansichter mit wagerechten Sieben 
und Sammelböden wird das Gut durch die Sammelböden der Mitte des 
darunter befindlichen Siebes zugeführt und auf diesem ohne besondere 
Fördermittel nach den bordlosen Siebrändern und über diese hinweg 
befördert. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Metrisches S-I-Gewinde und Schraubschlüsselweiten. 


Im Anschlusse an die langjährigen Arbeiten, welche mit 
der Aufstellung des metrischen S-I-Gewindes durch den 
Züricher Kongress im Jahre 1898 (s. Z. 1898 S. 1367) zum Ab- 
schluss gelangt sind, haben sich die an diesen Arbeiten 
hauptsächlich beteiligt gewesenen drei Vereine: der Verein 
deutscher Ingenieure, die Société d'encouragement pour 
l’industrie nationale en France und der Verein schweize- 
rischer Maschinenindustrieller, in gemeinsamer Beratung ihrer 
Vertreter am 20. Oktober 1900 in Zürich über folgende 
Grundsätze und Mafse für die Schlüsselweiten zu diesem Ge- 
winde geeinigt: 


Schlüsselweiten zum metrischen S-I-Gewinde. 


Die Schlüsselweite wird als Grenze definirt, die der 
Schlüssel nicht nach innen und die Mutter nicht nach aufsen 
überschreiten soll. 

Jeder Durchmesser erhält seine besondere Schlüssel- 
weite. 

Die Schlüsselweite ist für Mutter und Kopf eines und 
desselben Durchmessers gleich. 

Dieselbe Schlüsselweite gilt für rohe und für bearbeitete 
Muttern. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Mit der Vertretung ZA. 
unseres Vereines wäh- | z ZA 


rend der Dauer der 


per 
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Weltausstellung ist Ai ii i i Z 

Hr. Ingenieur Möl- fp YY 
ler beauftragt; sein JV". Wd 
Geschiftszimmer be- GLATT C= F- 
findet sich 3 Rue 


Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr 
vorm.) Ferner steht 
den Mitgliedern unse- 
res Vereines in dem 
Gebäude ftir Trans- 
port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 
täglich von 9?/, bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 
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Skala der Normaldurchmesser und der zugehörigen 
Ganghöhen und Schlüsselweiten. 


Durch- | Schlüssel- Durch- | Schlüssel- 
messer Ganghöhen | weiten messer , Ganghdhen weiten 
mm mm mm mm mm mm 
6 1,0 | 12 33 Kë | 50 
7 1,0 | 13 36 4,0 | 54 
8 1,25 15 39 4,0 58 
9 1,25 16 42 4,5 63 
10 1,5 | 18 45 4,5 67 
11 1,5 | 19 48 5,0 71 
12 1,75 21 52 5,0 77 
14 2,0 23 56 5,5 82 
16 2,0 26 60 | 5,5 88 
18 | 2,5 29 64 | 6,0 94 
90. ; Bs 32 68 | Ga 100 
22 | 25 35 72 6,5 105 
24 3,0 38 76 6,5 110 
27 3,0 42 80 7,0 116 

30 3,5 46 | 


Es wird empfohlen, die Höhe der Mutter gleich dem 
Bolzendurchmesser d und die Höhe des Kopfes gleich 0,7 d 
zu nehmen. 


geboten ist, Briefe zu 
schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergil. m. Die 
Adresse für Briefe, 
die an das Ausstel- 
lungsbureau gelan- 
gen sollen, lautet: 
Verein deutscher In- 
genieure. Exposition 
Universelle. Champ- 
de-Mars (Génie civil) 
Gruppe VI Classe 29 
(Allemagne). . 

Im Deutschen Wirts- 
haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsfeld an der Avenue 
de Suffren werden in den Vormittagstunden von 10/3 bis 
12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 
Plätze bereit gehalten. 
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nieces Tafel XXI und XXII) 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 
(hierzu Tafel XXI und XXII) 
(Fortsetzung von S. 1549) 


3) Ausbohrmaschinen und Schwirmer. 


Ausgehend von der einfachen Bohrstange, hat sich in 
nicht gar langer Zeit eine Reihe von Maschinen entwickelt, 
welche zur Zeit in der »allgemeinen Bohr- und Fräsmaschine« 
gipfelt. Die einfacheren Formen dieser Reihe sind nicht 
verschwunden, sondern neben der letztgenannten Maschine 
voll berechtigt. Man findet sogar die einfache liegende Aus- 
bohrmaschine mit der reich gegliederten allgemeinen Bohr- 
und Fräsmaschine gepaart. 

Das ist z. B. bei einer von der Elsässischen Ma- 
schinenbau-Gesellschaft in Grafenstaden ausgestellten 
Maschine der Fall. 

Fig. 1 bis 4 auf Tafel XXI sind Gesamtdarstellungen dieser 
mustergültigen Maschine. Aus dem Grundriss Fig. 2 und 
aus den beiden Querschnitten Fig. 3 und 4 ist insbesondere 
ersichtlich, dass die Grundplatten der liegenden Ausbohr- 
maschine und der allgemeinen Bohr- und Fräsmaschine mit 
einander verschraubt sind und demnach beide Maschinen ein 
Ganzes bilden. Die 350 mm dicke Bohrstange der Ausbohr- 
maschine liegt 1600 mm über der Aufspannplatte; der gröfste 
Bohrdurchmesser besagt 2200 mm, die gröfste Bohrlänge 
3000 mm. 

Man sieht aus Fig. 1 und 2, dass die Bohrstange B 
in zwei Doppellagern steckt. Das rechtsseitige Doppellager 
nimmt zunächst eine Büchse auf, in welcher sich die Bohr- 
stange verschieben kann und die ihre Drehung vermittelt. 
An dem einen Ende der Büchse sitzt ein Schwärmer. In 
dem linksseitigen verstellbaren Doppellager befindet sich eine 
ähnliche Büchse, welche einen zweiten Schwärmer aufnimmt. 
Das Lager C dient zum Verschieben der Bohrstange, und 
unter der Führungsbahn dieses verschieblichen Lagers ist der 
llpferdige Gleichstrommotor A eingebaut. 

Durch Keilriemen und zwei 5stufige Rollen wird zunächst 
die Welle a, Fig. 8 und 9, angetrieben; sie dreht das auf 
der Biichse b, "Fig. 8, sitzende, mit schraubenförmigen 
Zähnen versehene Rad. Die Büchse 5 ist um die Welle U 
frei drehbar, aber fest verbunden mit der Mitnehmerscheibe d 
und dem Stirnrade e. Auf der Welle U steckt ferner frei 
drehbar die Trommel X, in welcher zwei Paar Planetenräder 
frei drehbar gelagert sind. Rad f sitzt auf der Welle U fest. 
Legt man nun mittels des Stiftes g, Fig. 8, die Trommel K 
fest, so drehen in bekannter Weise die von K umschlossenen 
Räder die Welle U mit geringer Geschwindigkeit; zieht man 
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aber den Stift g zurück und kuppelt die Trommel X durch 
einen — nicht gezeichneten — Stift mit der Mitnehmerscheibe, 
so dreht sich U rascher. Die Trommel X schützt gleichzeitig 
das Räderwerk und vermittelt dessen Schmierung. 

Auf der Welle U ist der Kuppelmuff Z, Fig. 5, ver- 
schiebbar, und zwar mittels einer Kurbel, eines Hyperbelrad- 
paares und eines bequem liegenden Handhebels. Wenn ge- 
hörig verschoben, nimmt er eine lange Büchse mit, auf 
welcher das zur Ableitung der Schaltbewegung dienende 
Rad h und das Kegelrad D festsitzen. Letzteres dreht Rad H 
und mittels einer ausrückbaren Kupplung E die Wurmwelle F, 
welche die Bohrstange in Umdrehung versetzt. Man kann 
somit durch Verschieben des Kuppelmuffes Z sofort die Drehung 
und Verschiebung der Bohrstange unterbrechen, durch Ver- 
schieben von E die Drehung der Bohrstange ausrücken, 
ohne ihre Verschiebung zu stören. Das hintere Ende der 
Wurimwelle F dreht sich behufs Aufnahme des in die Achsen- 
richtung fallenden Druckes in einem Kammlager, das Fig. 6 
erkennen lässt. Fig. 10 ist ein lotrechter Schnitt durch das 
Doppellager der Bohrspindel B, in welchem sich das Wurm- 
rad Œ befindet. Dieses sitzt, wie bereits erwähnt, fest auf 
der langen Büchse, die mittels fester Leiste in die.lange Nut 
der Bohrstange B greift. Ferner sitzt auf der Büchse ¿ der 
Schwärmer J fest. 

Der Bohrstange B sowohl als auch dem Schwärmer J 
lassen sich 10 verschiedene Geschwindigkeiten geben, und 
zwar mit Benutzung des in der Trommel X befindlichen Vor- 
geleges 0,4 bis 0,8, ohne dieses Vorgelege 1 bis 2 Min.-Umdr. 
Die Bohrstange nebst Zubehör kann sowohl rechts als auch 
links gedreht werden, da der Anlasswiderstand L, Fig. 1 
und 7, mit einem Umschalter ausgestattet ist, durch wel- 
chen die Drehrichtung des Motors geändert werden kann. 


Das Rad Ah, Fig. 5 und 6, dreht das Rad k, Fig. 6, 
auf dessen Welle die Stufenräder 1, 2 und 3 frei drehbar 
stecken. Je eines derselben kann durch Verschieben eines 
Splintes mit der Welle gekuppelt werden und treibt dann 
eines der Räder 4, 5 und 6 an. Diese sind fest mit der 
Trommel N verbunden, in welcher sich ein dem früher 
(Fig. 128 S. 1273) beschriebenen ähnliches Vorgelege befindet, 
sodass durch Verschieben eines Splintes in der Welle M drei 
verschiedene Uebersetzungen hervorzubringen sind. Die 
Splinte der Welle M und der Stufenräder 1, 2 und 3 werden 
durch in den Wellen steckende Stangen, angeküppelte Zahn- 
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stangen und in diese greifende Zahnräder von den Hand- 
rädern v, Fig. 6, aus verschoben. Durch ein Kehrgetriebe, 
Fig. 6, wird die Drehbewegung der Welle M auf die Welle 
O, Fig. 7, übertragen und durch diese weiter unter Ver- 
mittlung eines doppelten Rädervorgeleges auf die Schraube, 
welche das Lager C, Fig. 8, verschiebt. 

Die neun verschiedenen Verschiebungsgröfsen, welche auf 
diesem Wege die Bohrstange B für jede ihrer Drehungen 
erfährt, betragen 0,4 bis 13,6 mm. 

Es sei an dieser Stelle noch auf die Art der eege 
von B in C, welche Fig. 8 deutlich darstellt, aufmerksam 
gemacht. Die Bohrung des Lagerkörpers entspricht der 
Dicke der Bohrstange B. Die Lagerhiilse C lässt sich daher, 
nachdem die darin steckenden Schrauben zurückgezogen 
sind, über die Bohrstange schieben und an ihr festklemmen, 
und darauf lässt sich die Bohrstange mit Hülfe der C ver- 
schiebenden Schraube ganz nach rechts zurückziehen, wo- 
durch das Auflegen und Wegnehmen der Werkstücke wesent- 
lich erleichtert wird. j 

Für die regelmäfsige Zuschiebung des Bohrkopfes ist 
die Büchse n, Fig. 6, durch Linksverschiebung des Kuppel- 
muffs m festgelegt. Um die Bohrstange rascher zu ver- 
schieben, bringt man die Klauen des Muffs m mit denen der 
Trommel N in Eingriff, sodass sich die Welle M mit der Ge- 
schwindigkeit der Räder 4, 5 und 6 dreht. Man kann auf 
diesem Wege die Bohrstange mit 16 mm/sek Geschwindigkeit 
verschieben. 

Von Hand werden Bohrstange und Schlitten C ent- 
weder durch eine auf das freie Ende der Welle O ge- 
steckte Handkurbel verschoben (Fig. 8, ganz rechts), oder 
durch das Handrad P, Fig. 7, "dessen “Welle durch ein 
Kegelradpaar (Fig. 6, ganz links) mit der Welle Jf in Ver- 
bindung steht. Sämtliche Steuerhebel liegen in der Nähe 
dieses Handrades und hart an dem Orte, wo sich das Werk- 
stück befindet, was die Bedienung sehr erleichtert. 

An dieser wie den andern von dem Grafenstadener Werk 
ausgestellten Maschinen sind die bewegten Maschinenteile 
zu ihrem und der Arbeiter Schutz, wie auch zur Vermittlung 
guter Schmierung soweit wie möglich eingekapselt, und das 
abfliefsende Oel wird sorgfältig aufgefangen. 

Die ınit der Ausbohrmaschine verbundene Bohr- und Fräs- 
maschine besteht aus dem Bett, dem darauf verschiebbaren 
Ständer Q, Taf. XXII, Fig. 8, dem lotrecht verschiebbaren Spin- 
delstock mit Spindel und den Antriebmitteln. Der 4450 mm 
hohe Ständer stützt sich mit 2010 mm breitem und 2700 mm 
langem Fufs auf sein Bett; er ist in sich sehr starr, da der 
zur Aufnahme des Gegengewichtes für den Spindelstock be- 
stimmte Schacht mit ihm ein Gussstück bildet. Die Spindel- 
stockplatte ist 1700 mm lang und legt sich in 1180 mm 
‚Breite gegen den Ständer. Die Bohrstange hat 200 mm Dmr. 
In unterster Lage befindet sich die wagerecht liegende Bohr- 
stangenmitte 450 mm, in oberster Lage 2950 mm über der 
Aufspannplatte. Die Verschiebbarkeit des Ständers längs 
seines Bettes beträgt 3300 mm. 

Der 11pferdige Gleichstrommotor für 220 V ist an dem 
Ständer Q, Fig. 8, befestigt. An dem Bett ist eine Rille 
ausgespart, in welcher die isolirten Stromzuführungsschienen 
liegen; von den Schienen wird der Strom durch Schleifbürsten 
und isolirten Kupferdraht zum Rheostat und Motor geleitet. 
Die Bürsten sind in einem gusseisernen Gehäuse geschützt 
untergebracht, der Leitungsdraht liegt in Bergmannschen 
Röhren. Der An- und Absteller des Motors ist für die Hand 
des Arbeiters bequem gelegt; er ist für zwei Drehrichtungen 
des Motors gebaut, je nachdem die Bohr- und Fräsmaschine 
Rechts- oder Linksgang der Spindel erfordert. 

Von dem Motor wird durch Keilriemen und fünfstufige 
Rollen die liegende Welle S, Fig. 8, 14 und 15, gedreht. 
Diese bethätigt durch ein Schraubenräderpaar eine um die 
Welle R, Fig. 14, frei drehbare Hülse mit Rad und Mit- 
nehmerscheibe. Ferner dreht sich um Æ zunächst frei eine 
Trommel, die ein Rädervorgelege enthält (vergl. Fig. 8 Taf. 
XXI). Verriegelt man diese Trommel mit der Mitnehmer- 
scheibe, so dreht sich A rasch, verriegelt man aber die 
Trommel mit dem Maschinengestell, so macht R weniger 
Drehungen. 

R ist durch eine ausrückbare Zahnkupplung N mit der 
Welle 7, Fig. 8, verbunden, von der zunächst die Schalt- 
bewegung für den Ständer abgeleitet wird, während am links- 


seitigen (Fig. 8) Ende von 7 ein Kegelradpaar und die 
stehende Welle H den Betrieb für den Spindelstock vermitteln. 
Auf 7 stecken lose zwei Kegelriider, die mittels eines zwischen 
ihnen befindlichen Kuppelmuffs mit 7 verbunden werden 
können und dann das in sie eingreifende Kegelrad links oder 
rechts herum drehen. In Fig. 12 lassen sich die Mittel, 
welche zum Verschieben des Kuppelmuffs, also zum Um- 
steuern der Drehrichtung oder zum Aufserbetriebsetzen der 
Seitenwelle W dienen, leicht verfolgen. Auf W stecken drei 
Stirnräder, Fig. 12 und 16, von denen durch Verschieben 
eines Splintes je eines mit W gekuppelt werden kann; es 
setzt dann ein mit der [Trommel X fest verbundenes Stufen- 
rad in Umdrehung. Die Trommel X enthält ein schon be- 
schriebenes (Fig. 6 Taf. XXI) Rädervorgelege, mit Hülfe 
dessen die Drehgeschwindigkeit vierfach geändert werden 
kann. Die Welle Y, Fig. 16, 12 und 8, erfährt daher von 
der Welle T aus 4 x 3 = 12 verschiedene Uebersetzungen. 
Y überträgt seine Drehungen auf die Welle k, Fig. 8; diese 
ist mit einem von zwei auf ihr steckenden Stirnrädchen 
zu kuppeln, die durch Zahnräder und Wellen die lot- 
rechte Schraube J, Fig. 11, 10 und 9, und die Mutter o, 
Fig. 8, der im Bett festliegenden Schraubenspindel drehen. 
Durch letztere wird der Ständer längs des Bettes, durch die 
lotrechte Schraube J der Spindelkasten an dem Ständer auf- 
und niederbewegt. Die Hebelwelle, welche zum Umsteuern 
des Antriebes für die Welle W, Fig. 12, dient, ist mit einem 
Hebel p, Fig. 12 und Fig. 13, versehen, und dieser ist durch 
Zugstange und Hebel an die kurze Welle q angeschlossen. 
An q sitzt ein zweiter Hebel, Fig. 13, der beim Verschieben 
des Ständers Q schliefslich gegen einen der am Bett einste!l- 
baren Frösche stöfst und dadurch die Drehungen der Welle 
W unterbricht, also den Ständer in Ruhe versetzt. Weiter 
ist mit q durch ein Kegelradpaar die lotrechte Welle r ver- 
bunden, welche durch an der Spindelstockplatte s, Fig. 4, 
einstellbare Frösche gedreht wird, sobald deren Wegziel 
nach oben oder unten erreicht ist; hierdurch wird ebenfalls 
der Betrieb der Welle W unterbrochen. Die Bohrstange t, 
Fig. ı bis 3, soll nicht nur in wagerechter, sondern auch 
in schräger Lage benutzt werden; das Gleiche gilt von 
einem au der hohlen Spindel befestigten Fräser, Fig. 1 
und 3, oder dergl. Deshalb ist die Spindellagerung auf 
der Spindelstockplatte s drehbar, und cs muss der Betrieb 
der hohlen Spindel von der langgenuteten Welle V aus durch 
die Achse der Drehplatte geleitet werden, was mittels zweier 
Kegelradpaare und einer kurzen Welle geschieht. Fig. 3 
lässt die betreffende Anordnung gut erkennen. Es ist auch 
die Schaltverschiebung der Bohrstange auf diesem Wege ab- 
geleitet, indem ein Stirnrad, das mit dem auf der hohlen 
Spindel sitzenden Kegelrade verbunden ist, ein kleineres, 
dem Schalten dienendes Rad antreibt. An dieses schliefst 
sich sofort ein in dem Gehäuse u, Fig. 1, 2 und 3, unter- 
gebrachtes Kehrgetriebe. Die durch letzteres bethätigte 
Welle w dreht unter Vermittlung dreifacher Stufenräder und 
des in einer Trommel untergebrachten Räderwerkes die Welle 
x, Fig. 6, und weiter die Schraube y, Fig. 1, 4, 2 und 3, 
die den Schlitten e und damit die Bohrstange t verschiebt. 
Mittels des Handrades «, Fig. 1 und 2, eines eingekapselten 
Rädervorgeleges und einer Verlängerung der Welle x lässt 
sich die Bohrstange vom Stande des Arbeiters aus willkür- 
lich verschieben. 

Die Steuerhebel befinden sich in der Nähe dieses Hand- 
rades bezw. des Kopfes der hohlen Spindel. Um auch die 
Kupplung der Wellen R und T, Fig. 8, von hieraus be- 
dienen zu können, sind nach Fig. 9 ein Gestänge, ein 
Kegelradpaar und eine langgenutete lotrechte Welle ange- 
ordnet, auf welcher der Handhebel p, Fig. 1 und 2, sitzt. Zur 
Handverschiebung des Ständers an dem Bett und der Spin- 
delstockplatte s am Ständer ist eine Knarre y, Fig. 8, vor- 
gesehen. 

Der Bohrstange oder dem Fräser kann man 10 ver- 
schiedene Drehgeschwindigkeiten (1 bis 45 Min.-Umdr.) geben. 
Die 9 eigentlichen Schaltgeschwindigkeiten längs des Bettes 
und längs des Ständers betragen 0,42 bis 7,5 mm für jede 
Fräserdrehung. Aufserdem stehen noch 5x3 gröfsere Ge- 
schwindigkeiten zur Verfügung, von denen die gröfste 
16,5 mın/sek beträgt. Die neun Schaltgeschwindigkeiten der 
Bohrstange liegen innerhalb der Grenzen 0,16 und 11,8 mm 
für jede Drehung. Von den aufserdem zu erreichenden 
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gröfseren Geschwindigkeiten wird für das Zurückziehen der 
Bohrstange Gebrauch gemacht. 

Unter den einfacheren liegenden Ausbohrmaschinen 
ist mir die von den Ateliers Demoor in Brüssel ausge- 
stellte aufgefallen. Fig. 183 ist eine Handzeichnung dieser 
für Bohrweiten bis 850 mm und Bohrlängen bis 900 mm be: 
stimmte Bohrmaschine. Das Werkstück ist auf einer wage- 
recht in zwei Richtungen verschiebbaren Aufspannplatte be- 
festigt, während die Bohrstange nur in lotrechter Richtung 
verschoben werden kann. Um die Bohrstange nicht auf 
grofse Länge frei liegen zu lassen, ist das Hauptlager a weit 
vorgeschoben, kann demnach tief in die zu erzeugende oder 
zu bearbeitende Bohrung hineinragen. In dem Bilde ist dies 
durch ein gestrichelt gezeichnetes Werkstück angedeutet. 
Man ist demnach imstande, den Bohrkopf in der Nähe des 
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Hauptlagers anzubringen. 
Bock b mit Hülfe von Aufspannnuten festschraubbar fund 
hängt an einer Schraube, deren im Bock b unverschieb- 
lich gelagerte Mutter durch das Handrad e und geeignetes 
Zwischenräderwerk gedreht wird. Der Bock b ist mit dem 


Das Hauptlager a ist an dem 


Bett c fest verschraubt. Der Hiilfsstinder d braucht nur 
genannt zu werden. Innerhalb des Bettes liegt eine zur 
Längsverschiebung der Aufspannplatte dienende Schraube, 
deren selbstthätiger Antrieb sich am rechtsseitigen Ende der 
Maschine befindet; das zugehörige Kehrgetriebe kann durch 
das vor dem Bett liegende Handrad f gesteuert werden. Am 
rechtsseitigen Ende der I,ängsschraube kann eine Hand- 
kurbel aufgesteckt werden, um die Aufspannplatte rasch zu 
verschieben. Die Mutter der Längsschraube ist in der Bett- 
platte unverschieblich gelagert und kann in bekannter Weise 
durch die Spindel g gedreht werden, wodurch die Längs- 
verschiebung des Werkstückes vom Stande des Arbeiters aus 
ermöglicht ist. Die Schraube h dient zum Verschieben des 
Werkstiickes i: der Querrichtung. 
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Reicher gegliedert und dadurch verwendungsfähiger ist 
eine von Geo. Richards & Co. in Broadheath bei Man- 
chester, ausgestellte Maschine, Fig. 184 bis 192. 

Aus dem Schaubild, Fig. 184, und aus Fig. 185 ist er- 
sichtlich, dass der Antrieb durch eine Stufenrolle und ein 
ausrückbares Vorgelege erfolgt. Von der liegenden Antrieb- 
welle aus wird die Drehbewegung durch zwei Kegelradpaare 
und die langgenutete stehende Welle B auf die im Spindel- 


Fig. 185. 


die sehr kräftige Arbeitspindel D dreht. Diese ist in be- 
kannter Weise sorgfältig gelagert und am rechtsseitigen’ Ende 
ınit Gewinde versehen, um hier eine Bohrstange, eine Plan- 
scheibe oder einen Schwärmer aufzunehmen. Der Spindel- 
stock ist mittels eines über ihm sichtbaren Handrades und 
einer mit diesem verbundenen Schraube um 280 mm lotrecht 
zu verschieben, sodass die Achse der Hauptspindel von etwa 


130 mm bis 410 mm Höhe über der Aufspannplatte benutzt 
werden kann. Die Aufspannplatte ist 1070 mm lang und 
760 mm breit; sie kann mittels Handkurbel und Schraube 
um 900 mm quer und selbstthitig um 865 mm längs des 
Bettes verschoben werden. Diese selbstthätige Verschiebung 
beträgt 0,8 bis 1,6 mm für jede Spindeldrehung. Die Längs- 
verschiebung mittels einer Schraube bewirkt ein links am 
Bett angebrachtes Rädervorgelege von der Antriebwelle aus; 
ein Handrad X, Fig. 185, dient zum$Drehen der Schraube 
mittels der Hand. Rechts von der grofsen Aufspannplatte 
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sieht man in Fig. 184 noch eine schmale. Sie soll den Hülfs- 
ständer der Bohrstange aufnehmen, oder auch zum Stützen 
sehr langer Werkstücke mitbenutzt werden. So ausgerüstet 
ist die Maschine z. B. zum Ausbohren von Cylindern geeignet, 
wie Fig. 186 angiebt. 

Die Aussteller legen den Hauptwert auf die Verwendungs- 
fähigkeit ihrer Maschine zum Abschwärmen. Der Schwärmer- 


kopf J, Fig. 187 und 188, ist in gewöhnlicher Weise an der 
Arbeitspindel D befestigt. An seiner freien Endfläche ist ein 


Fig. 188. 


Fig. 187. 
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verhältnismäfsig langer Schlitten’ E mittels einer Schraube ver- 
schiebbar, die durch ein Kegelradpaar und eine in der 
Arbeitspindel liegende Welle L an ihrem linksseitigen Ende 
durch Rädervorgelege gedreht wird!), und zwar durch das 
Räderpaar F oder das andere G, Fig. 185. Es handelt sich 
hier um eine gegensätzliche Drehung zwischen Arbeitspindel 
D und Welle L. Dreht sich erstere rascher als letztere, so 
wird der Stichelschlitten E von aufsen nach innen, dreht sich 
aber L rascher als D, so wird er von innen nach aufsen 
verschoben. Diese gegensätzlichen Geschwindigkeiten werden 
nun durch die Räderpaare F und G, Fig. 185, und ein ferneres 
Räderpaar am linksseitigen Ende des Spindelstockes hervor- 
gebracht. Die unteren Räder F und G stecken lose auf ihrer 
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Welle, sind ‘aber durch Verschieben eines Splintes — wie 


bei Stufenridern — mit ihr zu kuppeln. Das Räderpaar F 
verschiebt den Schlitten E des Schwärmerkopfes J nach 
innen, und zwar um 1mm für jede Drehung der Arbeit- 
spindel; mit dieser Zuschiebung wird geschruppt. Durch das 
Räderpaar G wird dagegen der Stichelschlitten, und zwar 
behufs Schlichtens mit 2 mm für jede Drehung, von innen 
nach aufsen geschoben. Ein Handrad H, Fig. 185, dient zur 
raschen Verschiebung des Stichelschlittens. Man kann in dem 
Loch M, Fig. 188, des Stichelschlittens einen Stichel von 28 mm 
im Geviert befestigen, und zwar mittels eines mit Loch ver- 


') Herm. Fischer, Werkzeugmaschinen, Bd. 1 S. 354 m. Abb. 
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sehenen Bolzens, welcher durch seine Mutter nach innen ge- 
zogen wird; so lassen sich Flächen bis zu 380 mm Dmr. be- 
arbeiten. Befestigt man aber den Stichel so, wie Fig. 187 
darstellt, im Kopfe des soeben genannten Bolzens, so kann 
die Maschine für Flächen benutzt werden, die bis zu 560 mm 
Dmr. haben. Fig. 189 zeigt beispielsweise die Verwen- 
dung des Schwärmers zum Bearbeiten der Flansche eines 


T-Stückes. Wenngleich das betreffende Arbeitsverfahren 
Fig. 190. Fig. 191. Fig. 192. 
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bekannt ist, möge doch anhand der Figuren 190 bis 192 
kurz erwähnt werden, dass man für manche Arbeiten auf die 


gewöhnliche Aufspannplatte eine Drehplatte N setzt. In 
Fig. 190 ist dargestellt, wie ein Flansch des auf dieser 
Drehplatte befestigten Ventilgehäuses bearbeitet wird. Ist 


das geschehen, so dreht man die Platte anhand genauer 
Marken um 90° und gewinnt so ohne Umspannen die in 
Fig. 191 dargestellte Lage des Werkstückes usw. Aehnlich 
wird mit dem Gabelstück Fig. 192 verfahren. 

An dieser Stelle möge ein als Hülfseinrichtung ausge- 
bildeter, zum Abdrehen der Kröpfungszapfen gekröpfter 
Wellen dienender Schwärmer beschrieben werden, den ich 


beifeiner Lokomotivräderdrehbank der Firma Le Progrés 
industriel in Briissel und Paris sah. Die nach dem Ge- 
dichtnis entworfene Handzeichnung, Fig. 193, stellt das Wesen 
der Vorrichtung dar. In dem Kopfe des Armes a ist ein 
Ring b drehbar gelagert, der am Umfange verzahnt ist und 
durch ein kleines, mit der Welle c verbundenes Stirnrad 
gedreht wird. Die Welle c erfährt ihre Drehung durch einen 
Treibriemen. Die beiden nach innen ragenden Vorsprünge 
des Ringes b dienen zum Befestigen der Drehstichel. Um 
die Vorrichtung über den Kröpfungszapfen w bringen zu 
können, ist sowohl der Kopf des Armes a als auch der Ring 
b zweiteilig gemacht. Der Arm a ist an dem Werkzeug- 
schlitten der Drehbank befestigt und wird durch ihn längs 
der Achse von w verschoben. (Fortsetzung folgt.) 
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Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 


Von Geh. Hofrat Professor Georg Mehrtens in Dresden. 
(Schluss von S. 1544) 


27) Philipp Holzmann & Co., Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung, Frankfurt a/M. Die Grün- 
dung des Baugeschäftes, aus welchem sich die vorgenannte 
Firma entwickelte, führt in das Jahr 1856 zurück. Damals 
liefs sich der Vater des jetzigen königl. Baurates Philipp 
Holzmann, nachdem er bis dahin hauptsächlich Bahnbauten 
in Süddeutschland ausgeführt hatte, in Frankfurt a/M. nieder 
und errichtete dort unter der Firma Philipp Holzmann eine 
Baufabrik mit Dampfsägewerk, in dessen Betrieb Ende der 
fünfziger Jahre auch seine Söhne Philipp und Wilhelm ein- 
traten. Diese beiden übernahmen Anfang 1865 das Geschäft 
unter der Firma Philipp Holzmann als offene Handelsgesell- 
schaft für ihre alleinige Rechnung. 


Anfangs. der siebziger Jahre sah sich die aufblühende 
Firma grofsen Aufgaben gegenüber gestellt, die nicht ohne 
bedeutendes Betriebskapital bewältigt werden konnten. So 
trat am Anfang 1872 die Internationale Baugcesellschaft in 
Frankfurt a/M. anstelle des Bruders Wilhelm als Kommandi- 
tistin mit einem gröfseren Kapital in das Baugeschäft ein, 
das seitdem unter der Firma: Kommanditgesellschaft Philipp 


Der Sitz der Direktion und des Geschäftes befindet sich 
in Frankfurt a/M. Daneben unterhält die Firma zur Zeit 
Baubureaus in Berlin, München, Hamburg, Strafsburg, Karls- 
ruhe, Mannheim, Köln, Düsseldorf, Duisburg und Nürnberg. 


Die Firma besitzt 


a) Ziegeleien in Hainstadt a/M. und Gehespitz bei Frank- 
furt a/M. für Verblendziegel; in Sauen bei Fürstenwalde 
a/Spree für Verblend- und Hintermauerungssteine; in Rosen- 
kranz am Nord-Ostsee-Kanal und in Rödelheim bei Frankfurt 
a/M. für Hintermauerungsziegel. Die Gesamterzeugung der 
Ziegeleien beträgt jährlich 60 bis 70 Mill. Steine, und das 
Absatzgebiet erstreckt sich über ganz Deutschland, die Schweiz, 
Belgien und Holland; 

b) Steinmetzbetriebe und Steinbrüche in gröfserer Anzahl 
für roten, graugrünen, gelblichen, weifsen und gelblich weifsen 
Sandstein; 

c) eine 
Schmiede; 

d) Sägewerke für Holz und Steine in Frankfurt a/M.; 

e) eine Bildhauerwerkstatt in Frankfurt a/M. 


Baufabrik mit Schreinerei, Schlosserei und 


Fig. 483. 


Werk Augsburg der Ver. 


Buchstabe A. 

u.2. Drehereigebäude 
Aufstellungsgebiiude 
Schnellpressenwerk- 
stätte 
Schnellpressenma- 
gazin 
Sigemihle 

u. 10. Holzschupp n 
Schnell pressen- Auf- 
stellungsgebäude 
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Buchstabe C. 


Kontrollgang 
Verwaltungsgebäude 


Holzmann & Co. unter Oberleitung des persönlich haftenden 
Gesellschafters Philipp Holzmann fortgeführt wurde. 

Um schon zu Lebzeiten des Baurates Holzmann das Bau- 
geschäft in seinem bisherigen Umfange auch für spätere Zeiten 
zu sichern, wurde die Geschäftsleitung vom 1. Januar 1895 
ab einem aus bisherigen bewährten Mitarbeitern gebildeten 
kollegialen Direktorium übertragen, dem ein Aufsichtsrat zur 
Seite steht. Zugleich wurde die Firma unter dem bisherigen 
Namen in eine Gesellschaft mit beschränkter Haftung umge- 
wandelt. | 

Die Baugesellschaft befasst sich mit Hochbauten, Tief- 
bauten (Eisenbahn-, Wasser- und Strafsenbauten), Brücken- 
und Kunstbauten (Kanal- und Wasserleitungen), sowie Liefe- 
rungen von Steinmetzarbeiten und Ziegeleiwaren, und zwar 
sowohl mit Entwürfen als auch mit der Ausführung der 
Bauten. 
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Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbau-Gesellschaft Nürnberg. Mafsstab 1: 5000. 


3. Schreinerei 
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6. Abortanlage 
7. Dampfkesselgebäude 


und Lehm 


reistoffe 
12. Schuppen 


14. Eisenglefserei 

15. Metallgiefserei 

16. Konlenschuppen 

onen 17. Beschlagschmiede 

22—23. 
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20. Pförtnerhaus 


35a. Rohrwerkstätte 
W. Waschküche 


Von gröfseren Bauausführungen sind besonders hervor- 
zuheben: 


Hochbauten: Ihrer Majestät der Kaiserin und Königin 
Friedrich Schloss Friedrichshof in Cronberg, Zentralbahnhof, 
Opernhaus, neues Postgebäude, Palmengarten, sämtlich in 
Frankfurt a/M., Kaiserpalast und Kaiser Wilhelm-Universität, 
Strafsburg i/E., Rathaus Hamburg, Lagerhäuser Hamburg, 
Niederwald-Denkmal, Kaiser Wilhelm-Denkmal in Koblenz, 
Kasernen in Dieuze, Metz und Mainz, Fortbauten in Metz, 
Pulverfabrik in Hanau, städtische Elektrizitätswerke in Frank- 
furt a/M., Mainz, Mannheim, Ausstellungsbauten in Chicago, 
Nürnberg, Leipzig, Berlin, Paris, Zentralbahnhof Amsterdam” 
Lagerhaus in Derindjé (Kleinasien); aufserdem zahlreiche pri’ 
vate und öffentliche Gebäude in den verschiedensten Städten, 
Aufser den genannten Bauten wurden umfangreiche Steinmetz 


4. Dampfmaschinenge- 


5. Schmiede u. Kessel- 


9. Schuppen für Sand 
10. Scbuppen für Form- 


kasten und Modelle 
11. Schuppen für Giefse- 


13. Verwaltungsgebäude 


18—21. Kesselschmieden 


Schuppen fir 


1 bis 6, 27, 29, 31, 33. 
Arbeiterwohnh&user 
Magazin und Haus- 


29c. Beamtenwohnhaus 
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arbeiten geliefert zu Reichstagsgebäude, Dom und Gnaden- | 
kirche in Berlin, zum Justizpalast in München. 
Brückenbauten: Strafsenbrücke über den Rhein in Mainz 
(vergl. S. 695), zwei Strafsenbrücken über den Rhein in 
Basel, Brücke über den Rhein in Düsseldorf, Brücke über den 
Rhein in Strafsburg, Carola-Brücke über die Elbe in Dresden, 
zwei Brücken über die Oder in Frankfurt a/O. und Stettin, ` 
Kaiser Wilhelm-Brücke und Moltke-Brücke in Berlin, Mosel- 
Brücke in Longeville bei Metz, sechs Brücken über den Main 
in Frankfurt Offenbach und Kostheim, Kaibrücke in Zürich, 
Goldeborgsund-Brücke in Dänemark, zwei Brücken über die | 
Weser und eine über die Fulda. 


Fig. 184. 


Werk Gibitzenhof bei Nürnberg der Ver. 


Mafsstab 1: 5000. 
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Mehrtens: Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 
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Kanalisationen, Entwässerungen in Frankfurt a/M., Mün- 
chen, Stuttgart, Hanau, Mannheim, Karlsruhe, Baden-Baden, 
Homburg, Krefeld, Düsseldorf, Offenbach, Regensburg, Linz usw. 

Die Firma hat in den letzten Jahren durchschnittlich 
einen Umschlag von 20 Mill. # erzielt und dabei 7 bis 8 Mill. M 
Löhne bezahlt. Sie beschäftigt 12 bis 15000 Arbeiter. 

28, Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und 
Maschinenbau-Gesellschaft Nürnberg*). Die Gründung 
der Nürnberger Stammfabrik im Jahre 1837 durch den Nürn- 
berger Grofshindler Johann Friedrich Klett (1778 bis 
1847) wurde bereits auf S. 1537 erwähnt. Klett fing seine kleine 
Maschinenwerkstatt, die mit einer Giefserei verbunden war, 
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Buchstabe E. 


_ 4. Gasmotorenbau 
i lu. 2, Eisenhochbau-Werk- 


1. Magazin e i ERT | 3. Aufschlagwerkstätte 5. an Aufstellungs- 
2. Kessel- und Maschinen- _ 4. Schreinerei stätte ne 
hans | a a 6. Rohrbiegerei | | WEEN 
3. Generatorgasanlage a ee ua | 7. Lackirwerkstätlte | Buchstabe G. BER Pree N 
4. Gasometer Lag, Masken 8. Holzbearbeitungswerk- 1. Giefserei 1. Sügewerk 
5. Aborte 26. Küche stätte 2. Modellschreinerei 2. Trockenöfen 
6. Lokomotivschuppen 9 o aere 9. Sattlerei 3. Koksschuppen 3. Holzschuppen 
8. Kesselhaus 11. Werkstätte für Luxus- | 4. u. 6. Modellhaus 4—8. Holzlager 
9. Kantine EEE: wagen | 
10—12. Aborte | = Be 12. Gestellmacherei Buchstabe M. | V. Verwaltungsgebäude 
16. Wasserturm 1. Schmiede 14. Hülfsschmiede ‚ 1. Dreherei | B. Beamten- und Arbeiter- 
18. Kaminkühler _ 2. Schlosserei | | 2, Aufstellungswerkstätte | wohnungen 


Wasserbauten: Nord-Ostsee-Kanal, Loos IX, XIII und | 
XIV, Weichseldurchstich Danzig, Oder-Spree-Kanal, Mainkana- 
lisirung Mainz-Frankfurt, Fuldakanalisirung, Elbe-Trave-Kanal, 
Kaibauten in Zürich, Hafenanlagen in Cuxhaven, Hamburg, 
Mannheim, Duisburg, Torgau, Orth, Fehmarn, Köln, Bamberg, 
Schleusenvergröfserungen am Rhein-Rhöne-Kanal, Dockbauten 
für die kaiserliche Marine in Kiel. 

Eisenbahnbauten: Kraichgaubahn (Durlach-Eppingen), 
Strategische Bahn (Weizen-Immendingen), Courcelles-Teterchen 
(Lothringen), Wittringen-Kahlhausen (Elsass), Umführungsbahn 
in Karlsruhe, Landquart-Davos (Schweiz). 

Wasserleitungen in Frankfurt a/M., Berlin, München und 
zahlreichen bayerischen Städten, Innsbruck. | 


mit etwa einem Dutzend Arbeitern an. Im Jahre 1842, als 
er bereits 50 bis 60 Arbeiter beschäftigte, schaffte er die 
erste Betriebsdampfmaschine an, und bei seinem Tode (1847) 
war die Arbeiterzahl auf 120 Mann gestiegen. Im Anfange 
der letzten Hälfte des Jahrhunderts wendete sich die Firma 
Klett & Co., die seit 1847 durch Theodor Cramer, den 
Schwiegersohn Kletts, fortgeführt worden war, dem Bau von 
Eisenbahnbedarfs-Gegenständen, namentlich von Eisenbahn- 
wagen, Drehscheiben, Schiebebühnen und dergl. zu. In den 
Jahren 1852 bis 1853 gesellte sich dazu der Brückenbau. 
Der durch die Firma bewirkte Bau der geschichtlich 
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höchst bemerkenswerten Günz-Brücke in der Maximilians- 
bahn wurde bereits ausführlich geschildert (S. 809). Es folgte 
darauf der bedeutsame Bau des Glaspalastes für die deutsche 
Industrie-Ausstellung in München (1854). Das war eine aufser- 
ordentliche Leistung auf dem Gebiete der Eisenkonstruktionen 
des Hochbaues, die damals grofses Aufschen erregte, um so 
mehr, als sie (den Entwurf eingeschlossen) in der kurzen 
Zeit von 8 Monaten bewältigt wurde. 

Im Brückenbau des 6. Jahrzehntes zeichnete sich die Firma 
durch hervorragende Ausführungen aus, wie sie in der Tabelle I 
(S.'808) verzeichnet stehen und bereits eingehender gewürdigt 
worden sind, darunter die Isar-Brücke bei Grofshesselohe und 
die Rhein-Brücke bei Mainz ri Für die Herstellung der 
1036 m langen (32 Oeffnungen haltenden) Rhein-Brücke erwies 
sich der Bau einer besonderen Werkstatt in der Nähe der 
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Namen erwarb. Die Werdersche Materialprüfmaschine (S. 804) 
ist heute in der ganzen Welt bekannt, cbenso das seinen 
Namen führende Werder-Gewehr, das der bayerischen Armee 
ihre ruhmvollen Waffenthaten vollbringen half. Unter Werders 
Leitung vergröfserte sich das Nürnberger Werk zusehends, 
sodass es im Laufe der Jahre ein vielteiliges Stadtviertel um- 
fasste. Dabei wurden der allgemeine Maschinenbau, die Giefse- 
rei, die Kesselschmiede, der Eisenhochbau und der Eisenbahn- 
wagenbau weiter ausgebildet, und es wurden daneben auch 
neue Fabrikationszweige, wie 1850 die Drahtstifterzeugung, 
angegliedert. 

Im Jahre 1873 wurde das bisher unter der Firma Klett & 
Co. betriebene Geschäft (unter Absonderung der Drahtstift- 
fabrikation) in ein Aktienunternehmen umgewandelt, wobei 
zwei besondere Abteilungen gebildet wurden: in Nürnberg 


Fig. 185, 
Werk Gustavsburg der Ver. Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbau-Gesellschaft Nürnberg. 1: 5000, 
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A. Arbeiterwohnun- 4. Hulzınagazin 8. Maschinenhaus 
gen 5. Bureau u. Spoine- 9. Kantine 

1. Außstellungshalle saal 10. Fräserei 

2. Richthalle 6. Schmiede 11. Magazin 

3. Bohrhalle 7.Reparaturwerkstatt 12. Kesselschmiede 


Baustelle bei Gustavsburg als notwendig. Als sich dann — 
nach der Vollendung der Rhein-Brücke (1862) — die Aufträge 
auf Eiscnbahn- und Strafsenbrücken häuften, entschloss sich 
die Firma, die Gustavsburger Hülfswerkstatt als eine ständige 
Zweigniederlassung des Nürnberger Werkes unter dem Namen 
Brückenbau-Anstalt Gustavsburg dauernd beizubehalten. So 
entstand das Gustavsburger Werk, das infolge seiner allmäh- 
lichen Erweiterungen, wozu im besonderen eine 1894 gebaute 
grofse Kesselschiniede zu rechnen ist, zu einem mächtigen 
Rüstplatze für die Unternehmungen der Nürnberger Stamm- 
firma ausgewachsen ist. 

Zur Leitung der Brückenbauabteilung wurde 1857 der 
königl. Oberbaurat Heinrich Gerber in München berufen, 
ein Ingenieur, der (wie im Vorhergehenden ausführlich dar- 
gethan worden ist) durch seine wissenschaftliche Behandlung 
der Eisenkonstruktionen zur Schaffung einer sicheren Grund- 
lage für deren Ausführung und Anwendung wesentlich bei- 
getragen hat. Die technische Oberleitung der Firma vertrat 
seit 1848 Ludwig Werder (1808 bis 1885), der sich auf den 
verschiedensten Gebieten der Technik einen bedeutenden 


13. Speisehaus 21. Verwaltungsage- 
14. Hochbauhalle É 
5. Halle halle 22. Wohnhaus 


18. Elsenbahnwagen- bäude 


16. Schlosserei 19. Pförtner 23. Abort 
17. Aufschlagwerk- 20. Wage 24. Schulhaus 
stitte. 25. Schweifsraum 


die Maschinenbau-A.-G. Nürnberg und in Gustavsburg die Süd- 
deutsche Brückenbau-Anstalt. Beide Abteilungen wurden aber . 
1884 wieder vereinigt, und nach dem Rücktritte Gerbers von 
der Leitung des Gustavsburger Werkes (1884) stand das ge- 
samte Unternehmen unter der Oberleitung des Kommerzien- 
rates Friedrich Hensolt und des Ingenieurs Anton Riep- 
pel. Seit 1892 liegt die alleinige Leitung des Werkes in 
den Händen des Direktors Baurat Rieppel, der dieses Amt 
für das Nürnberger Werk auch nach dessen Vereinigung mit 
der Maschinenfabrik Augsburg noch behalten hat. Heute be- 
sitzt also die Firma 3 Werke, und zwar je eines in Augsburg, 
in Nürnberg und in Gustavsburg bei Mainz, über deren Ein- 
richtung die 3 Lagepläne, Fig. 183 bis 185, und die folgen- 
den Erläuterungen Auskunft geben. 

In Augsburg wird nur Maschinenbau, in Nürnberg Ma- 
schinen- und Wagenbau und in Gustavsburg Brücken-, Kessel- 
und Wagenbau betrieben. Das alte Nürnberger Werk wurde, 
weil es den heutigen Anforderungen nicht mehr genügte, zum 
Abbruch bestimmt und dafür die im Plane dargestellte Neu- 
aulage in Gibitzenhof bei Nürnberg hergestellt” Hier stand 
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ein im mittel etwa 740 m langer und 350 m breiter Platz (von 
rd. 26 ha Grundfläche) zur Verfügung, der seiner ganzen 
Längenrichtung nach mit parallelen Gleissträngen durchzogen 
worden ist, die durch geeignete Weichenstrafsen im Südwesten 
an das Zufuhrgleis für die Rohstoffe anschliefsen und im Süd- 
osten zum Abfuhrgleis für den Versand der fertigen Ware 
führen. Die einzelnen Werkstätten sind bei einer Breite von 
etwa 35 m nicht erheblich länger als 100 m, sodass die er- 
wähnten Parallelgleise 40 bis 50 m Abstand erhielten. Zwi- 
schen je zwei Werkstättengruppen führt eine mindestens 25 m 
breite Strafse hindurch, auf welcher 2 maschinell angetriebene 
Schiebebühnen verkehren. 
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zeichnungen ausgearbeitet. Die Firma ist in der Lage, 
Brückenunterbau, einschliefslich etwaiger Luftdruckgründung 
der Pfeiler, in Generalunternehmung herzustellen. Seit 1886 
baut sie nach den bewährten Konstruktionen ihres Direktors 
auch Brücken mit ganz aus verzinktem Eisen hergestellten 
Pfeilern und Widerlagern. Unter den zahlreichen Brücken 
dieser Art sei die 250 m lange über die Temes führende 
Eisenbahnbrücke in Ungarn hervorgehoben, bei deren Bau 
nicht ein einziger Stein verwendet worden ist; die Eisenpfähle 
wurden hierbei bis zu 12 m Tiefe eingerammt. 

Bis jetzt baute die Gustavsburger Anstalt etwa 1500 Eisen» 
brücken, darunter solche von bedeutenden Abınessungen. 


Fig. 186. 


Bogen der Rhein-Strafsenbrücko in Worms in Zulage auf dem Werke Gustavsburg. 
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Die Werkstätten zu Gustavsburg und Nürnberg liefern 
eiserne Brücken, Hallen, Dächer, Fabrik- und Lagerhäuser, 
Leuchttürme, Hochofengerüste, Masten für elektrische Beleuch- 
tung und andere derartige Konstruktionen, von denen die 
Brücken- und Hochbaukonstruktionen grofser Weite und Höhe 
in Gustavsburg ausgeführt werden. Mustergültige Beispiele 
von bedeutenden Hochbaukonstruktionen sind die Zentralbahn- 
höfe in Zürich, München, Mainz, La Plata und Dresden. Die 
Hauptthätigkeit der Werke liegt auf dem Gebiete des Eisen- 
brückenbaues. 


Das Hauptkonstruktionsbureau für Brückenbau befindet 
sich in Nürnberg; in Gustavsburg werden nur die Werk- 
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Hervorragende Beispiele sind aus Tabelle I bis VI zu entnehmen, 
darunter die Rhein-Brücke bei Mainz, die Donau-Brücke bei 
Prüfening, die Hochbrücke bei Grünenthal über den Nord- 
Ostsee-Kanal und viele andere mehr. Weltbekannt ist weiter die 
Kaiser Wilhelms-Brücke über das Wupperthal bei Müngsten '), 
deren Bau das Gustavsburger Werk nach dem von Rieppel 
bearbeiteten Plane in den Jahren 1893 bis 1897 ausgeführt 
hat und deren Modell auf der diesjährigen Weltausstellung in 
Paris zu sehen war. 

Der Wert der jährlichen Gesamterzeugung der Firma be- 
ziffert sich in den letzten Jahren auf 10 bis 13 Mill. M. In 
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den Werken Gustavsburg und Nürnberg wurden an Brücken 
und Eisenkonstruktionen hergestellt: 


in den Jahren 1894/95 95/96 96/97 97/98 98/99 
t 10232 11428 13607 13020 17016 


Pensionen gewährt. An sonstigen Wohlfahrteinrichtungen be- 
stehen: für Unterrichtszwecke neben einer Stiftung, die be: 
sonders befähigten Arbeitern den Besuch einer Werkmeister- 
schule ermöglicht, für das Werk Nürnberg eine Fabrikschule 
mit erweitertem Volksschul-Lehrprograınm und eine Lehrlings- 


Fig. 187. 


Union. Eisenbahnbrücke über die Waal bei Nymwegen. 1879. 
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Fig. 183. 
Union. Portal der Eisenbahnbrücke über die Waal bei Nymwegen. 1879. 


Für diese beiden Werke ist seit 1. Januar 1900 eine 
Arbeiter-Pensions-, Witwen- und Waisenkasse in Wirksamkeit, 
deren Mitglieder ohne Beitragpflicht im Falle dauernder Er- 
werbsunfähigkeit schon nach 5 jähriger Dienstleistung pensions- 
berechtigt werden. Weiter haben diese Werke eiuen Pensions- 
verein, der den Beamten und ihren Witwen und Waisen 
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Fortbildungsschule; fiir Unterkunft von Arbeiterfamilien in 
Nürnberg 90, in Gustavsburg 123 Wohnungen. Bei der neuen 
Fabrikanlage Gibitzenhof des Werkes Nürnberg, Fig. 184, 
wird eine Arbeiterkolonie errichtet werden; hier sollen mit 
andern gemeinnützigen Anstalten an 100 Wohnhäuser mit 
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durchaus mustergültigen Einrichtungen entstehen, in denen 
etwa 410 Familien Unterkuntt finden. 


wagen °’). 
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Die Brückenbau-Anstalt Gustavsburg nebst Kesselschmiede 


und Wagenbauanstalt, Fig 188, umfasst rd. 200000 qm Grund- 
fiche und beschäftigt etwa 2000 Arbeiter. Das Werk besitzt 
7 Dampfkessel mit 830 qm Heizfläche, 4 Dampfmaschinen mit 
einer Gesamtleistung von 800 PS, 1 Dampf- und 1 Fallhaınmer 


und etwa 400 Arbeitsmaschinen. 


Besonders hervorzuheben ist die reiche Ausstattung des 


Gustavsburger Werkes mit zweckmäfsig konstruirtem, leichtem 
eisernen Rüstzeug für die Aufstellung von sehr hohen Brücken. 
Schon die Inn-Brücke bei Königswart °°) (Tabelle III, Nr. 21) 
wurde mit solchen eisernen Rüstungen hergestellt. 


Bei der 


Aufstellung der Bahnhofshalle in Zürich (1867) kamen beweg- 
. liche Rüstungen zur Verwendung und bei der Herstellung 


der Einsteighallen in München (1878) ganz eiserne Rüstungs- 
Bei der Ohe-Brücke (Tabelle III, Nr. 25) wurden 


Fig. 189. 


Lageplan der Brückenbau-Anstalt der Gesellschaft Union in Dortinund. 
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eiserne Pfeiler zur Unterstützung der eisernen Rüstungsträger 
verwendet (1877). Daneben sind zu nennen die Einrichtungen 
zur Luftdruckgründung von Brückenpfeilern und Brunnen- 
schächten. 

Die vereinigten Werke Nürnberg und Gustavsburg unter- 
scheiden drei Gattungen von Konstruktionen. Zur ersten 
Gattung gehören die weit gespannten Brücken, namentlich 
die grofsen Bogenbrücken, zweitens folgen ähnliche Brücken, 
aber mit mehreren gleichen Oeffuungen, und drittens ein- 
fachere Konstruktionen des Hochbaues oder andere Eisen- 


Bahnbrücke über den Inn bei Königswart. Aufstel- 


98) Gerber. 
Zeitachr. des bayer. 


lung des eisernen Hülfsträgers der Mittelöffnung. 


Areh.- und Ing.-Ver. 1876. 
9) Gerber. Einsteighallen auf Bahnhof München. Organ für die 


Fortschritte des Eisenhahnwesen«e 1887. 
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verwendet die Firma besondere Sorgfalt. 
werden in ganzer Ausdehnung nach aufverissenem geometri- 
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bauten mit mehr räumlicher Ausbildung der Tragwände. 
Diese drei Arten von Konstruktionen werden 


burger Werk verschieden behandelt. 
struktionen dritter Gattung in bekannter Art nach Schablonen 


gearbeitet wird, setzt man für die zweite Gattung eine der 
Oeffnungen als Schablonenöffnung vollständig zusammen und 
benutzt, nach erfolgtem Auseinandernehmen, die Einzelstücke 
als Schablonen für die übrigen Oeffnungen. 
die einzelnen Stäbe und Bleche auf seitlich an Säulen ange- 
brachten Bohrmaschinen gebohrt und die Löcher der Stofs- 
verbindungen (in bekannter Weise) mit einem etwas geringe- 
rer Durchmesser hergestellt, als in den Zeichnungen ange- 


im Gustavs- 
Währınd bei den Kon- 


Dabei werden 


Sie müssen daher später auf der Zulage aufgerieben 


Auf die Herstellung der Konstruktionen erster Gattung 
Die Tragwände 
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6. Schiffawerft 7. Verwaltangsgebäude 8. Steinfabrik 


schem Netze zugelegt, die Bohrlöcher angezeichnet und un- 
mittelbar durch die Konstruktion, also durch Stehblech und 
Gurtwinkel usw. gleichzeitig gebohrt. Die dazu notwendigen 
Bohrmaschinen sind an den grofsen fahrbaren Kranen be- 
weglich aufgehängt und werden elektrisch vor-, rück- und 
seitwärts bewegt, sodass sie in kürzester Frist über jeden 
beliebigen Punkt gebracht werden. Dabei werden die Löcher 
sofort in vorgeschriebener Gröfse gebohrt, brauchen also 
nicht aufgetrieben zu werden. Das Verfahren erleichtert ein 
genaues Aufeinanderpassen aller Bohrungen und bietet Ge- 
währ dafür, dass in Konstruktionen von innerer statischer 
Unbestimmtheit alle Stäbe spannungslos eingefügt werden 
können. Es hat sich ausgezeichnet beim freien Vorbau des 
grofsen Mittelbogens der Müngstener Brücke bewährt. 

Fig. 186 zeigt den Bogen der Rhein-Strafsenbrücke in 
Worms in Zulage anf dem Gustavsburger Werke. 
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39) Gesellschaft Union in Dortmund. Die Union, 
A.-G. für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie, entstand 1872 
aus der Vereinigung mehrerer getrennter Werke; es sind das, 
der Reihenfo!ge ihres Alters nach: 1) die Aktien-Gesellschaft 
Henrichshütte in Hattingen (1854), 2) die Dortmunder Hütte 
(1855), 3) der Aktien-Verein Neuschottland in Horst bei Steele 
(1857) und 4) die Steinkohlenzeche Glückauf Tiefbau in 
Barop. Zu diesen Werken gehören Hochöfen, Puddel- und 
Walzwerke, Giefsereien, mechanische Werkstätten, ein Stahl- 
werk, eine Weichenfabrik und eine Brückenbauanstalt. 

Die Brückenbauanstalt steht unter der Oberlvitung des 
Direktors Schmermund und der Oberingenieure Bosse 
(Konstruktionsbureau) und Franzius (Betrieb der Werkstätten 


Mehrtens: Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 
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und Aufstellungsarbeiten). Die Anstalt befasst sich mit der 
Herstellung aller Arten von Eisenkonstruktionen, Brücken, 
Dächern, Bahnhofshallen, Hochbahnen, Docks, Schleusenthoren, 
Flusswehren, Speichern u. dgl., sowie auch von Drehscheiben, 
Schachtgerüsten, Schachtgestängen, Streckenbogen usw. mit 
einer jährlichen Gesamterzeugung bis etwa 15000 t. Unter 
den aus der Dortmunder Anstalt hervorgegangenen gröfseren 
deutschen Brücken (über 30m Weite) sind besonders zu 
nennen: 

1876 bis 79 Eisenbahnbrücke über die Weichsel bei Grau- 

denz, Fig. 105; 

1884 bis 85 Strafsenbriicke über die Weser bei Holzminden ; 
1884 bis 85 Eisenbahnbrücke über die Elbe bei Rosslau; 


Fig. 190 bis 193. Neue Brückenwerkstatt der Gesellschaft Union in Dortmund. 
Fig. 190. Querschnitt. 
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1855 bis 86 Strafsenbrücke über die Ems bei Greven; 
1888 bis 89 Strafsenbrücke über die Ihme bei Hannover 
(S. 579); 
1890 bis 92 Eisenbahnbriicken über die Ruhr bei Hohen- 


svburg und bei Fröndenberg; 


1892 bis 93 Strafsenbriicken über die Lesum bei Burg und 
über die Geeste bei Bremerhaven; 

1895 bis 96 Strafsenbrücke über den Dortmund Ems-Kanal 
bei Münster; 

1896 bis 97 Strafsenbrücke über den Elbe-Trave Kanal bei 
Mölln-Schwarzenbeck, Fig. 52; 

1897 bis 99 Eisenbahnbrücke über die Saale bei Grofs- 


heringen. 


Schr zahlreich sind die von der Union im Auslande, in 
allen Teilen der Welt errichteten eisernen Brücken, worunter 
auch viele Gelenkbolzen-Brücken eigenen Systems. Hiervon 
sind hervorzuheben: 


1875 bis 76 Eisenbahn- und Strafsenbrücke über die Narew 
bei Warschau, 3 Oeffuungen von je 73 m Weite; 
l.isenbahnbrücken über die Limmat, Schweizerische 
Nord Oe Bahn, 42m und 54 m Weite; 

bis 79 Eisenbahnbrücke über den Waal-Fluss beim Nym- 
wegen, 3 Oeffnungen von je 127m und 5 desgl. von 
je 53,5 m Weite, Fig. 187 und 158; 

bis 81 Keysildere-Brücke der Orientalischen Eisenbahn, 
1 Oeffnung von 58 m und 1 desgl. von 34m Weite; 
bis 83 Eisenbahnbrücken der Staatsbahnen auf Java; 
his 84 drei Strafsenbrücken über den Glommen bei 
Skarnas, 2 von je 80m, 1 von 55m und 1 von 35m 
Weite; 

bis 1900 zahlreiche Eisenbahnbrücken der Samarang- 
Joana-Stoomtram-Maatschappy, der Kiuschiu-Eisenbahn- 
Gesellschaft und für andere Gesellschaften auf Java, 
bis 82m Weite; 

bis 93 Eisenbahnbriicken über den Conchas-Fluss und 
den Arroyo Arenales in Argentinien, über den San- 
Petro, dic Quebrada Guanabana und Seca, sowie auch 
die La Galera-Thalbriicke in Venezuela; 

bis 94 Brücken über den San Francisco, den Rio 
Grande, den Parahyba, den Rio Jacaré, den Rio Sant- 
Anna und den Rio Formiga der Oeste de Minas-Eisen- 
bahngesellschaft, Brasilien; 

bis 94 Brücke über den Glommen bei Steenviken in 
der Norwegischen Staatsbahn, 2 Oeffnungen von je 
60m Weite. 


1887 


Unter den von der Union in Paris ausgestellten Gegen- 
stinden ist an dieser Stelle besonders die 1898 bis 99 ge- 
baute neue Brückenbauwerkstatt in Dortmund zu erwähnen, 
deren Lageplan in Fig. 189 gegeben ist und deren bauliche 
Einrichtung aus den Figuren 190 bis 193 näher zu ersehen ist. 

Der rechteckige Grundriss der (mit Ausnahme der Holz- 
sparren, Holzfetten und Holzschalung des Daches) ganz in 
Flusseisen ausgeführten neuen dreischiffigen Werkstatt, Fig. 
193, fasst bei 276m Länge und 60 m Breite 16560 qm über- 
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dachte Arbeitsriume, in denen 600 bis 700 Mann beschäftigt 
sind. Mit Rücksicht auf die schlechte Beschaffenheit des 
Untergrundes sind sämtliche Umfassungswände aus Eisen- 
fachwerk hergestellt. Das mit Pappe eingedeckte Dach des 
28,5 m breiten und (von Schienenoberkante bis zum First ge- 
messen) 16,25 m hohen Mittelschiffes ist als Satteldach, das 
der niedriger gehaltenen, je 15,75 m breiten Seitenschiffe als 
Pultdach ausgebildet Die durch alle drei Schiffe gehenden, 
von den Grundmauern unmittelbar getragenen Hauptbinder 
des Daches liegen 12 m von einander catfernt, und dazwischen 
sind noch je zwei weitere, auf Längsträgern gestützte Binder 
eingebaut, sodass die Dachfetten alle auf 4m Weite frei 
tragen. 

Bei der aufsergewöhnlichen Länge des Gebäudes ist von 
der Anordnung eines in das Dachgerippe gelegten Wind- 
trägers abgeschen worden. Die Windkräfte werden von den 
Hauptbindern unmittelbar in die stützenden Grundmauern 
geleitet, wobei die auf die Zwischenbinder wirkenden Wind- 
kräfte mit Hülfe von Sprengwerken auf die Hauptbinder 
übertragen werden, Fig. 192. Der auf die Gicbel der Halle 
ausgcübte Winddruck wird auf besondere Windträger über- 
tragen, die unmittelbar au der Giebelwand liegen und den 
Wind durch die Säulenreihen der Halle bis in deren End- 
felder leiten, wo die Kräfte schliefslich mit Hülfe von Ver- 
strebungen in die Grundmauern übergeführt werden. 

Alle Hauptbinder des Mittelschiffes und der Seitenschiffe 
sind Fachwerkträger mit Kämpfergelenken und derart mit 
einander in Verbindung gebracht, dass der Horizontalschub 
des Mittelschiffbinders durch die Seitenschiffbinder in die 
Grundmauern übergeleitet wird. Die Zwischenbinder der 
Seitenschiffe ruhen in den Aufsenwänden auf besonderen 
Wandsäulen, sind aber in den beiden mittleren Säulenreihen 
zusammen mit den Zwischenbindern des Mittelschiffes aut 
fachwerkartig ausgebildeten Längs-Wandträgern gelagert. An 
der Innenseite dieser Längs-Wandträger und fest mit ihnen 
verbunden, liegen die Kranbahnträger für den elektrisch be- 
triebenen 12,5 t-Laufkran des Mittelschiffes, dessen Träger 
dabei eine Stiilzweite von 26,7 m erhalten haben, Fig. 190. 

Jedes Seitenschiff ist mit cinem elektrisch betriebenen 
Fahrkran ausgerüstet (bei V in Fig. 190), dessen obere 
Führungsschiene am Untergurt der Seitenbinder befestigt ist. 
Aufserdem sind in den südlichen Giebelwänden verschliefsbare 
Aussparungen vorgesehen, die das Verfahren der Lautkrane 
ins Freie gestatten. 

Für die Tagesbeleuchtung dienen neben den Fenstern 
der Aufsenwände und den durchgehenden Seitenfenstern über 
den Nebendächern, Fig. 191 und 192, auch noch dic in allen 
drei Schiffen quer zur Längsachse aufgesetzten Sattelober- 
lichter (mit zusammen 6600 qm Glastläche gegenüber der 
Grundfläche des Gebäudes von 16560 qm). Die Lüftung be- 
sorgen aufser den in den Fenstern der Längswände ange- 
brachten Flügeln die in jedem dritten Fenster auf Rollen 
längsverschiebbaren Seitenlichter. 

Das Eisengewicht der Halle beträgt 1500 t, oder 90 kg 
für I qın der Grundfläche. 


Von A. Wagener, Oberingenieur der Deutschen Kraftyas-Gesellschaft. 


(Vorgetragen In der Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure am 2, Juli 1900 zu Köln.) 


(Schluss von S. 1524) 


Ein Bild der zweiten Maschine zeigt Fig. 12, auf der sich 
einige Personen befinden, sodass hiernach die Abschätzung 
der Maschinenabmessungen leichter fällt. 

Die in Betrieb befindlichen Maschinen ergeben ihre 
Nennleistung mit Leichtigkeit bei auffallend ruhigem Gange. 
Die auf den Rahmen und den Unterbau wirkenden Massen- 
dicke sind eben infolge des durch die Anordnung des Trieb- 
werkes erzielten Ausgleichs im Verhältnis zur Gröfse der 
Maschine sehr gering. Alle Teile der Maschine sind leicht 
zu überschen, überaus bequem zugänglich und einfach zu 
bedienen. 

Der Hoerder Bergwerks- und Hüttenverein hat in der 
Folre, für den weiteren Ausbau seiner Anlage eifrigst Sorge 
Ind, der Gasmotorenfabrik Deutz auch 1600 pferdige Vier- 


taktmaschinen in Auftrag gegeben). Ich daf wohl hier zur 
Sprache bringen, dass daraus vielfach unberechtigte Ver- 
mutungen und Andeutungen hergeleitet worden sind. Ich 
bin in der Lage, demgegenüber festzustellen, dass den Hoerder 
Verein bei der erwähnten Mafsnahme nicht Erwägungen über 
die Konstruktionsgrundlage der Motoren geleitet haben, son- 
dern nur die Lieferfrist, da die Berlin-Anhaltische Mascbinen- 
hau-A -G. nicht in der Lage war, weitere grofse Gasinaschinen 
in so kurzer Zeit herzustellen, wie das Hoerder Werk dies 
für dringend erwünscht halten musste. 

Ka erübrigt nun noch, der Vollständigkeit halber ganz 
kurz über die Ausgestaltung des neuen, jetzt in der Aus- 
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führung begriffenen Oechelhaeuser-Motors zu berichten. Eine 
Maschine dieser Art ist in Fig. 13 bis 15 zur Darstellung ge- 
bracht !). 

Der Arbeitseylinier « hat eine wesentliche Acnderung 
dahingehend cıfahren, dass die Innenbüchse in den Kühl- 
mantel b eingezogen ist und sich, der Erwärmung folgend, 
darin ausdehnen kann. Der Kompressor c ist nicht mehr 
lediglich für (Gemenge eingerichtet, sondern so, dass der 
Kolben auf der hinteren Seite Spülluft, auf der vorderen Ge- 
menge fördert, das auf dem kürzesten Wege durch ein ober- 
halb der Maschine geführtes Rohr nach dem Gemengemantel 
gedrückt wird. Bei der Regulirung übernehmen jetzt die 
vom Regulator bethätigten, dicht vor dem Kompressor liegenden 
Schieber für Gas d und Luft e die Hauptarbeit. Jeder Cy- 
linder dieser Maschine ist für eine effektive Leistung von 
500 PS bestimmt und svhr reichlich bemessen, sodass die 
Maschine dauernd um 10 vH und zeitweilig um 20 vH über- 
lastet werden kann. Trotzdem erhalten die Cylinder den 
sehr geringen Durchmesser von 675 mm. Es ist dies durch 
die Zweitaktwirkung und aufserdem durch die Anwendung 
von zwei in demselben Arbeitsraume spielenden Kolben er- 


motorenerbauer Interessantes zu berichten weils. 


rückstände zwar schon bedeutend gefallen ist, wo aber beim 
heftigen Ausströmen dieser Rückstände cine lebhafte, von 
Stofsvorgängen begleitete Berührung sehr vieler heifser Gas- 
teilchen mit den Maschinenteilen stattfindet, an denen sie 
vorbeistreichen. Es können sich hier ganz überraschende 
Wirkungen zeigen, und ich glaube, dass davon jeder Gas- 
Ein kleines 
Beispiel von dem Einfluss heifser, rasch bewegter Gase lässt 
sich anhand der Figuren 16 und 17 geben, von denen dic 
letztere einen durch zu starke Wärmcübertragung zerstörten 
Zündstift, nach der Natur photographirt, darstellt, während 
Fig. 16 die Art des Einbaues eines solchen Stiftes zeigt. 
Dieser Stift sitzt in einem Porzellanisolator und ragt nur mit 
seinem Kopf a in das Innere des Arbeitsraumes. So lange 
die Asbestdichtung b unversehrt ist, giebt er, obschon sein 
Kopf bei jeder Entzündung von den flammenden Gasen ge- 
troffen wird, keinerlei Anlass zu Störungen, wie grofs auch 
die Dauer des Betriebes sein möge. Ein einziges mal aber 
war bei dem hier photographisch wiedergegebenen Stifte die 
Asbestdichtung, wahrscheinlich infolge fehlerhaften Einbrin- 
gens, schadhaft geworden, und nun fanden die heifsen Gase 


Fig. 12. 


reicht. Diese einfache Ausgestaitung der Seele der Maschine, 
des Arbeitsraumes, ohne alle Nebenräume und Ventile führt 
zu einer Reihe einzelner Ziele, die Erfinder und Erbauer 
dieses Systems schon vor Jahren als erstrebenswert erkannt 
hatten. 

Die grölste Gefabr für die Betriebsicherheit einer Gas- 
maschine liegt in zu hohen Drücken und zu hohen Tempe- 
raturen. Die höchsten Drücke erreichen in dieser Maschiue, 
wie aus dem vorher Gesagten folgt, einen verhältnismäfsig 
nur geringen Betrag; denn die Umdrehungszahl kann des 
guten Massenausgleichs wegen ziemlich hoch gewählt werden 
— für diese Maschine ist sie auf 125 i. d. Min. festgesetzt —, 
bei jeder Umdrehung findet ein Arbeitshub statt, und die 
Gasspannungen wirken auf Ko!ben von verhältnismäfsig sehr 
geringer Druckfläche. Aber mit den Temperaturen hat es 
noch eine besondere Bewandtnis; nicht so sehr in dem 
Augenblick, wo die absolut höchsten Temperaturen auftreten, 
sind die ihnen ausgesetzten Cylinder- und Kolbenteile ge- 
fährdet, sondern die stärkste Wärmeübertragung findet wäh- 
rend des Auspuffs statt, wo die Temperatur der Verbrennungs- 


D Vergl. Z..1900 S. 300 mit Fig. 10. 


- einen Weg, um durch den Raum zwischen Stift und Iso:ator, 


wenn auch nur: in geringer Menge, ins Freie zu gelangen. 
Als sich die Störung durch ein Zischen am Zündkörper be- 
merkbar machte, wurde die Zündung sofort unterbrochen und 
die Maschine abgestellt, sodass der Zündstift meiner Schätzung 
nach höchstens 6- bis 8mal von austretenden Gasen getroffen 
wurde. Dies hatte aber schon genügt, um ihn etwas obcr- 
halb des Kopfes vollständig durchzuschmelzen, sodass er bei 
Herausnahme des Zündkörpers in zwei Stücken aus dem Iso- 
lator fiel. Der Stift bestand aus Kupfer, dessen Schmelz- 
wärme bekanntlich rd. 1000° C beträgt. 

Den gefährlichen Einflüssen der hohen Temperaturen 
wird im Oechelhaeuser-Motor sehr wirksam begegnet. Bei 
den geringen Cylinderdurchmessern wirkt die Mantelkühlung 
sehr energisch, unterstützt von dem kühlenden Luftstrom, der 
den Arbeitscylinder bei jeder Umdrehung einmal durchstreicht, 
und beim Auspuff finden die heifsen Rückstände keinerlei 
empfindliche Teile, die durch zu lebhafte Wärmeaufnahme in 
ihrer Haltbarkeit gefährdet werden könnten. Die ganze Ein- 
richtung erfordert allerdings ein vielteiliges Triebwerk, aber 
dessen einzelne Stücke sind nur durch Kräftewirkungen be- 
ansprucht, deren Gröfse und Richtung bekannt sind. Das 
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Schwierige, Verwickelte der Maschine ist, so möchte ich 
sagen, aus dem undurchsichtigen, den hohen Wärmegraden 
ausgesetzten Innern herausgenommen und nach aufsen ver- 
legt, wo es zugänglich ist, überwacht und beherrscht werden 
kann. Es verdient aber hervorgehoben zu werden, dass die 
eigenartige Ausgestaltung des Triebwerkes geradezu einen 
schätzbaren Vorteil bietet, wenn der Motor zum Antrieb eines 
Gebläses dienen soll. Der Gebläsecylinder nimmt dann die 
Stelle des Kompressors hinter der Traverse ein, mit dem 
die Stange des Gebläsekolbens gekuppelt wird. Es entsteht 
so ein dufserst ungezwungener, praktischer Zusammenbau, 


Wagener: Beiträge zur Frage der Kraftgasverwertung. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


in Betrieb kommen, und ich hoffe, Ihnen dann bald weiteres 
Erfreuliche darüber berichten zu können. 

Bei den genannten Gröfsen wird aber die Deutsche Kraft- 
gasgesellschaft, die die Verwertung der Oechelhaeuser-Patente 
übernommen hat, keineswegs stehen bleiben. Es ist zur Zeit 
eine Maschine für eine normale Leistung von 1000 PS. und 
eine höchste von 1200 PS. in einem Cylinder in der Kon- 
struktion begriffen. Sie ist für 100 Min.-Umdr. berechnet 
und erhält nur 1000 mm Cyl.-Dmr. Nach allen bisherigen 
Ermittlungen bedeutet aber auch dies noch lange nicht die 
Grenze der vorteilhaften Ausführbarkeit, sondern man wird, 
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ohne dass in irgend einer Weise die vorzügliche Zugänglich- 
keit der einzelnen Teile gestört würde. Der Kompressor 
wird bei dieser Anordnung unter Flur gelegt und kann, da 
er nur ein sehr mäfsig beanspruchtes Triebwerk erfordert, 
leicht von einer Stirnkurbel am freien Wellenende bethätigt 
werden. 

Nach der vorher beschriebenen Anordnung sind jetzt 25 
Stück 500pferdige Cylinder in der Ausführung begriffen, 
darunter 4 zum Antrieb direkt gekuppelter Gebläse und 16, 
die zu 8 Zwillingsmaschinen von je 1000 PS, vereinigt werden. 
Von letzteren wird die erste voraussichtlich im November d. J. 
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wo es erwünscht ist, auch eincylindrige Einheiten von 1500 
oder 2000 PS, herstellen können. 

Zum Antrieb grofser elektrischer Generatoren, dem die 
genannte Gesellschaft ihr Hauptaugenmerk zuwendct, wird, 
sofern es sich um Drehstrom handelt, die Zwillingsanordnung 
bevorzugt, weil damit leicht eine sehr hohe Gleichförmigkeit 
erreicht werden kann. Meist wird dabei die gesamte Schwung- 
masse in das Magnetrad der Dynamomaschine verlegt, wo- 
durch sich ohne besondere Schwierigkeit Ungleichförmigkeits- 
grade von 1:350 und kleinere erzielen lassen. 

Die Frage der Kraftgasverwertung ist njcht eine Frage 
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der Maschinenbauart, und wenn ich bisher nur von einem 
bestimmten System gesprochen habe, so muss ich dazu be- 
merken, dass ich hauptsächlich inbezug auf eben dieses 
System Gelegenheit hatte, Erfahrungen zu sammeln. Die 
Gasmotorbauarten, die gegenwärtig im Vordergrunde des 
Interesses stehen, sind nicht die ersten und werden nicht die 
letzten sein; eine jede von ihnen hat ihre besonderen Vor- 
züge und wird sie an geeigneter Stelle auch zur Geltung 
bringen. Aber eines möchte ich hier als besonders wichtig 
und hocherfreulich hervorheben: es ist dies, dass die Gas- 
maschine in der einen und andern Gestalt ihre Lebensfähig- 


N 
ses BRUVBLVURBRVWABARATASUSRVWVVAAVas 


VM Ue 


keit und vorteilhafte Verwendung im Grofsbetriebe unum- 
stéfslich bewiesen hat. 

Sonderbar mutet uns der Riickblick auf ihren Ent- 
wicklungsgang in den letzten Jahrzehnten an. Die Gasma- 
schine mit ihrem sehr verwickelten Arbeitsvorgange hat sich 
der wissenschaftlichen Forschung wohl immer als ein sehr 
fesselnder, jedoch zugleich auch viele Jahre hindurch als ein 
nur wenig klingenden Erfolg verheifsender Gegenstand dar- 
geboten. Sie war zunichst eine Kraftmaschine des Kleinge- 
werbes und konnte als solche keine 
Bedeutung gewinnen, die mächtig ge- 
nug gewesen wäre, die Flut unseres 
wirtschaftlichen Lebens in bedeutende 
Wallung zu bringen. Nur einzelne 
hervorragende Gelehrte bemühten sich 
in dieser Zeit um den Kleinmotor und 
boten dem praktisch thätigen Ingenieur 
wertvolle Anregungen und Fingerzeige 
für die Art und Richtung weiterer 
Forschungen. Aber die Hauptarbeit 
des Versuches blieb eben dem Aus- 
führenden selbst zu verrichten. Und 
die Fülle und Vielseitigkeit der Ver- 
suche liefs wirklich nichts zu wün- 
schen übrig; wie es aber mit deren 
Güte und wissenschaftlicher Sachlich- 
keit bestellt war, das steht auf einem 
andern Blatte. Denn auf das soge- 
nannte Ausprobiren verliefs sich man- 
cher, der sich der Schwierigkeit in der 
Behandlung des spröden Stoffes keines- 
wegs gewachsen zeigte. Kleine Gas- 
motoren baute und probirte jeder, der 
gerade nichts Besseres zu thun hatte, 
und es trat manche Erfinderleistung 
schlimmster Art in die Erscheinung. 
Diese Zeit war nicht erfreulich für den, 
der in der Gasmaschine noch etwas 
anderes sah alg einen Fabrikations- 
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Wagener: Beitrige zur Frage der Kraftgasverwertung. 
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lückenbüfser, und es kann nicht rühmend genug hervorgehoben 
werden, dass sich damals unsere grofsen führenden Gasmotor- 
fabriken die Lust an der Sache nicht durch das Treiben der 
Pfuscher verleiden liefsen, sondern unbeirrt ihren mühevollen 
Weg weitergingen und in ernster gewissenhafter Arbeit einen 
neuen Stein der Erkenntnis zum andern fügten. Noch eine 
andere beachtenswerte Erscheinung trat in der Folge hervor, 
die ich am liebsten die Jagd nach dem Liter nennen möchte. 
Nachdem man erkannt hatte, wie sehr sich die Sparsamkeit 
im Brennstoffverbrauch bei der Gasmaschine mit höher ge- 
triebener Verdichtung der Ladung vermehrte, entstand bald 
ein hastiges Wettlaufen um den Preis des geringsten Gas- 
verbrauches, und die Abnehmer auf dem Gebiete des Klein- 
gewerbes, an sich dem Maschinenbau gegenüber meist völlige 
Laien, lernten es bald, in dieser Beziehung die schärfsten 
Forderungen zu stellen; sogar für die kleine Bunsen-Flamme, 
die das Zündröhrchen erhitzte, musste man stellenweise einen 
Höchstverbrauch gewährleisten. Dass bei solchen auf das 
Kleinliche hingehenden Bestrebungen die Beachtung des 
wertvollen Grofsen leicht ins Hintertreffen geraten kann, ist 
auch auf andern Gebieten eine alltäglich zu machende Er- 
fahrung. Da kam als Retter aus diesen ungesunden Ver- 
hältnissen eines der wichtigsten Kraftgase, das Hochofengas. 
Der Hüttenmann hatte Gas in Hülle und Fülle zur Ver- 
fügung, der Verbrauch war ihm, wenigstens für die ersten 
Maschinen, eine nebensächliche Frage, die Jagd nach dem 
Liter war mit einem Schlage zu Ende. Aber der Hütten- 
mann hatte andere Wünsche, er verlangte grofse Maschinen, 
und vor allen Dingen Maschinen, die hinsichtlish der Be- 
triebsicherheit den höchsten Anforderungen genügen. Das 
war es, was im Gasmotorenbau notthat. Und jetzt zeigte 
sich auch, wer die Mittel erworben hatte, sich den neuen 
grofsen Aufgaben gewachsen zu zeigen. Aus Tabelle 2 ist, 
soweit mir die einzelnen Fälle bekannt geworden sind, er- 
sichtlich, wie lebhaft gerade in Deutschland die Verwertung 
der Gichtgase seit Mitte des letzten Jahrzehnts in Angriff ge- 
nommen wurde. Fast keine unserer führenden Gasmotor- 
fabriken hat es da versäumt, auf den Plan zu treten, und 
der Erfolg war gut und vielverheifsend auf der ganzen Linie. 
Was besonders erfreulich für den gedeihlichen Fortgang 


Tabelle 2. 
EE 


Zur Chronik der Einführung der Gichtgasmotoren. 
ne 


Herbst 1894 Thwaite kleine Versuchsmaschine bei der Iron 
and Steel Co. in Glasgow. 

12. Okt. 1895 Hoerde 12 pferd. Otto-Motor der Gasmotoren- 
fabrik Deutz in Betrieb gesetzt. 

20. Dez. 1895 Seraing 4 pferd. Simplexmotor in Betrieb gesetzt. 

1. Juni 1896 Hoerde 120 pferd. Motor, System Oechelhacuser 
& Junkers, seitens der Berlin-An- 
haltischen Maschinenbau-A.-G. in 
Betrieb gesetzt. 

1. Aug. 1896 Hoerde Bestellung auf zwei 600 pferd. Oechel- 

haeuser-Motoren bei derB.-A.M.-A.-G. 

Frühjahr 1898 Johannis- 45pferd. Motor vom Grusonwerk in 
hütte Betrieb gesetzt. 

April 1898 Seraing 180 pferd. Motor, System Cockerill, in 
Betrieb gesetzt. 

12. Mai 1898 Hoerde erster Oechelhaeuser-Motor von 600 PSe 
von der B.-A. M.-A.-G. in Betrieb 
gesetzt. 

Januar 1899 Friedenshütte | zwei Motoren von je 200 PS der Gas- 
motorenfabrik Deutz in Betrieb ge- 
kommen. 

August 1899 Donnersmark- | 100 pferd. Motor von Gebr. Körting 

hütte in Betrieb gesetzt. 
20. Nov. 1899 Seraing 500 pferd. Eincylinder - Gebläsemotor, 
System Cockerill, in Betrieb gesetzt. 
Januar 1900 Hoerde zweiter Dechelhaeuser-Motor von 600 PS 


in Betrieb gesetzt. 


unserer Bestrebungen sein dürfte, ist der Umstand, dass 
neben den alten bewährten Vorkämpfern: der Gasmotoren- 
fabrik Deutz, die heute allein für insgesamt 9000 PS grofse 
Motoren in Arbeit hat, der Motorenfabrik von Gebr. Körting, 
die gegenwärtig mit einem neuen sehr interessanten und aus- 
sichtreichen System, dem doppeltwirkenden »Zweitaktmotor, 
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hervorgetreten ist, der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G., 
die aufser dem Oechelhaeuser-Motor ein neueres Viertakt- 
system erworben hat und an seiner weiteren Ausbildung 
eifrig arbeitet, der Motorenabteilung des Grusonwerkes, welche 
seit einiger Zeit an die Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg übergegangen ist, bei 
der jetzt der bisher gröfste eincylindrige Viertaktmotor von 
750 PS, Nennleistung fiir Hochofengas in der Ausführung 
begriffen ist, auch eine Anzahl von Dampfinaschinenfabriken 
den Bau von Gasmotoren mit Eifer aufgenommen hat; so, 
um nur die deutschen zu nennen, für den Cockerill-Motor 
die Eisässische Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen VE. 
und die Märkische Maschinenbauanstalt in Wetter, für den 
Oechelhaeuser-Motor die Ascherslebener Maschinenbau-A.-G., 
A. Borsig, die Siegener Maschinenbau-A.-G. und die Kölnische 
Maschinenbau-A.-G., sämtlich Namen von bestem Klange. 
Diese Maschinenfabriken haben heute Gasmotoren von zu- 
sammen etwa 40000 PS., wenn nicht mehr, in Arbeit, die alle 
für den Grofsbetrieb bestimmt sind. Sie sehen, welchen ge- 
waltigen Aufschwung durch die Verwendung des Hochofen- 
gases der Gasmotorenbau genommen hat. 


Es ist festgestellt, dass gerade die ärmeren Gase einen 
ganz vorzüglichen Brennstoff für die Gasmaschine liefern, 
und nachdem diese ihre Lebensfähigkeit und Brauchbarkeit 
für den Grofsbetrieb dargethan hat, tritt nun mehr als je 
vorher die Aufgabe in den Vordergrund, die Gasmaschine 
auch da als Betriebsmittel in Anwendung zu bringen, wo der 
Brennstoff für sie nicht gleichsam umsonst vorhanden ist, wie 
bei den Hochofenwerken und Kokereien, sondern in grofsen 
Generatoren eigens zu dem genannten Zweck zu erzeugen 
wäre. Die Ergebnisse, die bisher an Generatorgasmaschinen 
erzielt worden sind, haben gezeigt, dass die Sparsamkeit 
solcher Betriebe der mit den allerbesten Dampfmaschinen zu 
erreichenden mindestens ebenbürtig ist. Die Gasmaschine 
hat aber allem Anschein nach den besten Abschnitt ihres 
Entwicklungsganges jetzt erst begonnen; die Mittel, ihren 
thermischen Wirkungsgrad zu verbessern, sind schon zum- 
teil gegeben, und die Ausnutzung der heute noch mit den 
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Abgasen weggeführten, ganz beträchtlichen Wärmemengen 
verspricht weitere Ersparnisse im Brennstoffverbrauch. Ander- 
seits ist eine grofse Anzahl hervorragender Fachleute eifrig 
an der Arbeit, neue grofse Gasgeneratoren zu schaffen, und 
wenn es, was nicht zu bezweifeln ist, gelingt, auf diesem 
Wege zur vorteilhaften, in grofsem Umfange durchzufiibren- 
den Gasbereitung aus heute noch geringwertig genannten 
Brennstoffen: Ligniten, Braunkohle, Torf, zu gelangen, von 
denen, wie bekannt, noch ungeheure Vorräte der Hebung 
und Verwendung harren, so ist für das Ausdehnungsbestreben 
der industriellen Thitigkeit ein weiteres gewaltiges Gebiet 
erschlossen, das in allen Teilen reiche Ernte verspricht. 

M. H., vor einigen Tagen erst hatte ich Gelegenheit, 
auf dem internationalen Kongress der Berg- und Hüttenleute 
in Paris den Ausführungen des Professors Hubert zu folgen, 
der über die Cockerillsche Gasmaschine einen längeren 
fesselnden Vortrag hielt. Es war bemerkenswert, wie Hubert, 
als er von den Erfolgen des Werkes in Seraing auf dem 
Gebiet des Gasmotorenbaues sprach, warmen Beifall und 
lebhafteste Zeichen der Genugthuung bei den Versammelten 
hervorrief, indem er die Bedeutung einer Maschine hervor- 
hob, die in Frankreich erfunden sei und bei deren Aus- 
bildung sich französische Ingenieure in hervorragender Weise 
bethätigt hätten. In keinem Falle ist wohl der Stolz eines 
Volkes schöner und berechtigter, als wenn es sich an einer 
neuen grofsen technischen Errungenschaft, die aus seinem 
Schofse hervorging, begeistert; denn unser gemeinsamer 
schöner Beruf ist der beste Träger und Förderer aller Be- 
strebungen, das Kulturleben der Erde weiter zu heben und 
seinen idealen Zielen näher zu bringen. 


Unter dem Eindruck solcher Empfindungen kann ich 
mit besonderer Genugthuung betonen, dass sich die deutschen 
Ingenieure in der energischen Aufnahme der Kraftgasver- 
wertung, was die Gröfse und den Umfang der ersten Aus- 
führungen, die Zahl der Systeme und die Menge der im 
nutzbaren Betriebe befindlichen Maschinen angeht, einen ganz 
hervorragenden, wenn nicht den ersten Plata auf diesem be- 
deutungsvollen Arbeitsfelde errungen haben.« 


Welche Umstände bedingen die Elastizitätsgrenze und den Bruch eines Materiales? 


Von Professor O. Mohr in Dresden. 
(Schluss von S. 1530) 


9) Prüfung der Theorie durch die Erfahrung. 


a) Die Fliefsfiguren. Die Oberfläche eines blank 
polirten Metallstabes bekommt, sobald beim Festigkeitsver- 
suche die Elastizitätsgrenze überschritten wird, ein mattes 
Aussehen, als wenn sie von einem feinen Hauch oder Tau 
bedeckt wäre. Im weiteren Verlauf des Versuches wird der 
Hauch allmählich gröber, und es entwickelt sich in manchen 
Fällen aus diesen Unebenheiten der Oberfläche ein Linien- 
netz von auffallender Regelmäfsigkeit. Die Figuren 14 bis 
16 geben einige Beispiele, die mit gütiger Erlaubnis des Ver- 
fassers dem Handbuch der Materialienkunde von Professor 
Martens entnommen sind. Man kann, wie zuerst von Pohl- 
meyer geschehen ist, diese Erscheinungen an Eisenstäben be- 
sonders deutlich sichtbar machen, indem man durch Glühen 
die polirte Oberfläche des Stabes mit einer dünnen Oxyd- 
schicht bedeckt. Die Linien erscheinen dann auf der blau- 
schwarzen Fläche als helle Adern. Die Regelmäfsigkeit der 
Erscheinung ist in empfindlicher Weise von der Gleichartigkeit 
der Oberflächenschicht abhängig. Jede Störung dieser Gleich- 
artigkeit, die bei der Bearbeitung des Probestückes durch 
Schlag, Druck oder andere äufsere Einwirkungen entstanden 
ist, macht sich durch Unregelmäfsigkeiten des Liniennetzes 
erkennbar; in manchen Fällen zeigt sich daher ein ziemlich 
verworrenes Gefüge. Auf diese Fliefsfiguren wurde zu- 
erst im Jahre 1860 in Dinglers Journal von Lüders auf- 
merksam gemacht. Eingehende Mitteilungen enthält das Hand- 
buch von Professor Marteus (S. 67 bis 74), in dem besonders 
auf eine Abhandlung von Professor Kirsch!) bezuggenommen 


1) Beitrag zum Studium des Fliefsens: Mitteilungen aus 
den kgl. technischen Versuchsanstalten zu Berlin 1887, 1888 und 1889. 


wird. Die ausführlichsten und bestimmtesten Angaben ent- 
hält das im Jahre 1896 erschienene Buch von L. Hartmann: 
»Distribution des déformations dans les métaux soumis 4 des 
efforts«. Dieses Buch giebt Beschreibungen und zahlreiche 
Abbildungen von Fliefsfiguren, welche an Probestäben aus 
Eisen, Stahl, Kupfer, Zinn, Zink, Blei und andern Metallen 
bei sehr verschiedenen Beanspruchungen durch Zug, Druck, 
Biegung, Stofs usw. beobachtet worden sind. Aus diesem 
reichhaltigen Beobachtungsmaterial zieht der Verfasser folgende 
Schlüsse. die mit den Ergebnissen unserer Theorie in bemer- 
kenswerter Weise übereinstimmen: 


Die an einem gleichartigen Körper nach Ueberschreiten 
der Elastizitätsgrenze zu beobachtenden Formänderungen er 
strecken sich nicht auf die kleinsten Teile des Körpers. Sie 
bestehen vielmehr darin, dass Körperteile von endlicher Aus- 
dehnung in zwei Gruppen von Gleitschichten sich gegen 
einander verschieben. Die Spuren dieser Gleitschichten an 
der Oberfläche des Körpers bilden die Fliefsfiguren. Bei 
gleichbleibender Art und wachsender Gröfse der Inanspruch- 
nahme bleibt die Stellung der Gleitschichten unverändert bis 
zum Bruche Oft fallen die Bruchtlächen zusammen mit 
einzelnen Gleitschichten. Die benachbarten Gleitschichten 
einer Gruppe sind parallel zu einander gestellt. Beide 
Gruppen kreuzen sich unter einem Winkel, dessen kon- 
stante Gröfse nur von der Materialbeschaffenheit, also 
nicht von dem Spannungszustande der betreffenden Körper- 
punkte und nicht von der Gröfse der Spannungen abhängig 
ist. Bei gleicher Gattung, aber wechselnder Beschaffenheit 
des Materials weicht der Schnittwinkel desto mehr von 90° 
ab, je härter und spröder das Material ist. Die Abweichung 
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ist z. B. gröfser für harten Stahl als für weichen. In Pris- 
men, die in ihrer Achsenrichtung gezogen oder gedrückt 
werden, wird der Gleitschichtenwinkel von der Achsenrichtung 
halbirt. Dieser von der Achsenrichtung halbirte Winkel ist 
in einem gezogenen Prisma stets gréfser, in einem ge- 
drückten Prisma stets kleiner als 90°. Für ein und das- 
selbe Material ergänzen sich diese beiden Winkel zu 180°. 
Sie ändern sich nicht, wenn ein rechtwinkliges Prisma in 
einer Achsenrichtung gezogen und gleichzeitig normal zu 
dieser Richtung gedrückt wird. In jedem Falle wird also 
derkleinere der bei den von den Gleitflächen eingeschlossenen 
Winkel durch die Richtung der Hauptspannung ^:, der 
gröfsere von a, halbirt. Die Gleitschichten bilden dement- 
sprechend gekrümmte Flächen, wenn sich die Richtungen 
der Hauptspannungen von Punkt zu Punkt ändern. Die 
Gleitschichten entstehen nicht gleichzeitig und sind nicht 
gleichmäfsig verteilt; die bezeichneten Unregelmäfsigkeiten 


Fig. 14. 


sind desto geringer, je gleichartiger das Material ist. Inbetreff 
der Einzelheiten müssen wir auf das Buch von Hartmann 
verweisen, da sie ohne zahlreiche Abbildungen nicht wieder- 
zugeben sind. Die in den deutschen Versuchsanstalten von 
Kirsch, Martens u. A. gemachten Beobachtungen widerspre- 
chen den vorstehenden Behauptungen nicht, sie sind aber 
weniger bestimmt als die Angaben Hartmanns. Vielleicht 
ist dieser Unterschied dadurch begründet, dass Hartmann 
aufser dem oben beschriebenen, auch von Pohlmeyer be- 
nutzten Verfahren noch ein zweites Hülfsmittel entdeckt hat, 
um die Fliefsfiguren deutlicher sichtbar zu machen. Das Ma- 
terial der Gleitschichten wird nämlich, vielleicht infolge einer 
Lockerung des Gefüges, von Säuren stärker angegriffen als 
die übrigen Körperteile. Wenn man also den Probestab 
während des Versuches in ein Säurebad eintaucht und 
ihn der Einwirkung desselben eine Zeit lang aussetzt, so 
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zeigen sich die Spuren der Gleitschichten an der Oberfläche 
als feine vertiefte Linien. Es ist Hartmann auf diesem Wege 
ge'ungen, das Bestehen der Gleitfiächen bereits vor dem 
Ueberschreiten der Elastizitätsgrenze nachzuweisen, und er 
schliefst hieraus mit Recht, dass die elastischen Formände- 
rungen auf demselben Wege zustande kommen wie die blei- 
benden. Bei der grofsen Wichtigkeit der Sache wäre eine 
baldige Wiederholung der Hartmannschen Versuche sehr zu 
wünschen. 

b) Die Bruchflächen plastischer Materialien, ins- 
besondere des Flusseisens. Ein Rundstab aus Fluss- 
eisen zeigt, wenn er beim Zugversuche bricht, die bekannte 
Einschnürung und darin eine trichterförmige Bruchfläche. 
Die Beispiele, Fig. 17 und 18, sind dem Handbuch der Ma- 
terialienkunde von Martens entnommen. Aus der Richtung 
der Kräfte, die auf den Stabteil in der Einschnürung von den 


Fig1T. 


Fig. 18. 


benachbarten Körperteilen übertragen werden, Fig. 19, lässt 
sich erkennen, dass alle drei Hauptspannungen der Körper- 
punkte in diesem Stabteile positiv sind. Man kann die 
Hauptspannungen ihrer ungefähren Richtung nach durch die 
Bezeichnungen achsial, radial und tangential von einander 
unterscheiden. Die achsiale, d. h. die der Stabachse an- 
nähernd parallel gerichtete Hauptspannung ist jedenfalls die 
algebraisch gröfste, also mit 6, zu bezeichnen. Am Rande 
der Bruchfläche nähert sich die radial gerichtete Haupt- 
spannung notwendig der Gröfse null, weil radial gerichtete 
äufsere Kräfte nicht vorhanden sind. Daher hat für die 
Körperpunkte am Rande der Bruchfläche die x-Achse die 
Richtung des Radius und die y-Achse die Richtung der Tan- 
gente. Da für weiches Flusseisen die Druckfestigkeit x, von 
der Zugfestigkeit x; nur wenig abweicht, so ist der Schnitt- 
winkel q der Gleitflächen annähernd gleich 90°. Der Theorie 
gemäfs muss demnach die Bruchfliche in jedem Randpunkte 
normal zum Achsenschnitt gestellt und gegen die Stabachse 
ungefähr um 45° geneigt sein. Dieser Bedingung entspricht 
der aus der Erfahrung bekannte Randtrichter, Fig. 17. Bei 
vollkommener Gleichartigkeit des Materials, die jedoch in Wirk- 
lichkeit niemals vorhanden ist, müssten sich gleichzeitig zwei 
zur Stabachse symmetrisch 
geformte Bruchflächen bilden 
der Bruch müsste also die 
Form, Fig. 20!), annehmen. 
Für die Körperpunkte im mitt- 
leren Teile der Bruchfläche 
kann die radiale Hauptspan- 
nung gleich, gröfser oder klei- 
ner als die tangentiale sein, 
und es lässt sich auf theore- 
tischem Wege nicht entscheiden, welcher dieser drei Fälle der 
wahrscheinlichere ist. Nur im Mittelpunkte der Bruchfliche 
muss der Symmetrie wegen 9, gleich o, sein. Nach den Mit- 


Fig. 90. 


1) Vergl. Martens, Handbuch S. 76. 
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teilungen von Professor Martens scheinen in Wirklichkeit alle 
drei Fälle vorzukommen, also von Zufälligkeiten abhängig zu 
sein. Wenn 6, gleich c, ist, so wird die Lage der y-Achse 
in der Querschnittsebene des Stabes unbestimmt. Beachtet 
man nun, dass die Körperpunkte, welche sich in der Mitte 
der Einschnürung dem Bruchzustande nähern, eine Schicht 
von nur geringer Höhe bilden, so ist der Theorie gemäfs 
anzunehmen, dass der mittlere Teil der Bruchfläche aus einer 
grofsen Zahl von Flächeneleinenten besteht, die gegen die 
Stabachse ungefähr um 45° geneigt, im übrigen aber unregel- 
mäfsig und beliebig gestellt sind. Wenn im Grenzfalle die 
oben bezeichnete Schicht unendlich dünn wird, so geht die 
beschriebene Bruchfläche in die zur Stabachse normal ge- 
stellte Ebene über. Die Erfahrungsthatsache, dass der mittlere 
Teil der Bruchfliiche in manchen Fällen mit der Querschnitts- 
fläche der Einschnürung nahezu zusammenfällt, widerspricht 
also nicht der Theorie, wie in ähnlicher Weise auch Pro- 
fessor Kirsch bereits nachgewiesen hat. Die beiden andern 
Fälle scheinen weniger oft vorzukommen. Ist 
die radiale Hauptspannung gröfser als die 
tangentiale, so fällt die y-Achse des betref- 
fenden Körperpunktes mit seinem Radius zu- 
sammen. Bei geringer Höhe der oben bezeich- 
neten Schieht besteht die Bruchfläche alsdann 
aus einer Anzahl von radial gerichteten Rücken 
und Thälern, wie die Beispiele in Fig. 21 und 22 
zeigen. Hat die Schicht eine gröfsere Höhe, so 
kann die Bruchfläche eine der Schraubenfläche 
ähnliche Form annehmen: sie besteht aus Flä- 
chenelementen, die einen Radius enthalten und gegen die Stab- 


Fig. 91. 


achse um DEA geneigt sind. Fig. 23 zeigt einen solchen 


von Professor Martens beobachteten Fall. Ist dagegen die tan- 
gentiale Hauptspannung die gröfsere, so muss auch der mitt- 
lere Teil der Bruchfliiche aus einer oder aus mehreren Kegel- 
flächen bestehen, deren Erzeugende mit der Stabachse den 
Winkel (90 °— = ) einschliefsen. Die Figuren 24 und 25 


zeigen solche, ebenfalls von Professor Martens beobachtete 
Beispiele. 


Fig. 29. 


ec) Die Bruchflächen spréder Körper beim Druck- 
versuche. Wenn ein Cylinder aus sprödem Material durch 
Druck in der Achsenrichtung zum Bruche gebracht wird, so 
beginnt dieser an den Kanten der Druckfläche, Fig. 26. An 
diesen Stellen schliefst die Richtung der Hauptspannung o, mit 
der Achse einen Winkel « ein, welcher sich dem Reibungs- 
winkel nähert. Die y-Achse ist tangential gerichtet, weil 
sich unter der Einwirkung der radial gerichteten Reibungs- 
kräfte in tangentialer Richtung kleine Druckspannungen 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


bilden, während die radial gerichtete Hauptspannung so, am 
Umfang der Druckfläche nahezu null ist. Die Gleitflächen 
der bezeichneten Körperpunkte berühren also zwei Kegel, 
deren Erzeugende mit der Cylinderachse die Winkel («+ £) 
und (a— a einschliefsen. Dementsprechend bildet sich be- 
kanntlich in vielen Fällen 
über jeder Druckfläche als 
Grundfläche eine ziemlich 
regelmäfsige kegelförmige l 
Bruchfläche, und zwar die- EN 7% 
jenige mit dem Spitzenwinkel i ae 
(2@ +9), während die den 
zweiten Kegel berührenden 
Bruchflächen bei der Zer- 
trümmerung des Probestückes 
leicht unkenntlich gemacht 
werden. In manchen Fällen 
entstehen infolge mangelhafter 
Gleichartigkeit nur einzelne 
ebene Bruchflächen, in der Re- 


Fig. 23. 


‘ g è ; : 
gel unter einem Winkel («+ s.) gegen die Achse geneigt. Die 


Reibungswiderstände entstehen naturgemäfs nicht plötzlich, 
sondern bei wachsendem Drucke allmählich infolge von kleinen 
Verschiebungen des Probestückes gegen die Druckplatten. 
Der Winkel « ist daher desto gröfser, je weicher das Probe- 
stück im Vergleich zur Druckplatte und je gréfser der Druck 
ist. Hiermit steht die Erfahrung in Uebereinstimmung, ‘dass 


der Neigungswinkel («+ %) der Bruchflächen gegen die 


Achse mit wachsender Höhe des Probestückes abnimmt, d.h. 
wenn unter sonst gleichen Umständen die Bruchlast kleiner 
wird }). 


d) Die Elastizitätsgrenzen der Spannungszu- 
stände V, VI und VII. Bauschinger beschreibt im dritten 
Hefte seiner »Mitteilungen« Ver- 
suche mit neun verschiedenen Sor- 
ten Bessemereisen, durch die er 
die oben mit xs, Me, % bezeichneten 
Elastizitätsgrenzen, oder richtiger 
Streckgrenzen der Zug-, Druck- 
und Drehungsspannungen be- 
stimmt hat. Es sind dies die ein- 
zigen mir bekannten Zahlenwerte, 
die zur Prüfung der GI. (17) 

wh 
Ar = — 
Xs + Se 
benutzt werden können. Die erste 
Reihe der folgenden Tabelle giebt 
den Kohlenstoffgehalt der Probe- 
stücke in Hundertteilen an, die 
drei folgenden Reihen enthalten die 
Versuchswerte von Xs, So, #7 in kg/qmm, und in der letzten 
Reihe sind die Werte berechnet, die x; der Theorie gemäfs 
nach Gl. (17) annehmen müsste. 


1) Vergl. Bauschingers Mitteilungen, Heft 6 8.7. 
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Kohlenstoff- 8 2 S Kaze 
gehalt i S í x5 + Ne 
0,19 33 | 30 | 15 16 
0,46 35 | 34 15 17 
0,54 35 34 15 | 17 
0,57 33 34 16 | 17 
0,66 37 38 17 19 
0,78 37 38 | 18 19 
0,80 40 44 20 21 
0,87 ‘| 43 89 20 20 
0,96 49 50 : 27 25 


Gl. (17) stimmt also in diesen Beispielen sehr befriedi- 
gend mit der Erfahrung überein, während die frühere An- 
nahme 

77 = 0,8% 


auch nicht annähernd bestätigt wird. Ohne Zweifel handelt 
es sich hier um eine der schärfsten Prüfungen der Theorie. 
Daher wären ähnliche Versuche mit andern gleichartigen Stoffen 
sehr erwünscht. 


e) Die Bruchgrenzen der Spannungszustände I, 


U, HI, IV. Wenn die mit a, %2, %, #4 bezeichneten Span- 
nungserenzen für ein gleichartiges Material bekannt wären, 
so würden die Gl. (13) und (14) Gelegenheit zur Prüfung der 
Theorie geben. Leider ist dies nicht der Fall, weil man 
bei den meisten Festirkeitsversuchen die den Bruch herbei- 
führenden Spannungszustände nicht erkennen kann. Am 
gröfsten ist die Unsicherheit beim Schubversuche, weil die 
Verteilung der Schubkraft über die Bruchfläche und die 
Normalspannung dieser Fläche unbekannt sind. Das Ver- 
suchsergebnis, Schubkraft dividirt durch Bruchfläche, kann 
daher weit abweichen von der Schubspannung xa, die in Ver- 
bindung mit einer Normalspannung gleich null den Bruch 
herbeiführt. Die dem plastischen Zustande sich nähernden 
Materialien, wie Flusseisen und manche andere Metalle, ent- 
ziehen sich dem Bruche durch Fliefsen sowohl beim Druck- 
versuche als auch beim Drehungsversuche'); für diese Mate- 
rialien sind daher die Grenzwerte za und # nicht genau be- 
kannt. Noch unsicherer sind alle Festirkeitsangaben, die sich 
auf Steine und Mörtelarten beziehen, wie aus den unten 
folgenden Mitteilungen über die neueren Versuche zu er- 
sehen ist. Es bleiben sonach nur die spröden Metalle übrig, 
insbesondere das Gusseisen. Mit diesem Materiale, und zwar 
mit Probestäben von gleicher Beschaffenheit, hat Professor 
Bach vergleichende Versuche angestellt, worüber er in dieser 
Zeitschrift (Jahrg. 1889 und 1897) sowie in seinem Buche 
»Elastizität und Festigkeit« S. 180 berichtet hat. Er 
fand in kg/qmm: 
41 = 16, 49 = 75, 43 = 13. 

Die Drehungsfestiekeit zx wurde durch Versuche mit 
Hohlstäben von kreisf6rinigem Querschnitt ermittelt, für 
welche die bei der Berechnung angenommene Spannungsver- 
teilung wenigstens annähernd zutreffen wird. Gl. (13) er- 
giebt: | 

a ee EE 
also genau den Versuchswert. Eine ebenso gute Ueberein- 
stimmung giebt freilich in diesem Falle auch die ältere An- 
nahme 
An = 0,8 4. 


Um weitere Vergleiche anstellen zu können, wären Ver- 
suche mit Materialien erwünscht, für die das Verhältnis #3 :%ı 
erheblich kleiner ist als beim Gusseisen. 

f) Neuere Versuche. In den letzten Jahren sind von 
mehreren Seiten Versuche angestellt worden, teils um die 
Ursachen des Bruches auf experimentellen Were zu er- 
gründen, teils um die Zuverlässigkeit einiger Erfahrungen, 
die hierbei inbetracht kommen, zu prüfen. Es sind zunächst 
einige Versuche von Professor Voigt zu erwähnen ?), die mit 
Probekörpern aus Steinsalz, und Stearin angestellt wurden. 
Man liefs möglichst vollkommen übereinstimmende Probestäbe 


D Bauschingers Mitteilungen Heft 3 S. 7 und 11. 
2) Annalen der Physik und Chemie 1894 S. 43 und 1899 S. 452. 
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einmal unter Atmosphärendruck und ein zweites mal in einem 
mit Kohlensäure gefüllten Gefäfse unter hohem Gasdrucke 
durch die messbare Spannkraft einer Spiralfeder zerreifsen. 
Hierbei ergaben sich folgende Spannungszustände an derBruch- 
grenze, und zwar für Steinsalz in kg/gem: 


1) eer IE} 0, —-=L; ao, =-+ 56 
2) 6g = — 52, 4 = — 52, m= + 5 
und ferner fiir Stearin: 
1)hea,=—1, ,=-—-]1 6,=+ 13,5 
2) Os = — 41,3, 4, = — 41,3, 4, = — 26,7. 


Da Stearin ohne Zweifel zu den plastischen Stoffen ge- 
hört, so widerspricht es den bisherigen Annahmen nicht, 
dass ein konstanter Wert von (6, — ^z), nämlich 


sich für den Bruch als mafsgebend erwiesen hat. Dagegen 
müsste es als auffallend und den bisherigen Anschauungen 
widersprechend bezeichnet werden, wenn sich das gleiche Er- 
gebnis für ein Material wie Steinsalz als zutreffend heraus- 
stellen sollte. Leider ist die Druckfestigkeit nicht angegeben. 
Die Vermutung liegt nahe, dass das ungleichmäfsige Ein- 
dringen der hochgepressten Kohlensäure in die Poren des 
Versuchskörpers einen störenden Einfluss ausgeübt hat. 

Versuche von Professor Föppl, worüber dieser im Sep- 
tember vorigen Jahres der Naturforscherversammlung in 
München und später ausführlich im 27. Hefte der Mitteilun- 
gen aus dem Münchener Laboratorium berichtet hat, bezogen 
sich zunächst auf die Einwirkung der Reibung beim Druck- 
versuche. Schon Vicat!) hatte festgestellt, dass Probekörper 
aus Stein- und Mörtelmaterialien, die von den harten Druck- 
platten der Maschine unmittelbar berührt werden, eine be- 
deutend gröfsere Tragfähigkeit zeigen als in dem Falle, 
wenn zwischen Druckplatte und Probekörper eine weiche 
Zwischenlage, z. B. aus Pappe, gelegt wird. Diese Erfahrung 
wurde später vielfach bestätigt, und man neigte zu ihrer Er- 
klärunz der Annahme zu, dass das seitwärts gequetschte Ma- 
terial der Zwischenlage eine sprengende Wirkung auf 
den Versuchskörper ausübe. Man hielt hieran auch dann 
noch fest, als sich zeigte, dass bereits eine ganz dünne 
Schicht von Schmiermaterial dieselbe und sogar eine noch 
stärkere Wirkung herbeiführt. Um diese Frage zu entscheiden, 
führte Professor Föppl vergleichende Versuche mit Zementwür- 
feln von sonst gleicher Beschaffenheit aus, indem er die mittlere 
Bruchspannung, d. h. Bruchlast dividirt durch den Querschnitt 
des Probekörpers, unter vier verschiedenen Umständen ermit- 
telte. Im ersten Falle berührten, wie es beim Druckversuche 
die Regel ist, die Druckplatten unmittelbar den Probekörper; 
im zweiten Falle wurden die Druckflachen mit einer dünnen 
Schmierschicht aus Stearin überzogen, und im dritten Falle 
lag zwischen der Schmierschicht und dem Probekörper ein 
dünnes Messingblättchen von 0,1 mm Stärke, welches die Be- 
rührunz des Stearins mit dem Probekörper, also das Ein- 
dringen der Schmiere in die Poren der Zementwürfel, voll- 
ständig verhinderte. Endlich wurde im vierten Falle die 
Schmierschicht fortgelassen und das Messingblättchen trocken 
zwischen Druckplatte und Probekörper gelegt. Die mittlere 
Bruchspannung in kg/qem war 


im ersten Falle. . . 2 2 2 nme een. 92 
im zweiten Ye AR 
im dritten » . .... . o & w. D2 
und im vierten Falle. . . . . . . . . . . . BN 


Die Vermutung von der Sprengwirkung der Schmiere 
bestätigt sich also nicht; denn es ist für die Wirkung des 
Schmierens fast gleichgiiltig, ob der Zutritt des Schmier- 
materials in die Poren des Versuchskörpers möglich ist oder 
nicht. Es kann hiernach kaum bezweifelt werden, dass die 
grofsen Unterschiede in den Werten der mittleren Bruch- 
spannung lediglich durch die Reibung in den Druckflächen 
verursacht werden, wie ich dies bereits in meiner Abhand- 
lung vom Jahre 1882 ausgesprochen und näher darge.vgt 
habe. Um die auffallend grofse Wirkung der Reibung zu 
verstehen, muss man beachten, dass die beiden Hauptspau- 


1) Annales des ponts et chaussées 1833. 
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nungen 9, und d, eines Zustandes an der Bruchgrenze an- 
nähernd durch die Beziehung 


x2 
Oe = — 4 + 0, 
Mi 


von einander abhängen (Gl. 16), und dass für Stein- und 
Mörtelmaterialien die Verhältniszahl 2 einen sehr hohen Wert 
1 

hat, der zwischen 10 und 20 liegt. Die zentrisch wirkenden 
Reibungskräfte erzeugen im Innern des Probekörpers Zu- 
stinde mit negativen Werten der Hauptspannung o,, und 
dies hat eine starke Erhöhung der die Bruchbelastung be- 
dingenden Grenzwerte von 0, zurfolge. 

Professor Föppl liefs ferner einen neuen Apparat, das 
Druckkreuz, herstellen, welcher auf vier Seitenflächen des 
würfelförmigen Probekörpers gleich grofse Druckkräfte über- 
trägt und hierdurch den Bruch herbeifiihrt. Um die Be- 
ziehungen der in diesem Falle beanspruchten Festigkeit, der 
sogenannten Umschlingungsfestigkeit, zur Druckfestig- 
keit festzustellen, wurden Probekörper von sonst gleicher Be- 
schaffenheit unter vier verschiedenen Umständen zerbrochen: 


1) durch den gewöhnlichen Druckversuch, d. h. durch 
Belastung zweier Seitenflächen ohne Anwendung einer Schmier- 
schicht, 

2) durch Belastung zweier geschmierter Seitenflächen, 

3) durch Belastung von vier ungeschmierten Seiten- 
flächen vermittels des Druckkreuzes, 

4) durch Belastung von vier geschmierten Seitenflächen, 


Die folgende Tabelle giebt in kg/qem die mittlere Bruch- 
spannung der belasteten Seitenflächen in diesen vier Fällen. 


| 

Material Fall 1 Fall 2 | Fall 3 Fall 4 

l 

| 

2 Monate alter Zementmörtel aus 1 Teil 
Zement und 3 Teilen Sand . . . 247° 189 | 477: 144 
Sandstein von Erfurt . . . . . . 624 | 249 — 243 
Granit von Waldulm . . . . . . | 1460 407  — 453 


Die bei den Versuchen gemachten Wahrnehmungen liefsen 
erkennen, dass die Reibungswiderstände der geschmierten 
Druckflächen sehr gering waren. Man wird daher annehmen 
dürfen, dass alle Teile der Versuchskörper in den Belastungs- 
fällen 2 und 4 nahezu in die Spannungszustände 


Oz = — %, 0,=(,= 


und 
O: = d a, = 


versetzt wurden, dass man also in diesen beiden Fällen die 
Druckfestigkeit und die Umschlingungsfestigkeit wenigstens an- 
nähernd beobachtet hat. Wie die obigen Zahlen zeigen, ergaben 
die Versuche das wichtige und unsere Theorie bestätigende 
Resultat, dass die Umschlingungsfestigkeit nahezu 
mit der Druckfestigkeit übereinstimmt. Es entspricht 
dieses Ergebnis unseren Annahmen, weil die Hauptkreise der 
beiden Spannungszustände zusaınmenfallen. In dem Be- 
lastungsfalle 4, also bei Bestimmung der Umschlingungsiestig- 
keit, zerfällt der Probekörper in zwei oder mehrere Platten, 
indem sich in der Regel gleichzeitig mehrere annähernd ebene 
Bruchflächen bilden, die zur Kraftebene, d. h. zur xy-Ebene 
der Körperpunkte, parallel gestellt sind. Die Regelmäfsigkeit 
dieser Brucherscheinung lässt auf eine grofse Gleichmäfsigkeit 
der Spannungszustände schliefsen. Die Stellung der Bruch- 
flächen entspricht den Anforderungen der Theorie, denn eine 
solche Ebene enthält, wie in einem früher besprochenen Falle, 
‚alle möglichen Lagen der y Achse eines jeden in der Bruch- 
fläche belegenen Körperpunktes. Im übrigen zeigen auch diese 
Versuche den aufserordentlich zrofsen Einfluss der Reibung. 
Man erhält bei ungeschmierten Druckflächen auch nicht an- 
nähernd die wahren Werte der Druckfestigkeit und der Um- 
schlingungsfestigkeit. Dass sich der Einfluss der Reibung im 
Belastungsfalle 3 noch weit wirksamer erweist als im Falle 1, 
ist leicht erklärlich; denn die gleichzeitige Einwirkung der 
Reibungskräfte auf vier Seitenflächen des Würfels anstatt 
auf zwei führt offenbar zu einem Anwachsen der negativen 
Werte beider Hauptspannungen m, und ^z. 


Zum Schluss sind noch die in dieser Zeitschrift 1897 
S. 860 und 1899 S. 1294 beschriebenen Versuche zu er- 
wähnen, die Professor Grübler mit rotirenden Hohlcylindern 
aus Sandstein angestellt hat, um die Zugfestigkeit dieses 
Materials thunlichst genau zu bestimmen. Bei dem Zer- 
reifsen von Steinprismen vermittels der Festigkeitsprobir- 
maschine kommen zwei Umstände inbetracht, die geeignet 
sind, das Versuchsergebnis im Vergleich zur wirklichen Zug- 
festigkeit beträchtlich herabzudrücken: die Unvollkommenheit 
der Einspannvorrichtung, die eine ungleichmäfsige Verteilung 
der Bruchlast auf die Querschnittsfläche zur Folge haben kann, 
und zweitens die Schwächung der Oberflächenschicht, die bei 
der Bearbeitung des Probekörpers nicht wohl vermieden 
werden kann und einen desto grölseren Einfluss ausüben 
muss, je kleiner die Querschnittsmafse sind. Beide Fehler- 
quellen, von denen wir die letztgenannte für die wichtigere 
haten, können bei den Versuchen mit rotirenden Cylindern 
fast beseitigt werden, da die Einspannvorrichtung fortfällt 
und die Abmessungen des Versuchskörpers ohne Schwierig- 
keit gröfser gewählt werden können. Es besteht aber eine 
nicht geringe Unsicherhe't in der Bestimmung der den Bruch 
herbeiführenden Spannungszustinde. Zwar ist unschwer 
nachzuweisen, dass für jeden Körperpunkt die Hauptspan- 
nungen Oo "en % in dieser 
Reihenfolge die Richtun- 
gen der Cylinderachse, des 
Radius und der Tangente 
haben, und dass ^, gieich 
null ist. Unbekannt ist 
aber die Verteilung der 
Normalspannungen ^, über 
den Mer.dianschnitt. Ge- ; 
gen den von Professor 
Grübler eingeschlagenen 
Weg zur Ermittlung dieser 
Verteilung muss das Beden- 
ken erhoben werden, dass 
die Vo:aussetzung der Pro- 
portionalität zwischen Span- 
nung und Dehnung in der 
Nähe der Bruchgrenze viel- 
leicht weit von der Wirk- 
lichkeit abweicht, worauf auch die mangelhafte Ueberein- 
stimmung der aus den Versuchen abgeleiteten Werte der Zug- 
festigkeit hinweist!). Man kann jedoch, ohne die Beziehung zwi- 
schen Spannung und Dehnung zu kennen, einen Annäherungs- 
wert der Zugfestigkeit xı aus den Versuchsergebnissen ableiten. 
Zu diesem Zweck betrachten wir das Gleichgewicht der Kräfte 
P, Q, P, Fig. 27, die auf ein Segment des rotirenden Hohl- 
cylinders vom Zentriwinkel du einwirken, und bezeichnen 
mit pp, den inneren Radius, den äufseren Radius und die 
Höhe des Probekörpers, mit y das Gewicht der Volumenein- 
heit dieses Körpers, mit o die mittlere Normalspannung des 
Meridianschnittes, mit g die Erdbeschleunigung, mit œ die 
den Bruch he.beiführende Winke'geschwindigkeit, endlich 
mit r den Abstand eines Körperelementes von der Drehachse. 
Wir kennen die auf das Segment wirkende Zentrifugalkraft 

"aide f E EE 
g 39 
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ry 
ferner die Resultirende der von einem Meridianschnitt auf- 
zunehmenden Normalkrifte 


P= h(rz E rı) d 
und die Gleichgewichtsbedingung 
Q= Pag. 


1) Vergl. hierzu die Tabelle Z. 1899 S. 1297. Die obigen Bemer- 
kungen wurden im März d. J. geschrieben und befinden sich seitdem 
in den Händen der Redaktion. Inzwischen hat Prof. Grübler in dieser 
Zeitschrift 1900 S. 1157 seine Abhandlung vervollständigt und ist auf 
theoretischem Wege zu dem Ergebnis gelangt, dass selbst eine starke 
Veränderlichkeit des Elastizitätsmoduls nur eine geringfügige Verände- 
rung der Spannungsverteilung, insbesondere der gröfsten Ringspannung, 
zur Folge hat. Von der in Aussicht genommenen Fortsetzung der Ver- 
suche darf die Beantwortung der noch verbleibenden Fragen erwartet 
werden. 


Band XXXXIV. Nr. 46 
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Ensslin: Zur Frage der Spannungsverteilung in einem rotirenden Schleifstein. 
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Hieraus ergiebt sich die Gröfse der mittleren Spannung 
des Meridianschnittes 
z0? (r1? + rir + 197) 
3g 

Die folgende Tabelle enthält Grüblers Versuchsergebnisse 
mit Ausschluss der als nieht zuverlässig bezeichneten und in 
der letzten Reihe die nach der vorstehenden Formel be- 
rechneten Werte von og Die Mafseinheiten sind das Centi- 
meter, das Kilogramm und die Sekunde. 


d = 


Bezeichnung des Steines (ei T3 1000000y | Ki | o 
| 
X. 0 25,00 2256 218 23 
IV. 0,4 24,85 2314 228 26 
VI. 2,75 ` 24,85 2250 235 29 
Vv. Ade. a 2,75 | 24,75 2234 244 31 
VIII . <. . . | 10,00 ` 24,85 2344 216 36 
I. 10,05 | 24,75 2335 214 35 


Die mittlere Spannung des Meridianschnittes ist jeden- 
falls kleiner als die Zugfestigkeit xı; sie nähert sich diesem 
Werte, je mehr sich der innere Radius 7, dem äufseren re 
nähert. Im Grenzfalle, d. h. für einen unendlich dünnen 
rotirenden Ring, ist notwendig 

6 = 4\. 

Das aus den Versuchen sich ergebende Gesetz, nach 

welchem sich 6 mit 7, ändert, wird in Fig. 28 durch die 


Fig. 28. 
ve) C ah as iD 


OCF 2,75 10 5 ei 
Kurve BC dargestellt. Die durch die punktirte Kurve CD 
dargestellte wahrscheinliche Ergänzung des Gesetzes führt 
zu dem wahrscheinlichen Werte 


Ar 40. 


Die Zugfestigkeit der Probekörper war also jedenfalls 
gröfser als 36 und wahrscheinlich annähernd gleich 40 kg, 
während der Zerreifsversuch nach Grüblers Mitteilung den 
weit kleineren Wert 22 ergeben hatte. Man ersieht aus 
diesem Beispiele, wie unsicher unsere Erfahrungen auch in- 
bezug auf die Zugfestigkeit der Steine sind. 


g) Nachtrag. Nach Abschluss der vorstehenden Mit- 
teilung erschien im diesjährigen Juli-Hefte der englischen 
Zeitschrift The Philosophical Magazine eine wertvolle Ab- 


handlung von James Guest: Ueber die Festigkeit plas- 
tischer Materialien bei zusammengesetzter Inan- 
spruchnahme. (Guest hatte es sich zur Aufgabe gestellt, 
durch sehr ausgedehnte und mit vollkommenen Hülfsmitteln 
angestellte Versuche die Spannungszustände an der 
Streckgrenze für Stahl, Flusseisen, Kupfer und Messing 
zu ermitteln und insbesondere die Frage nach dem Einfluss 
der mittleren Hauptspannung 6, zu beantworten. Als Ver- 
suchskörper kamen Rohre von 32 mm Dmr., 0,6 bis 0,9 mm 
Wandstärke und 300 mm Länge zur Verwendung. Diese 
Rohre konnten zugleich oder gesondert den Einwirkungen 
einer Zugkraft in der Achsenrichtung, eines Drehmomentes 
um die Rohrachse und eines inneren Flüssigrkeitsdruckes 
ausgesetzt werden. Mit verhältnismäfsig grofser Bestimmtheit 
liefsen sich bierdurch alle Spannungszustände an der Streck- 
grenze herstellen, die zwischen den von uns mit V und VI 
bezeichneten Zuständen: 

V O= 0, d, = + Sa 

VII Ge = — %7, 0, = + 47 

liegen. Selbstverständlich war es wegen der Knickgefahr 
nicht möglich, den Spannungszustand 

VI 6, = — %, 6,=0 
in den diinnwandigen Rohren hervorzurufen. Leider wurde 
auch an Versuchskörpern von anderer Form dieser Zustand 
nicht beobachtet. Die Ergebnisse wiirden durch eine solche 
Ergänzung noch erheblich an Wert gewonnen haben. Inner- 
halb der angegebenen Grenzen ergab sich nun, dass die 
mittlere Hauptspannung ^“, keinen Einfluss auf die 
Gröfsen der beiden Grenzspannungen Ge und 4G, 
ausübt. Wenn demnach z. B. der Spannungszustand 


Oz = 0, d, = 0, 6, = + 20 
an der Streckgrenze liegt, so ist dies auch bei dem Zustande 
Oz = 0, 6, = + 20, 6., = + 20 
der Fall. Dieses Ergebnis widerlegt die Hypothesen 2 und 
3, bestätigt dagegen unsere Annahmen ebenso wie die oben 
beschriebenen Druckversuche von Prof. Föppl. 


Es ergab sich ferner, dass für die Zustände an der 
Streckgrenze der genannten plastischen Metalle die gröfste 


Wert hat. 


2 
Für Flusseisen konnte die Beziehung noch genauer darge- 
stellt werden durch die Angabe, dass 


0,52 a, = 0,48 6, 


Schubspannung einen nahezu konstanten 


von konstanter Gröfse ist. Auch diese Ergebnisse stehen mit 
unseren Annahmen durchaus im Einklange. Denn in der 
Zeichensprache unserer graphischen Darstellung hat die vor- 
stehende Angabe die Bedeutung, dass die Hüllkurve der 
IHauptkreise innerhalb der hier infrage kommenden Grenzen, 
wie es von uns geschehen ist, durch zwei gerade Linien 
ersetzt werden dari. 


Zur Frage der Spannungsverteilung in einem 
rotirenden Schleifstein. 


Von Max Ensslin, Privatdozent an der kgl. Technischen 
Hochschule in Stuttgart. : 


Auf S. 1157 u. f. dieser Zeitschrift hat Hr. Prof. Grübler 
ein Näherungsverfahren zur Ermittlung der Spannungsver- 
teilung in rotirenden Schleifsteinen angegeben, durch welches 
der Veränderlichkeit des Dehnungskoäftizienten Rechnung ge- 
tragen werden soll, wie sie für das Schleifsteinmaterial, Sand- 
stein, durch Dehnungsversuche!) gefunden wurde. Veranlas- 
sung hierzu gab der Einwand, den Hr. Baudirektor v. Bach 
gegen die frühere, auf dem Proportionalitätsgesetz beruhende 
Rechnung Grüblers?) erhoben hatte, dass nämlich infolge der 
mit der Spannung zunehmenden Nachgiebigkeit des Sand- 
steines die am stärksten gespannten Innenfasern des Schleif- 
steines weniger gespannt seien, als Grübler aufgrund des 


1) Z. 1900 S. 1157 u. f. und S. 1169 u. f. 
2) Z. 1897 S. 860. 


Proportionalitätsgesetzes ausgerechnet hatte. Die neuerdings 
angestellte Berechnung führte Grübler zu dem Ergebnis, dass 
selbst eine sehr starke Abweichung vom Proportionalitäts- 
gesetz bezw. eine starke Veränderlichkeit des Elastizitätsmoduls 
nur eine geringfügige Verminderung des berechneten Festig- 
keitswertes bedinge, und das nur bei Scheiben mit gröfserer 
innerer Bohrung, während sie bei Scheiben mit kleiner Boh- 
rung im Gegenteil sogar eine beträchtliche Vergröfserung zur 
Folge habe. Diese Schlussfolgerungen Grüblers widersprechen 
so sehr dem, was die unmittelbare Anschanung erwarten lässt, 
dass es angezeigt erscheint, der Frage nochmals auf andere 
Weise näher zu treten, als von Grübler geschehen ist. 


Die Verteilung der Ringspannungen in zwei von Grübler 
geprüften Schleifsteinen (Stein II und IX, Z. 1899 S. 1297) 
ist von Bach auf S. 1164 dieses Jahrganges angegeben und 
in Fig. 5 und 6 bildlich dargestellt worden, und zwar sind 
die Spannungen nach der Grüblerschen Rechnung ermit- 
telt, also unter Annahme des Proportionalititsresetzes. Wie 
ändert sich nun die Spannungsverteilung in Stein II (Fig. 5 
S. 1164), wenn das Material dem Gesetz € =u 6” folgt? Der 


1 578 Ensslin: Zur Frage der Spannungsverteilung in einem rotirenden Sandstein. 


strenge mathematische Weg der Lösung bietet anfänglich 
keine Schwierigkeit, sofern es sich um die Aufstellung der 
Differentialgleichung für das Gleichgewicht der Spannungen 
an einem Element des Schleifsteines handelt; die Integration 
ist aber in geschlossener Form undurchführbar, ebenso, wie 
wenn man für das Elastizitätsgesetz eine hyperbolische oder 
parabolische oder logarithmische Funktion annimmt. Man ist 
also auf ein Näherungsveifahren angewiesen. Wir gehen 
folgendermafsen vor: 

Ein ursprünglich im Abstand r von der Drehachse des 
Schleifsteines betindliches Element rückt bei der Belastung 
um v radial nach auswärts, die Dehnung é in der Umfangs- 
richtung beträgt somit 


fee. ée mr Li) 


2nr r 
Da sich nun r bei der Formänderung um v ändert, so 
muss sich die radiale Abmessung dr des Elementes um dv 
ändern, d. h. die radiale Dehnung &, ist 


dv 
E EE . D D e D D D 2). 
dr (2) 


Mit Rücksicht auf das Gesetz € = ao™ folgt aus Gl. (1) 


und (2) für die Ringspannung o und die Radialspannung v 


tg — a0" ic gt oe. we KR) 


und 


pele! Gg TE 2 2 Qa 
dr 


woraus durch Auflösung nach a: 
1 
v= (> St e, (8). 


Wir drücken jetzt » in o aus; es ist nach Gl. (1a) 
| v = aro”, 
woraus durch Ableiten nach r: 


dv do 
—- =maro” "1 +00” 
d dr 


S 
oder 
PE #241) om 
a dr SS d dr ° 
Vergleicht man damit GI. (3), so hat man: 
rda 1 
‚— Im Lim 0 5 aw & ei % . 
( d dr Sa ) (4) 


Da die radiale Spannung » am inneren und 4ufseren 
Ringumfang, wo keine äufseren Radialkräfte wirken, null ist, 
also r = 0 fürr=r und r= ra, so besteht gemäfs Gl. (4) 
am inneren Umfang r = r; die Bedingung: 


i ado 1 
o= (m +1)m 6 
od 


r 
oder 
Ti dd 
0=m - +1 
d dr : 
woraus 
da g 
— = D . . e . . 5 . 
dr mr; ( ) 


Ebenso erhält man am äufseren Umfang r = ra die Be- 
dingung: 
de d 


= — te. 2 cae. oe a O). 
dr MTa (6) 


In der bildlichen Darstellung der Spannungsverteilung 
i e : e do ,. x 
für Stein II (s. die Figur) bedeutet 7, die Tangente des 

r 
Tasa GEN, a DH oe . œ H 
Neigungswinkels, den die Berührungslinie an die Spannungs- 
kurve mit der + Richtung einschliefst. Die Gleichungen (5) 
und (6) drücken also eine Tangentenbedingung aus, die in 
den Punkten r—r; und r=r. des inneren und Äufseren 
Ripgumfanges erfüllt sein muss. Von der Richtigkeit dieser Be- 
dingung — im Fall der Gültigkeit des Proportionalitätswesetzes 
— überzeugt man sich, indem man in der Figur, wie ange- 
deutet, die Tangenten an die ausgezogene Spannungskurve legt 
E da i TOET ro 
und den Wert abliest; mit ihm und dem zugehörigen 
Tr 

Wert von o werden die Gleichungen (5) und (6) befriedigt, 
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wenn darin, dem Proportionalitätsgesetz ¢ = «0 entsprechend, 
m = 1 gesetzt wird. 

Will man die Spannungsverteilung unter Annahme der 
Veränderlichkeit des Dehnungskoäffizienten (= reziproker 
Elastizitätsmodul) ermitteln, so zeichnet man den Verlauf der 
gesuchten Spannungskurve schätzungsweise in die Figur ein 
und prüft dann auf die eben angegebene Art, ob Gl. (5) und 
(6) befriedigt sind. Aufser diesen beiden Bedingungen muss 
noch als dritte erfüllt werden, dass 2odf, d. h. die Fläche 
unterhalb der Spannungskurve, denselben Inhalt haben muss, 
mag man den Dehnungskoäifizienten veränderlich oder un- 
veränderlich annehmen. 


We 


mittere Spannung 


NSS | on Srachquerschrih 
Se 4 


m 


ve 

Dm ` / e 

lo, 
Far, 


rn 73 16 19 “? EC 


Auf diese Weise ist nach einigem Probiren die in der 
Figur gestrichelt eingetragene Spannungslinie mit dem Wert 
m = 1,7 in dem Elastizitätsgesetz € = ao” gefunden. Es folgt 


aus Gl. (5) und (6) aus der Figur 


am inneren§do 44 Aan IR __95 
Umfang (dr 1,7-10 ge 5-3 
amäufseren\do _ Mn u TEE REEL eT 
= _ - en t = 7171 2 ’ 
Umfang (dr 1,7: 24,75 i 5+ 2,75 i 


in befriedigender Uebereinstimmung. Die Gleichheit der 
Flächen unter der Spannungskurve ist durch Planimetriren 
geprüft. Die Berücksichtigung der Veränderlichkeit des Deh- 
nungskotffizienten (durch m = 1,7) führt also 


am inneren Umfang auf o = 44 kg/qem statt 52,3 kg/qcem, 


: 52,3 — 44 ; 
das sind `" = 15,8 vH weniger, 


am äufseren Umfang auf s = 28,3 kg/qem statt 24.skg/qem, 


S 28,3— 24,6 
das sind -- ae 


’ 


= 15 vH mehr, 


als sich aufgrund des Proportionalitätsgesetzes ergiebt. 

Die Wahl des Koäffizienten m = 1,7 ist nunmehr zu be- 
gründen. Durch das Potenzgesetz & = «0” lassen sich die 
Bachschen oder Grüblerschen Dehnungsversuche nicht über 
das ganze untersuchte Spannungsgebiet hin genau aus- 
drücken. Der Exponent m, der die Gröfse der Veränder- 
lichkeit des Dehnungskoäftizienten misst!), ist nun so ge- 
wählt, dass die mit der Spannung wachsende Nachgiebirkeit 
des Materials durch die Gl. € = «6” nicht überschätzt wird, 
besonders nicht bei den höheren Spannungswerten, die bei 
der Berechnung der Ringspannungen hauptsächlich gebraucht 
werden. Dies weht aus dem Vergleich der aus ¢ = ac!“ 
bereehneten Dehnungen mit den unmittelbar beobachteten 
hervor. 


D m=1 bedeutet: die Dehnungen wachsen proportional den Span- 
nungen. ml bedeutet: die Dehnungen wachsen rascher als die 
Spannungen, 
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Bachs Versuch mit Sandstein I (Z. 1900 S. 1169). 


gesamte Dehnung in !/1200 em auf 35 cm Messläng 
Spannung in ke/qem 1 


beobachtet berechnet aus £ = 265 000 KA 
4,20 1.82 1,818 
5,26 9,53 9,739 
12,32 11,36 11,33 
16,38 19,48 18.38 


Grüblers Versuch (Tab. I, Z. 1900 S. 1157). 


gesamte Dehnung in 1076 em 
Spannung In kg/qem 1 


beobachtet berechnet aus £ eu au ola 
4,79 35,17 37,74 
9,40 113,10 118,7 
14,00 235,62 233,7 
18,60 433,10 378,8 


Die Nachgiebigkeit des Materials erscheint hiernach der 
Gl. e= «cl zufolge bei niedrigeren Spannungen ein wenig 
sröfser, bei höheren kleiner, als die Versuche ergeben haben. 


EH 


Ergebnis. 


Berechnet man die Ringspannungen in einem Schleif- 
stein von 495 mm äufserem Durchmesser und 201 mm Boh- 
rung (Versuchskérper II von Grübler, Z. 1899 S. 1297, 
n — 2040 i.d. Min.) unter der Annahme, dass das Sand- 
steinmaterial dem Proportionalitätsgesetz folge, so erhält 
man die ausgezogene Spannungskurve in der Figur, eine 
gröfste Zugspannung von 52,3 kg/qem am inneren Umfang 


und eine kleinste von 24,8 kg/yem am äufseren Umfane.. 


Wird dagegen, im Anschluss an Dehnungsversuche mit 
Sandstein, die Veränderlichkeit des Dehnungskoéffizienten 
(= reziproker Elastizitätsmodul), die stärkere Zunahme der 
Dehnungen im Verhältnis zu den Spannungen berücksich- 
tigt, dadurch, dass als Elastizitätsgesetz € = «o™ mit m = 1,7 
gewählt wird, so wird die Spannungsverteilung durch die 
gestrichelte Linie dargestellt; es ist dann die gröfste Ring- 
spannung am inneren Umfang nur noch 44 kg/qem, d. i. 15,8 vH 
weniger’), die kleinste am äufseren Umfang 28,3 ke/qem, d. i. 
15 vH mehr, als unter Zugrundelegung des Proportionalitäts- 
gesetzes ermittelt wird. Dieses Rechnungsergebnis stimmt 
nun auch mit dem überein, was die unmittelbare Anschauung 
lehrt; eine so starke Veränderlichkeit des Dehnungskoßffizien- 
ten, wie sie in den Dehnungsversuchen von Bach und Grübler 
ausgesprochen ist, ist auf die Berechnung der Zugfestigkeit 
von weit gréfscrem Einfluss, als es nach Prof. Grüblers 
Rechnung den Anschein hat. Dabei ist noch zu betonen, 
dass die mit der Spannung wachsende Nachgiebigkeit des 
Sandsteines durch den Exponenten m = 1,7 in € = «o™ nicht 
in dem Grade zum Ausdruck gebracht ist, den die Dehnungs- 
versuche anzeigen. Hielte man sich ganz streng an das 
durch die Versuche ermittelte Dehnungsgesetz, so fände man 
für die Ringspannung am inneren Umfang noch weniger als 
44 kg/qem. 

Auch bei dem Schleifstein mit kleiner Bohrung (Ver- 
suchskörper IX von Grübler, Z. 1899 S. 1297, äufserer Dmr. 
497 mm, innerer Dmr. 9 mm) wird die Spannungsverteilung 
(s. Fig. 6, Z. 1900 S. 1164) durch die Berücksichtigung der 
Veränderlichkeit des Dehnungskoéffizienten im gleichen Sinne 
abgeändert, wie für Versuchskörper II ausgeführt wurde. Die 
Spannung am inneren Umfange ermiifsigt sich, und die 
Tangente an die Spannungskurve im Punkt r=7; (Fig. 6 
S. 1164) ist weniger steil. Ein Blick auf Gl. (5) beweist dies 
sofort. Es ist keine Rede davon, dass durch Einführung 
eines veränderlichen Dehnungskoéffizienten (m>1 in € = aa”) 
die Spannung am inneren Umfange erhöht wird. 

Zur Beurteilung der Rechnungsweise Grüblers sei Folgen- 
des bemerkt: Grübler nimmt für die Radialspannungen und 
Ringspannungen zwei verschiedene Proportionalitätsgesetze 


d 
an: für die Radialspannungen » — EI Ss entsprechend der 
Linie OB, bezw. OB (s. Fig. 2 S. 1158), für die Ringspan- 


') Grübler findet auf S. 1161 hierfür slakg/gem,d.i.nur = 22 0 77 


= 1,7 vH weniger. 


nungen 0 — 6, (1—11,) +E" — , entsprechend der Linie Ba B” 


bezw. BB". Aufgrund dieser Annahme ist die allgemeine 
Berechnung richtig durchgeführt. Gegen das für die Ring- 
spannungen angenommene Gesetz ist einzuwenden, dass sich 
aus ihm die Dehnung für die Spannung 0 nicht gleich null 
ergiebt. Dies hat zur Folge, dass in dem unbelasteten Schleif- 


stein, in dem die Formänderungen v ja null sind, gemäfs 


der oben stehenden Gleichung bereits eine Ringspannung 
6 = Oa (1—y.) zu herrschen scheint. 

Die Rechnung Prof. Grüblers steht ganz auf dem Boden 
des Proportionalitätsgesetzes; die Veränderlichkeit des Deh- 
nungskoéffizienten ist darin gar nicht zum Ausdruck gebracht. 
Grübler untersucht in Wirklichkeit nur die Frage: Welchen 
Einfluss hat es auf die Spannungsverteilung, wenn die Radial- 
spannungen einem andern Proportionalitätsgesetz folgen als 
die Ringspannungen. Nun ist es aber offenbar von unter- 
geordneter Bedeutung, ob sich das Material den kleinen, nur 
etwa 8 kg/qem betragenden Radialspannungen gegenüber 
etwas mehr oder weniger nachgiebig verhält. Die Haupt- 
sache bleibt das Elastizitätsgesetz, dem die Ringspannungen 
gehorchen. Und nun vergegenwirtige man sich Grüblers 
frühere Berechnung des Spannungszustandes von Schleif- 
steinen (Z. 1897 S. 860), in der für die Ringspannungen (und 
die Radialspannungen) das Proportionalitätsgesetz als gültig 
angenommen ist, und beachte, dass die Spannungsverteilung 
ganz unabhängig von der Gröfse des Dehnungskoéffizicnten 
ist (in Gl. (7a) und (8a) für e und » kommt der Elasti- 
zitätsmodul Æ garnicht vor), dann wird man begreifen, dass 
auch die Einführung zweier Grenzwerte für E und E” (ge- 
mäfs dem Tangenten- bezw. Sekantenzug in Fig. 2 S. 1158) 
von unbedeutendem Einfluss auf die zu berechnende Spannung 
sein wird, dass die Spannungsverteilung nicht schr verschie- 
den sein wird, ob man den Radial- und Ringspannungen ein 
einziges oder zwei Proportionalitätsgesetze zugrunde legt. 
Weshalb im letzteren Fall für Steine mit kleinen Bohrungen 
so ungemein hohe Werte für die gröfste Ringspannung ge- 
funden wurden, kann ich mir augenblicklich nicht erklären. 
Wenn man den Einfluss der Veränderlichkeit des Dehnungs- 
koéftizienten untersuchen will, so erscheint es das Natürliche, 
gleich von Anfang an das Elastizitätsgesetz in einer Form 
anzunehmen, durch welche diese Veränderlichkeit auch ausge- 
drückt werden kann. 


Zu dem vorstehenden Aufsatz bemerkt Hr. Prof. Grübler: 


Das angebliche »Näherungsverfahren« des Hrn. Ensslin 
besteht darin, dass er ganz nach Gutdünken eine Kurve 
zeichnet, die seine beiden Bedingungsgleichungen (5) und (6) 
erfüllt und eine Fläche von gegebenem Inhalt begrenzt. Es 
scheint Hrn. Ensslin ganz entgangen zu sein, dass. es unend- 
lich viele solcher Kurven giebt, deren Anfangs- und Endordi- 
naten ganz willkürlich gewählt werden können, und die doch 
seine drei Bedingungen erfüllen. Bestimmte Werte erhalten 
diese Ordinaten nur, wenn die Zahl der verfügbaren Konstan- 
ten der Kurve = 3 ist, also die Spannungskurve z. B. durch 
einen Kreis- oder Parabelbogen ersetzt werden könnte. Unter 
letzterer Annahme soll die Rechnung hier durchgeführt werden, 
um zu zeigen, dass man dabei auf Werte stöfst, die sehr 
beträchtlich von denen des Hrn. Ensslin abweichen. 

Im Folgenden bezeichne ich den Radius der inneren Be- 
grenzungsfläche des Schleifsteines mit rı (statt r; in vor- 
stehender Abhandlung) und mit o die zugehörige Ring- 
spannung, mit rs, ga die entsprechenden Werte für die äufsere 
Begrenzungsfläche und mit r, c die einer beliebigen Stelle ina 
Inneren des Steines entsprechenden Werte. Unter der An- 
nahme, dass die Spannungskurve ein Parabelbogen sei, kann 
ihre Gleichung in der Form 

o = A + Br + Cr 
geschrieben werden; die hierin auftretenden 3 verfügbaren 
Konstanten sind den 3 Bedingungen gemiifs zu bestimmen. Da 
da 
dr 
so ist zufolge der Bedingungsgleichung (5) des Hrn. Ensslin 
da g 
=— =B+2Cr 
dr mr 


oder A+(1+m) Br+(1+2m)Cr? +0: 


= B+ 2 Cr, 
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Hierin r— r und r= eingesetzt, liefert die beiden 
Bedingungsgleichungen 

A+(1-+m)Bı + (1 + 2m) Cry? = 0 

A+ (1 +r Lre + (1 + 2m) Cry? = 0. 


Als dritte Bed ngungsgleichung findet man 


E B Or í 
P foar- Ben) Ar, ren) e e | 
ry 
und da er der mittleren Spannung ist, die zufolge der 
. 2 T] 


Figur des Hrn. Enfslin den Wert 34,5 at hat, so folgt die dritte 
Bedingungsgleichung in der Form 
B LEE R 
A + > (ri + rs) oF 3 (r1? rir: + rs’) = 34,5. 


Führt man in die 3 Bedingungsgleichungen die von Hrn. 
Ensslin benutzten Zahlenwerte (entsprechend dem Schleifstein II 
meiner Versuche) ein, nämlich ri = 10 em, 7: = 24,75 em und 
als Exponenten des Potenzgesetzes m = 1,7, so ergiebt die 
ziffernmafsige Auf’ösung der 3 Gleichungen: 

A = + 88,56, B= 4,60, C = + 0,081; 
hiermit findet man 


l d 
di = A + Br, — Cr? = 50,66 at S en = 


— ) 0% 
dr mr; ee 
da CG» 

6, = A -+ Br; + Cr.? == 24.16 at i SES E == — 0,568. 
dr mr. i 


Vergleicht man diese Zah'enwerte mit den Annahmen des 
Hrn. Enfslin (+, — 44 at und co, = 28,3 at), so erkennt man die 
Richtigkeit obiger Behauptung. Berücksichtigt ınan aber ferner, 
wie wenig die vorstehenden Werte von denen abweichen, welche 
ich unter Zugrundelegung des Proportionalitätsgesetzes bei 
dem Schleifstein II fand (o = 52,3 at und a = 24,6 at), so 


| 
| 


ersieht man zum mindesten die Möglichkeit der Annahme, dass 
die Spaunungskurve aufgrund des Potryzgesetzes get" 
verhältnismäfsig wenig abweichen wird von der Spannungs- 
kurve aufgrund des Proportionalitätsgesetzes. 

Würde man eine Parabel höherer Ordnung, z. B. dritter, 
wählen, d. i. für o den Ausdruck 

oc—-A-+Br+Cr’+ Dr! 

einführen, so liefse sich, da die 4 Konstanten nur 3 Bedin- 
gungsgleichungen zu erfüllen haben, eine derselben willkür- 
lich wählen. Folglich könnte man auch statt dieser Konstan- 
ten eine der beiden Spannungen 9, oder s; willkürlich wählen 
und würde so unendlich viele Spannungskurven der ge- 
forderten Art zeichnen können. Damit ist die völlige Will- 
kürlichkeit und folglich die Unbrauchbarkcit des angeblichen 
Näherungsverfahrens des Hrn. Ensslin erwiesen, und ale Fal- 
gerungen, welche er aus seinen vermeintlichen Resultaten 
zieht, werden hinfällig. 

Auf die übrigen unbewiesenen Behauptungen des Urn. 
Ensslin einzugehen, ha'te ich umsomehr für überflüssig, als 
er nicht einmal die Hauptaufgabe meiner Arbeit richtig auf- 
gefasst zu haben scheint. Er sagt nämlich in den einleiten- 
den Worten, dass ich in meiner Abhandlung »ein Näherungs- 
verfahren zur Ermittlung der Spannungsverteilung in rotiren- 
den Schleifsteinen angegeben« hätte. Auf S. 1159 derselben, 
2. Spalte, Z. 10 v.o.u. f. steht nun: »die Na&herungsmethoden 
führen aber auf so umständliche Rechnungen, dass ich es viel 
einfacher fand, Grenzen zu ermitteln, zwischen denen die ge- 
suchte gröfste Ringspannung liegen muss.« Hieraus geht klar 
hervor, dass ich — im Gegensatz zu den ang: führten Worten 
des Hrn. Ensslin — ein solches Näherungsverfahren in meiner 

“Arbeit nicht angewendet, sondern mich auf die Ermittlung 
der erwähnten Grenzen beschränkt habe. 


Dresden, Oktober 1900. M. Grübler. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 5. Juni 1900. 


Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. Mai 1900. 


Vorsitzender: Hr. Lynen. Schriftführer: 
Anwesend 45 Mitglieder. 


Der Vorsitzende giebt der Versammlung Kenntnis von dem 
am 10. April erfolgten Ableben des Hrn. Hermann Lütgen 
in Eschweiler. Die Anwesenden erheben sich zur Ehrung des 
Verstorbenen von ihren Sitzen. 

Nach Erledigung der Vereinsangelegenheiten spricht Hr. 
Lynen über die Ziele und Erfolge in der Wärmeaus- 
nutzung bei der Damplimaschine. 

Der Vortrag wird an besonderer Stelle veröffentlicht 
werden. 


Hr. Holz. 


Eingegangen 28. Mai 1900. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. Mai 1900. 


Vorsitzender: Hr. Straube. Schriftführer: Hr. Ahrens. 
Anwesend 31 Mitglieder und 4 Gäste. 


Der Vorsitzende berichtet über die Besichtigung des 
Vincentius-Krankenhauses am 12. Mai, an der sich etwa 50 
Herren (Mitglieder des Karlsruher Bezirksvereines sowie des Ba- 
dischen Architekten- und Ingenieurvereines usw.) beteiligten. 

Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten hält Hr. 
G. Lindner einen Vortrag über 


Versuche über die Wirkungsweise von Ventilatoren 
und Kapselgebläsen. 


Die Windmenge zu berechnen, welche ein Ventilator 
liefert, gelingt nicht, wenn man nur die Wirkung des Flügel- 
rades inbetracht zieht; dazu hat man vielmehr die Gesamt- 
anlage zu berücksichtigen, insbesondere den Widerstand 
gegen die Ausströmung der gepressten Luft ins Freie oder 
gegen die Zuströmung von Luft bei saugenden Ventilatoren. 
Für die Berechnung und für Versuche ersetzt man den 
Widerstand durch die Drosselung der Luft in einer freilie- 
genden Oeffnung am Druck- oder Saugraume, die sogen. 
Hquivalente Fläche. Kennt man diese als a qm und aufser- 
dem den vorhandenen Druckunterschied von A mm Wassersiule, 


nach dem sich die Luftgeschwindigkeit ve = 4/4 richtet, so 


hat man die Windmenge Q cbm’sek = u u4Vh. Nun ist aber 
h mit a veränderlich; je gröfser dic Oeffnung, um so geringer 
fällt der Druckunterschied aus. Die Beziehung zwischen beiden 
Werten soll hier erörtert werden. 

Versuche an einem Ventilator, die der Pıüfung eines 
Fiügelrades neuer Bauart (D. HP 109621) galten und eine 


Sig. 1 bis 3. Ventilator. 
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Ersparnis an Betriebskraft für dieses, sonst aber keinen 
wesentlichen Unterschied gegenüber dem normalen Flügelrade 
ergeben haben, zeigten den in Fig. 1 bis 3 dargestellten Ver- 
lauf der Druckhöhe A mit der Veränderung der Ausströmfläche 
a, Theoretisch soll der Ventilator bei U, m/sek äufserer und 
U, m/sck innerer Umfangsgeschwindigkeit des Schaufelkranzes 
die Druckhöhe /='!/(U% — U?) mm Wassersäule liefern. 
Dieses Mafs wurde bei geringer Oeffnung des Druckraumes 
erreicht; bei vollständigem Abschluss ging der Druck unbe- 
deutend herab, bei gröfserer Oeffnung verlief er nach Matz, 
gabe der gezeichneten Kurven. Soweit es anging, wurde die 
Windmenge noch mittels Anemometers gemessen, sonst nach 


h und a mit « = 0,8, entsprechend Q — a 10 h, berechnet. 
Den Verlauf der Kurve für ( zeigen die Figuren. 

Die Untersuchung der Versuchsergebnisse führte mich zu 
einer Aufstellung zurück, zu der ich früher einmal aus 
theoretischen Erwägungen einen Anlauf genommen habe (vergl. 
Z. 1895 S. 612), dass nämlich das Druck gefälle // — h verbraucht 
wird, um die Luftmenge durch die Maschine hindurchzu- 
treiben. Der Einfachheit halber nehme ich hier die Blase- 
halsfläche von b = 0,02 qm als Widerstandsfläche an und setze 


die Geschwindigkeit an dieser Stelle w=»4V//—4, somit 
die Windmenge Q=4»4 FU —A In Verbindung mit 
Q=au4Vh ergiebt sich hieraus eine Beziehung zwischen 4 
und a, nämlich 


Nach den Versuchen giebt diese Formel mit » = 0,8 und r= 1 
vollständige Uebereinstimmung mit den Messungen. Inwieweit 
sie verallgemeinert werden darf, „ist freilich noch fraglich; 
indessen ergeben sich daraus lehrreiche Aufklärungen iiber 
die Wirkungsweise der Ventilatoren überhaupt. Das Fiügel- 
rad erteilt nach diesen Gesichtspunkten jeder hindurchgehenden 


Fig. 4 und Í. Kapselgebläse. 


Dmr. des Blaschalscs 80 mm 
Blasehalsfläche b 50 qem 
Zwischenraumfläche zs 3 qem 


i t ( H H ‘ i 
E | 
i t U 1 1 
7500 mm WS. on EE 7500 ER SE Erde E 4 TERRES St 
a oe ce ae ae NEE : 
A ' ‘ D i I H L L : 
| @rogem|: | |! 1 
i ’ H ‘ I ! ! i : ' I 
' ' t | ' ! ‘ i i i ! 
t i i N i t ! ' ' i H l 
i i , N ' } i i , 
E, eg, a SE ! 7 ! 
aoei Se y ' | 
` N ' i t ' R h i 
wa E Gs E E 
were Sr Keeler EE 
ZK W a o f 
’ i ' i i i ' l ' 
ME E EC RE EE (rr | 
` ‘ 1 ' i L] ' U b ’ ' 
' ` i 3 1 4 
TEE SS ' ; 
D ‘ i D $ i ! i \ i r 
‘ i i f : ! ! ! i 
i 1 i i 0 l ! 
500} --2--f of -+ f-t IgE d ee 
i ' 
if | ! | i 
! foi ' ! i 
dër oy 7 ' l i 
> i ' i ei t i ‘ 
Doge eZ T 
I t H i 
t ' ’ t 1 
: ' i 20 f t 
$00 zi y ea CAERS Ds S EE S 
LU N D 
ST f} —— | SEN 
Ge 100 200 300 #00 500 600 40 50 gem 


Luftmenge die der Druckhöhe JI entsprechende Energie, es 
leistet also die Arbeit Q H mkg sek oder '/;, Q HPS. Rechnet 
man dagegen mit der messbaren Druckhöhe 4 des Druck- 
raumes, so erhält man weitaus geringere Werte Qh als 
Arbeitsleistung. Dementsprechend erweist sich der Wirkungs- 


grad der Flügelräder ve nach Angabe der Figuren als 


75 N 
annehmbar hoch, wenn auch der Wirkungsgrad der ganzen 
Maschine e = un mäfsig ausfällt, besonders bei sehr kleinen 


75N 

und bei gröfseren Werten von a. Weiter folgt hieraus, dass 
man Verbesserungen mehr in der Luftführung aufserhalb des 
Rades als durch besondere Flügelformen anzustreben hat 
Ueber den Kraftbedarf, der bei 2000 Min -Umdr. für den Ver- 
suchsventilator näherungsweise N = 2 + 3 Q und bei 3000 Umdr. 
N=4+50QPS betrug, lassen sich allgemeinere Angaben 
hiernach nicht aufstellen. Bei « = 0, a!so vollständigem Ab- 
schluss des Druckraumes, bläst das Rad noch immer auf einem 
Teile der Fläche durch, während zugleich eine Rückströmung 
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bis vor die Saugöffnungen stattfindet. Die Erkenntnisse aus 
diesen Untersuchungen werden sich leicht dazu benutzen 
lassen, die Betriebsverhältnisse gegebener Anlagen zu beur- 
teilen oder die günstigsten Verhältnisse für gewisse Anforde- 
rungen zu ermitteln. 

Bei den Kapselgebläsen ist die Windmenge durch die 
Gröfse und Geschwindigkeit der Maschine bestimmt; die 
Druckhohe stellt sich jeweils so ein, dass dieselbe Windmenge 
wieder austreten muss. Wenn die Ausströmfläche der Blase- 
halsfläche gleich oder noch gröfser ist, geht hier die Luft fast 
ohne Ueberdruck durch. Schliefst man aber den Druckraum 
ganz ab, so steigt der Druck sehr hoch, zugleich auch der 
Widerstand und der Kraftbedarf der Maschine, sodass der An- 
trieb in solchem Falle versagen muss. Die Berechnung ge- 
staltet sich, in Uebereinstimmung mit Versuchen und veran- 
schaulicht durch Fig. 4 und 5, folgendermafsen. Bei einer ein- 
fachen Umdrehung der Antriebwelle sauge die Maschine in 
den Zahnlücken ihrer Flügelkolben Jcbm an. Hiervon gehen 
iJ cbm zwischen den Zähnen vom Druckraum zum Saugraum 
zurück. Der Rückförderungsgrad i häugt von dem Ver- 
zahnungssystem ab, und zwar so, dass ¿= 0 ist, wenn sich die 
Flügel in steter Berührung an einander abwälzen, wie die 
alten Doppelwulstflügel von Root, dass i mälsig ist, wenn die 
Zähne in passend ausgesparten Lücken durchstreifen, dass i 
auf '/; bis '3 kommt, wenn die Flügel frei durch erweiterte 
Lücken gehen, und auf 0,45 ansteigt bei Flügelkolben von 
doppelankerförmigem Querschnitt. In dem Raume :./ geht um- 
somehr Luft zurück, je höher die Dichte oder die Pressung 
im Druckraum ist, nämlich bei mm Wassersäule Ueberdruck 


und “A = 10000 mm Wassersiule Atmosphärendruck i J a+ 4 
Dieser Ausdruck sei »./. Bei jeder Umdrehung werden 
J—i' J cbm dem Druckraum zugeführt, und in der Sekunde 


Ju?) So Infolge der Undichtheit der Flügel strömt be- 


ständig Luft zurück; bei z qm freiem Zwischenraum (bei dem 
Versuchsgebläse 3 gem) gehen z u 4 Vh cbm/sek verloren. Für 


den Austritt bleibt also Q=ay4Vh = J(1—?) WË DEI? 


n 
gegen / èo Ansaugevolumen. Der Ausdruck 


(a+2)Vh = ge 


ergiebt hiernach die Beziehung zwischen a und 4 und z (vergl. 
Fig. 4 und 5). 


Eingegangen 1. Juni 1900. 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. April 1900. 
Vorsitzender: Hr. Schultz. Schriftführer: Hr. Mathce. 
Anwesend 40 Mitglieder und 1 Gast. 


Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten wird 
der Antrag des Hauptvereines auf Aenderung der §§ 31 und 34 
des Statuts gut geheifsen. 

Darauf spricht Hr. C. Schott über die Verhältnisse 
des Kohlenmarktes. 


Eingegangen 7. Juni 1900. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. Mai 1900. 


Vorsitzender: Hr. Gerdau. Schriftführer: Hr. Birsztejn. 
Anwesend 94 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende berichtet über die Kundgebungsver- 
sammlung für Schulreform in Berlin’). 

Darauf spricht Hr. Vierow über Entstehung und 
Trocknung des nassen Dampfes. 

Der Vortragende erörtert zunächst die physikalischen Vor- 
ginge und darauf die allgemeinen Gesichtspunkte für Kon- 
struktion und Einbau von Ueberhitzern. Beim Einbau eines 
Ueberhitzers in die Kesselzüge ist darauf zu achten, dass er 
nicht zu hohen Temperaturen der Feuergase ausgesetzt wird. 
Die passende Stelle muss vorher durch Temperaturmessungen 
festgestellt werden. Als Baustoff für die Ueberhitzerrohre 
wird Gusseisen und Schmiedeisen verwendet; Kupfer, wel- 
ches schnell Wärme durchlässt, ist ausgeschlossen. Die üb- 
lichen Gussrohre haben einschliefslich Rippen einen äufseren 
Dmr. von 220 mm, die schmiedeisernen Rohre von 40 bis 50 mm. 
Den Nachteil, dass die Rohre der Flugasche Gelegenheit zur 
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Ablagerung bieten, kann man durch geeignete Vorrichtungen, 
meistens mittels Dampfstrahles, wieder aufbeben. Für die 
Gröfse der Ueberhitzung ist aufser der Temperatur der Feuer- 
gase auch die im Ueberhitzer herrschende Dampfgeschwindig- 
keit von Einfluss. Je gröfser sie ist, desto höher kann für 
eine bestimmte Ueberhitzung die Temperatur der Feuergase 
sein, um so länger muss aber auch der Weg sein, den der 
Dampf zurückzulegen hat, um die Temperatur der Feuergase 
zu erreichen. Durch den Querschnitt und die Länge der 
Rohre könnte die Ueberhitzung bestimmt werden, wenn nicht 
noch die Wärmedurchlässigkeit der Rohre und die Be- 
schaftenheit des zu überhitzenden Dampfes infrage kämen. 
Die Bestimmung der Wärnedurchlässigkeit führt zu keinem 
Ergebnis, und die Beschaffenl:c"t des zu überhitzenden Dampfes 
hängt ganz von der Betriebsv.cise des Kessels ab. Bei der 
Anordnung der Ueberhitzer ist auch der Wechsel in der Ge- 
schwindigkeit des die Rohre durchströmenden Dampfes nicht 
aulser acht zu lassen. Der Notwendigkeit, den Ueberhitzer 
bei ginzlichem Aufhören der Dampfentnahme, also auch in 
der Zeit des Anheizens, aus dem Feuer zu bringen, wird da- 
durch genügt, dass man die Heizgase einmal den Ueberhitzer 
durcbströmen, zum andern an ihm vorbeigehen lässt. Obwohl 
es nicht ratsam ist, während des Anheizens Wasser in die 
engen Ueberhitzerrohre zu bringen, giebt es doch Anlagen, 
bei denen der Ueberhitzer Wasseızuiluss hat. Der Zug wird 
vorteilhaft im Gegenstrom geführt. Die Lebensdauer der 
Rohre wird dabei allerdings becinträcht.gt, weil sie auf der 
Innenseite mit heifsem Dampf, auf der Aufsenseite mit den 
heifsesten Gasen in Berührung kommen. Uın dies zu mildern, 
wendet man auch sogen. Gruppe: schaltungen an, bei denen 
die Gase den ersten Teil der Rohre im Gleichstrom, den 
andern im Gegenstrom umspülen. Die Erfahrungen, die man 
mit Gruppenschaltungen gemacht hat, sind aufserordentlich 
günstig. 

Der Vortragende beschreibt schiiefslich anhand von Zeich- 
nungen die Ueberhitzer einer ganzen Keihe von F.rmen. 

In der folgenden Erörterung stellt Hr. Kiefselbach die 
Frage, wie sich die Ueberhitzer inbezug aul Kesselsteinbildung 
verhalten. Hr. Vierow meint, dass man über die Art und 
Weise der Kesselsteinbildung nur Vermutungen aufstellen 
könne. Seiner Ansicht nach rühre der Kesselstein meist nicht 
von mitgerissenem Speisewasser her, sondern sei auf mangel- 
hatte Wartung zurückzuführen. Nach Hrn. Kiefselbach ist 
bei Ueberhitzern, die von den Feuerzügen nicht abresperrt 
werden können, die Kesselsteinbildung vielleicht darauf zurück- 
zuführen, dass man beim Anheizen zum Schutze der Rohre 
Wasser einbringt, das insbesondere die kohlensauren Salze 
zurücklässt. In allen Fällen komme es darauf an, ob der 
in den Ucberhitzer tretende Dampf kesselsteinhaltiges Wasser 
mit sich führt. Bekannt sind die Versuche’), die man ange- 
stellt hat, indem man dein Kesselinhalt eine leicht zu be- 
stimmende Salzlösung hinzufügte. In fast allen Fällen wurde 
in dem niedergeschlagenen Dampf kein Salz nachgewiesen, 
trotzdem der Dampf zweifellos nass war. Nur da, wo der 
Kessel offenbar stark übergekocht hatte, waren erhebl':he 
Mengen Salzlösung mitgerissen. Hr. Gerdau kennt Fälle, 
wo bei langen Leitungen, in einem besonderen Falle bei 

') Zeitschrift des Verbandes der Dampfkessel - Ueberwachuugs- 
vereine 1884 Heft 2; »Civillngenieur« 1884 Heft 4 und 5. 


Pfalz-Saarbrücker B.-V. — Bücherschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


einer etwa 300 m langen Leitung, bereits in SO m Entfernung 
vom Kessel die 80 bis 90° betragende Ueberhitzung stark 
nachgelassen hatte, sodass von überhitztem Dampf keine 
Rede mehr sein konnte, die für die Trocknung des Dampfes 
aufgewendete Arbeit also nutzlos war. Im allgemeinen diene 
als Annahme, dass mit jedem Meter Rohrlänge die Tem- 
peratur des iiberhitzten Dampfes um 1°C sinke Es sei 
dies nur eine ganz oberflächliche Annahme, die aber in 
dem genannten Falle zutraf. Hr. Kiefselbach hält 1° für 
zu ungünstig; die Abnahme hänge hauptsächlich von den Ab- 
messungen der Rohrleitung und der Geschwindigkeit des 
Dampfes ab, die man nicht zu klein nehmen dürfe Hr. 
Gerdau bemerkt, dass nach dem Vortrage der Ueberhitzer 
durchaus als Bestandteil des Kessels, nicht der Leitung zu be- 
trachten sei; beilangen Dampfleitungen müsse aber der Ueber- 
hitzer an der Verwendungsstelle liegen. Auf einem Hütten- 
werk habe man für die Walzenzugmaschinen einen besonderen 
Dampfüberhitzer mit eigener Feuerung verwendet und inbe- 
zug auf die Dampftrocknung wohl günstige Ergebnisse erzielt, 
aber Schwierigkeiten mit der Instandhaltung des Ueberhitzers 
gehabt, da die Regelung der Temperatur der Feuergase bei 
direkter Feuerung grofse Aufmerksamkeit erfordert. 


Eingegangen 5. Juni 1900. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Sitzung vom 25. März 1900 zu St. Johann-Saarbrücken. 


Vorsitzender: Hr. Ugé. Schriftführer: Hr. Darr. 
Anwesend 48 Mitglieder und 15 Gäste. 


Vor der Sitzung wurde die mit den neuesten Einrich- 
tungen versehene Fabrik der FirmaDingler, Karcher &Co. 
in St. Johaun besichtigt. Die bereits in Betrieb genommene 
Stahlgiefserei und die mechanische Werkstätte des seiner 
Vollendung entgegengehenden Werkes fanden eingehende 
Beachtung. 

Die Sitzung wird vom Vorsitzenden mit einer Begrüfsuug 
der Anwesenden eröffnet. Darauf erstattet er Bericht über 
die Sitzung des Vorstandsrates am 16. Januar d. J. in Berlin’). 

Nach Erledigung der Vereinsangelegenheiten spricht Hr. 
Krämer über neuere Fabrikbauten in Eisen. 

Zum Schluss erklärt sich die Versammlung bereit, den 
nachstehenden, vom Vorsitzenden beantragten Beschluss dem 
Hauptvereine zu unterbreiten: 

»Das Unfallversicherungsgesetz, die ganze deutsche In- 
dustrie umfassend, beeinflusst dieselbe von Tag zu Tag mehr, 
und ist es für jeden Werks- und Betriebsleiter, sowie für jeden 
Konstrukteur von grofser Wichtigkeit, mit den Unfallverhü- 
tungsvorschriften möglichst bekannt zu sein. 

Dia nun keine Zeitschriften existiren, welche über Neue- 
rungen auf diesem Gebiete unterrichten, auch unsere Zeit- 
schrift hierüber selır wenig mitteilt, so glaubt der Pfalz-Saar- 
brücker Bezirksverein an einen verehrlichen Vorstand das Er- 
suchen stellen zu sollen, bei der Redaktion unserer Zeitschrift 
gefälliost dahin zu wirken, dass dieseibe, laufend oder perio- 
disch, über alle Neuerungen auf dem Gebiete der Unfallver- 
hütungs-Vorrichtungen kurze Berichte bringt.« 


1) 8. Z. 1900 S. 359. 
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Handbuch der Elektrotechnik. Vierter Band. Ein- 
und Mehrphasen-Wechselstromerzeuger. Von Dr. F. 
Niethammer. 328 S. 8° mit 656 Fig. Leipzig 1900, 
S. Hirzel. Preis 18 M. 

Das Handbuch der Elektrotechnik, das mit dem vorliegen- 
den Bande zum erstenmale an die Oeffentlichkeit tritt, ist ein 
grofs angelegtes Werk, das im Rahmen von 11 Bänden die Er- 
zeugung, Verteilung und Anwendung des elektrischen Stark- 
stromes für Licht, Kraft, Heiz- und Schmelzzwecke behandelt. 
Ebenso wie die Schwachstromtechnik ist der zu kräftiger 
Selbständigkeit emporgebliihte Zweig der Starkstromtechnik: 
die Elektrochemie, deren Schwerpunkt mehr nach der chemi- 
schen Seite verschoben ist, mit gutem Bedacht ausgeschieden 
worden; sie wird nur gestreift, soweit der rein elektrische Teil 
infrage kommt. Das so abgegrenzte Gebiet ist in eine Reihe 
von Unterabteilungen zerlegt, die von verschiedenen Verfasseru 
bearbeitet sind, und die jede für sich inhaltlich und Äufser- 
lich ein in sich abgeschlossenes Ganzes bilden. Die einzelnen 
Bände behandeln die Elektrophvsik, die Messtechnik, die Er- 
zeugung des Gleichstromes, die Erzeugung des Wechsel- 


t 
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stromes, die Konstruktion der Dynamos und Umformer, dic 
Verteilung der E'ektrizität, den Bau elektrischer Krafthäuser, 
die elektrische Bcieuchtung, die elektrische Kraftübertragung. 
die elektrischen Bahnen und die elektrisc!:e Heiz- und Schmelz- 
technik. Herausgeber des Handbuches ist Professor Dr. C. 
Heinke, München. Unter den Mitarbeitern sind eine Reihe 
Hochschullehrer sowie Direktoren und QOberingenieure der 
grofsen Elektrizitätsfirmen vertreten. Infolge der von einander 
unabhängigen Bearbeitung erscheinen die einzelnen Bände 
nicht in der zahlenmäfsigen Reihenfolge; vielmehr ist der 
vorliegende 4. Band als erster herausgekommen. 

Gehen wir näher auf seinen Inhalt ein. An eine allgemeine 
Finleitung über Art, Einteilung und geschichtliche Entwick- 
lung der Wechselstrommaschinen schliefst sich ein Abschnitt 
über die Wechselspannung, die Entstehung und Beeinflussung 
ihrer Kurvenforın und über die Wicklung der Wechselstrom- 
maschinen, in welchem sich der Verfasser vielfach an Kapp 
anlehnt. Weiter wird das Verhalten der Wechselstrommaschine 
im Betrieb, die Abhängigkeit der Spannung und Stärke des 


EN 
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Beiden Abschnitten verleiht die Mitteilung von dem praktischen 
Betriebe entnommenen Kurven besonderen Wert. Die eigent- 
liche Theorie der Wechselstrommaschine ist in den Kapiteln 
über die magnetischen Verhältnisse der Wechselstrommaschinen 
und die Felderregung sowie deren Effektverluste und Erwär- 
mung enthalten. Auch hier lehnt sich der Verfasser verschie- 
dentlich an Kapp an. Weiter sind der Antrieb und die Schal- 
tung der Wechselstrommaschinen, insonderheit ihre Parallel- 
schaltung, sowie ihr mechanischer Aufbau eingehend erörtert. 
Ein besonderes Kapitel befasst sich mit dem Induktionsgene- 
rator (übersynchronen Induktionsmotor). Den Schluss bildet 
die Beschreibung neuerer Arten von Wechselstrommaschinen. 

Ueber die Art der Darstellung sind einige kennzeichnende 
Worte nötig. In dem vorliegenden Werke findet sich ein un- 
gemein reiches Material zusammengetragen, das zumteil der 
in- und ausländischen Fachlitteratur, vornehmlich der periodi- 
schen, entnommen ist, zumteil der eigenen Praxis (es Ver- 
fassers entstammt oder von den Elektrizitätsfirmen überwiesen 
ist. Die Zusammenstellung des Stoffes ist bis in die aller- 
neueste Zeit durchgeführt; so ist unter anderm die Pariser 
Ausstellungsmaschine von Siemens & Halske') dargestellt. 
Anderseits ist aber auch auf die geschichtliche Entwicklung 
des Wechselstromes und des Drehstromes gebührende Rück- 
sicht genommen und damit eine sehr anregende und be- 
lehrende Wirkung erreicht. Bei der Auswahl des Stoffes 
ist nicht so sehr auf die rein theoretische als auf die prak- 
tische und konstruktive Seite Gewicht gelegt. Dies bedingte, 
dass dem bildlichen und zeichnerischen Teil der Darstellung 
ein breiter Raum gewährt werden musste. So dient eine 


sehr grofse Anzahl von Diagrammen, Schaltungsanordnungen,, 


Konstruktionsskizzen und -zeichnungen sowie Abbildungen 
zur Erläuterung des im allgemeinen knapp gehaltenen Textes. 
Besonders ist in dieser Beziehung der Abschnitt über neuere 


Arten von Wechselstrommaschinen hervorzuheben, der eine ~ 


lange Reihe von Zeichnungen und Tafeln deutscher, öster- 
reichisch- ungarischer, schweizerischer nnd amerikanischer Ma- 
schinen enthält. 

Ist hiermit der reiche Inhalt des Werkes anerkannt, so 
muss anderseits betont werden, dass der Verfasser von dem 
Recht der Kritik im allgemeinen einen etwas zu sparsamen 
Gebrauch gemacht hat, worunter die Einheitlichkeit der Dar- 


Da Z. 1900 S. 474. 
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stellung und der Anschauungen leidet. Hierzu trägt auch die 
Thatsache bei, dass an manchen Stellen der Stoff, um seine Fülle 
unterzubringen, unter Verzicht auf eine engere gedankliche 
Verknüpfung nur lose an einander gereiht ist. Dadurch wird 
dem Buch aber mehr der Charakter eines Nachschlagewerkes 
als cines Lehrbuches aufgepriigt, sodass es dem in der Praxis 
stehenden Ingenieur für die Erweiterung seines Gesichts- 
kreises, und um ihm einen Ueberblick über das bisher in der 
Wechselstromtechnik Gewollte und Erreichte zu gewähren, 
willkommener sein wird als den Studirenden. 
Dr. H. Hoffmann. 


Von Prof. Dr. Max Le 
Mit 33 Figuren. Leip- 


Lehrbuch der Elektrochemie. 
Blane. Zweite vermehrte Auflage. 
zig 1900, Oskar Leiner. Preis 6 A. 

Bei der Bearbeitung der Neuauflage hat der Verfasser 
von einer völligen Umarbeitung der ersten Auflage seines 
Werkes mit umso gröfserem Recht abgesehen, als die grund- 
legenden Anschauungen auf dem Gebiete der Elektrochemie un- 
verändert geblieben sind und die Anordnung des Stoffes sich 
als durchaus zweckentsprechend erwiesen hatte. 

Trotzdem sind die in der Zwischenzeit bekannt geworde- 
nen neuen Thatsachen eingehend berücksichtigt; dementspre- 
chend sind dem Werk einige neue Abschnitte hinzugefügt 
worden, unter denen diejenigen »Ueber endosmotische Er- 
scheinungen«, »Ueber. elektromotorische Kraft und chemisches 
Gleichgewicht« namhaft gemacht werden mögen. 

‘Um die wünschenswerte Einheitlichkeit in der Bezeichnungs- 
weise zu fördern, hat sich der Verfasser den von Kohl- 
rausch und Holborn in ihrem Werk »Leitvermögen der 
Elektrolyte« gegebenen Benennungen angeschlossen. 

Von den zahlreichen in dem Le Blaneschen Werke ent- 
haltenen Tabellen wird wohl diejenige am meisten benutzt 
werden, welche die durch eine Amperesekunde und eine Am- 
perestunde ausgeschiedenen Mengen verschiedener Kationen 
und Anionen angiebt. Sie ist mit Rücksicht hierauf an den 
Schluss des Werkes gelegt worden. Ä 

Das Le Blancsche Lehrbuch kann zum Studium der 
Elektrochemie bestens empfohlen werden; wie bereits die 
erste, so wird sich auch die zweite Auflage zahlreiche Freunde 
erwerben und der Weiterverbreitung der Lehren der moder- 
nen Elektrochemie wesentlich Vorschub leisten. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Bergbau und Hüttenwesen. Günther, Frdr. Zur Vorgeschichte der 
kgl. Bergakademie zu Clausthal. Clausthal 1900. Grosse. Preis 1 X. 

— Geuze, L. Traité theorique et pratique du laminage du fer et de 
l’acier. 2 vols. Paris 1900. Béranger. 

— Hrabák, Jos. Gedenkbuch zur Feier des 25jähriren Bestandes 
der k. k. Bergakademie Pribram 1849 bis 1899. Pribram 1900. 
Prag, J. G. Calve. Preis 5 A. 

— Köhler, G. Lehrbuch der Bergbaukunde. 
W. Engelmann. Preis 17 A. 

— Lemberg, Heinr. Die Steinkohlenzechen des niederrheinisch- west- 
fälischen Industriebezirks. 6. Aufl. Dortmund 1900. C.L. Krüger. 
Preis 3 A. 

— Montan-Industrie, die deutsche, Eisen-, Stahl- und Metall-Werke, so- 
wie Maschinen- und Armaturen-Fabriken im Besitze von Aktien-Ge- 
sellschaften. 3. Aufl. Leipzig 1900. Verlag für Börsen- und 
Finanzlitteratur. Preis 8 A. 

— Personal-Nachrichten vom deutschen Bergbau. Verzeichnis der preufsi- 
schen Bergbehörden, der Berggewerbezerichte, der bergmännischen 
Lehranstalten, der Bergassessoren ete., der deutschen Bergwerke und 
Salinen im Privatbesitz und ihrer Leiter ete. Essen 1900. Baedeker. 
Preis 2 A. 

— Schneider, R. Entwickelung des nirederrheinisch-westfälischen 
Bergbaues und der Eisen-Industrie im 19. Jahrhundert mit beson- 
derer Berücksichtigung der Arbeiterverhältnisse. Leipzig 1900. A. 
Felix. Preis 0,60 A. 

— Steinmann, Ferd. 
wendung auf die Hüttenindustrie. 
des Regenerativsystemes. 3. Aufl. 
6,50 AM. 

— Vincent, James E. John Nixon: Pioneer of the steam coal trade 
in South Wales. London 1900. John Murray. Preis 10 sh. 6 d. 

— Warring, Sir W. A rudimentary treatise on coal and coal mining. 
SIb ed. by T. Forster Brown. London 1900. Crosby Lockwood E 
Son. Preis 8 sh. 6 d. 


5. Aufl. Leipzig 1900. 


Compendium der Gasfeuerung in ihrer An- 
Mit besonderer Berücksichtigung 
Leipzig 1900. A. Felix. Preis 


— Wedding, Herm. Ausführliches Handbuch der Eisenhüttenkunde. 
2. Aufl. Braunschweig 1900. Vieweg & Sohn. Preis 11 X. 
— Wolff, Emil. Tabelle der Luftmengen, Depressionen und Mquiva- 
0,38 V 


— qu. 


lenten Grubenweiten, zusammengestellt nach der Formel A = uv 
GOR 


Essen 1900. Bacdeker. Preis 3 AN. 


Elektrotechnik. Bell, Louis. Electric power transmission. 
New York 1900. Electrical World and Engineer. 
— Besebreibung und Darstellung elektrischer Werke, welche nach den 


20 ed, 


Projekten und unter Leitung des technischen Bureaus Oskar 
v. Miller, München, ausgeführt sind. Berlin und München 1900. J. 
Springer:und R. Oldenbourg. Preis 6 Ai, 


Notions d'électricité. Electrostatique. Nancy 1900. 


Prefs 1 fr. 


— Boulanger, J. 
Berger-Levrault & Co. 

— Chappius, J., et A. Berget. Lecons de physique generale. 2 edit. 
Tome 2. Électricité et magnétisme. Paris 1900. Gauthier-Villars. 

— Coustet, E. Electricité dans la maisou moderne. Paris 1900. Tignol. 

— Davies, J. Galvanised iron, its manufacture and uses. London 

= 1900. Spon. Preis 5 sh. 

— Delmas. M. Les développements de Iélectricité aux Etats-Unis en 
1899. Récentes installations électriques. Paris 1900. Chais. 

— Deprez, M. Traité d'électricité Industrielle, théorique et pratique. 
3° fascicule. Electromėétrie. Paris 1900. Béranger. 

— Fleming, J. A. Electric lamps and electric lighting. A course 


of four lectures on electric illumination. Delivered at the Royal 
Institution of Great Britain. 2°% ed. London 1900. »Electrician« 
Office. Preis 6 sh. l l 

— Gaisberg, F. Frhr. v. Taschenbuch für Monteure elektrischer 
Beleuchtungsanlagen. 20. Aufl. München 1900. Oldenbourg. Preis 
2,50 AM. 

— Geiger, G., et G. Naudet. Générateurs d'électricité (Piles-accumu- 
lateura; dynamos; construction; entretien; usages)» Paris 1900. 
Desforges. Preis 1 fr. 50 e 


ET 


— Guarini-Foresio, Emil. Transmission de l'électricité sans fil. 
Liege 1900. Henri Poncelet. Preis 2 fr. 

— Holzt, A. Die Schule des Elektrotechnikers. Lehrhefte für die 
angewandte Elektrizitätslehre. Leipzig 1900. Schäfer. Preis 0,75 K. 

— Krämer, Jos. Konstruktion und Berechnung für 20 verschiedene 
Typen der Dynamo-Gleichstrommaschinen. 2. Aufl. Leipzig 1900. 


O. Leiner. Preis 15 A. 

— Lindley, W. H. Projekt für das Elektrizitiitswerk der Stadt 
Warschau. Erläuterungsbericht vom 8. Februar 1898 nebst Anlagen. 
Frankfurt a/M. 1900. A. Osterrieth. Preis 10 AM. 

— Lodge, Oliver J. Signalling across space without wires. 3% ed. 
London 1900. The »Electrician« Printing and Publ. Co. Prets 5 sh. 

— Lummis-Paterson, G. W. The management of dynamos. 2™ ed. 


London 1900. Crosby Lockwood & Sons. 

— Marshall, P. Telephones and microphones, how to make and use 
them. Practical handbook. for amateur electricians. London 1900. 
Dawbarn. Preis 6 d. 

— Melms, G. J. Das städtische Elektrizititswerk zu Frankfurt aM. 
Frankfurt a/M. 1900. A. Osterrieth (in Komm.). Preis 12 AN. 

— Miller, Kempster B. American telephone practice. New York 
1900. American Electrician Co. 

— Oudon, Maurice A. Standard polyphase apparatus and systems. 
London 1900. Sampson Low, Marston & Co. Preis 12 sh. 6 d. 

— Paterson, G. W. L. Management of dynamos. Handybook of 


theorie and practice for mechanics, engineers etc. 2 edit. London 
1900. Lockwood. Preis 4 sh. 6 d. 

— Piazzoli, E Impianti di illuminazione elettrica. 4 ediz. Milano. 
1900. Hoepli. Preis 2,50 A. 

— Pierart, J. Manuel de télégraphie et de téléphonie. Nouv. édit. 


Bruxelles 1900. Chez l’auteur. Preis 5 fr. 
— Rodet, J. Berechnung der Leitungen für Mehrphasenströme. Ueber- 
setzt von M. Lachmann. Leipzig 1900. ©. Leiner. Preis 2,75 M. 
— Sammlung elektrotechnischer Vorträge. Herausgegeben von E. Voit. 
II. Band, 2. Heft: Heyland, Eine Methode zu experimentellen Unter- 
suchungen an Induktionsmotoren. Stuttgart 1900. Enke. Preis 1,20 #. 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


— Stewart, R. Wallace. 
Ah ed. London 1900. Clive. Preis 3 sh. 6 d. 


— Taucher, Konr. Haudbuch der Galvanoplastik oder der elektro- 
chemischen Metallüberziehung in allen ihren Anwendungsarten. Mit 
ausführlicher Abhandlung über das Aluminium, seine Eigenschaften 
und alle seine Anwendungsarten. 6. Aufl. Frankfurt a/M. 1900. 
H. Keller. Preis 5 A. 


— Thompson, Silvanus P. Polyphase electrie currents and alter- 
nate-current motors. 2"! ed. London and New York 1900. Spon 
and Chamberlain. Preis 21 sh. 

— Vigneron, E. et P. Letheule. 


Text-book of magnetism and electricity. 


Mesures électriques. Essai3 de 


laboratoire. Paris 1900. Masson & Cie. Preis 2 fr. 50 e 
— Weil, Th. Neuere Bogenlampen, deren Mechanismen und Anwen- 
dungsgebiete. Leipzig 1900. O. Leiner. Preis 3,50 A. 


— Wietz, H., und C. Erfurth. Hilfsbuch für Elektropraktiker. Leipzig 
1900. Hachmeister & Thal. Preis 3 A. 


Schiffbau und Seewesen. De Amazaga, Carlo. La mostra della marina 
da guerra e mercantile e delle industrie navali all’ Esposizione 
Generale Italiana in Torino, 1898. Relazione. Torino 1900. Preis 51. 


— Guyon, E. Manuel des instruments nautiques. Paris 1900. 
nationale. Preis 4 fr. 


— Jane, Fred. T. The Imperial Russian navy. 
and future. London 1900. W. Thacker & Co. 


— Junge, Aug. Schiffscollisionen auf See und auf den mit der 
See in Verbindung stehenden Gewässern. Instruction der Rheder 
an die Capitäne, betreffend Verhalten der Schiffsführer vor und nach 
erfolgter Collision. 3. Aufl, Hamburg 1900. L. Friederichsen & Co. 
Preis 10 M. 

— Tajani, Alberto. La nostra marina militare. Cronistoria della 
marina italiana (1848 bis 1899). Cenni biografici. L'evoluzione 
storica e tecnica della marina italiana etc. Roma 1900. Preis 21. 

— Verzeichnis der Hamburger Schiffe 1900. Hamburg 1900. L. 
Friederichsen & Co. Preis 2 A. 


Impr. 


Its past, present 
Preis 30 sh. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 


Manhole for gauging. (Eng. Rec. 20. Okt. 1900 S. 367*) 
Darstellung eines Absperr- und Regulirschiebers in Dreieckform, der 
bei den Einsteigschächten der in Zeitschriftenschau v. 15. Sept. 1900 
erwähnten Abwässerungsanlage in Liberty, N. Y., verwendet wurde. 
Als Vorteil dieser Form wird angeführt, dass sie einen sehr gleich- mäfsi- 
gen Durchflusskoéffizienten für verschiedene Schieberöffnungen ergiebt. 


Bergbau. 


Ueber einige neue Bohrsysteme. Von Wolski. (Glückauf 
27. Okt. 1900 S. 909/14*) Bei dem alten Bohrverfabren muss das 
ganze Gestänge von der übertage stehenden Betriebsmaschine aus in 
hin- und hergehende Bewegung gesetzt werden. Man war deshalb bei 
grofsen Teufen im wirksamen Fallgewicht, in der Hubhöhe und -ge- 
schwindigkeit gebunden, sodass man an der Sohle nur eine Bohr- 
arbeit von etwa 6 PS erreichen konnte Bei dem neuen Verfahren 
bleibt das Gestänge in Ruhe oder vermittelt nur den Nachschub oder 
die Umsetzbewegung. Die Stofsbewegung wird dagegen von einem 
Druckwassermotor ausgeführt, der unten am Gestänge angebracht ist. 
Man ist hierbei in der Lage, Hubhöhe und Hubgeschwindigkeit und 
damit auch die Bohrarbeit beliebig zu vergröfsern. Der Verfasser 
stellt mehrere neue Konstruktionen dar, die nach diesem Verfahren 
arbeiten, erwähnt aber, dass sie im Betriebe noch nicht erprobt 
worden sind. 


Gülchers elektrische Grubenlampe. (Oesterr. Z. Berg- u. 
Hüttenw. 27. Okt. 1900 8.556) Die Grubenlampe besteht aus einer 
etwa lkerzigen Glühlampe für 8 V Spannung und einem cylinder- 
förmigen 4zelligen Akkumulator, der auf der Brust getragen wird. Das 
Gewicht beträgt 3,2 kg, die Brenndauer 11 bis 13 Std. 


Damy fkraftanlagen. 


Wert des Indizirens. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. Okt. 1900 
S. 109/10*) Es werden einige Fälle besonders ungünstig arbeitender 
Dampfmaschinen mitgeteilt, deren Mängel durch Indiziren festgestellt 
wurden und daraufhin beseitigt werden konnten. 


Regarding effect of compression in steam cylinders on 
economy. Von Ball. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Aug. 1900 
S. 764/69) Meinungsäufserung des Verfassers zu den Ausführungen 
von Isherwood und Dwelshauvers-Dery über den Einfluss der Kom- 


1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
Keben, und zwar zum Preise von 8 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


pression auf den Wirkungsgrad der Dampfmaschinen. S. Zeitschriften- 
schau v. 3. März 1900. 

On the compression of back-pressure steam into the 
waste space of cylinders. Von Isherwood. (Journ. Am. Soc. 
Nav. Eng. Aug. 1900 S. 770/88) Gegentufserung zu der vorstehend 
erwähnten Abhandlung von Ball. 

Die Dampfmaschinen der Pariser Weltausstellung. Von 
Freytag. Forts. (Dingler 8. Nov. 1900 S. 693/701*) Eingehende 
Darstellung der von Emil Mertz, Basel, ausgestellten schnelllaufenden 
Dampfmaschinen stehender Bauart mit vielen neuartigen Einzelheiten. 
S. a. Zeitschriftenschau v. 3. Nov. 1900. Forts. folgt. 

Die Dampfmotoren auf der Weltausstellung in Paris 
1900. II. Von Stodola. (Schweiz. Bauz. 8. Nov. 1900 S. 169;:2*) 
Stehende Tandem-Zwillingsmaschine für 850 PS; bei 250 Min.-Umdr. 
von Gebr. Sulzer. Kleine Kolbenschiebermaschine mit Achsenregler 
derselben Firma. Liegende 1000 PS-Tandemmaschine mit 105 Min.- 
Umdr. von Escher, Wyfs & Co. Stehende dreistufige Schiebermaschine 
von 300 PS; bei 175 Min.-Umdr. von derselben Firma. Forts. folxt. 

The design of steam power plants. V. Specifications 
for steam engines. Von Meyer. (Eng. Rec. 13. Okt. 1900 
S. 841/43) Ausführliche Besprechung der beim Abfassen von Aus- 
schreibungsbedingungen für Daınpfanlagen zu beachtenden Punkte. 
Insbesondere wird auf Zubehörteile hingewiesen, die leicht vergeasen 
werden. 

Umlegenvon Dampfschornsteinen. (Z. bayr. Dampfk -Rev.-V. 
Okt. 1900 S. 113*) In dem Schornsteinsockel wurde an der einen Seite 
eine fast bis zur Mitte gehende Lücke ausgebrochen und mittels mehrerer 
wagerechter und eines. senkrechten Holzbalkens abgestützt. Der senk- 
rechte Balken wurde sodann fortgesprengt, worauf der Schornstein 
genau nach der angebrochenen Seite fiel. Man braucht bei einer 
solchen Umlegung viel Platz. 


Eisenbahnwesen. 


The Uganda Railway. Schluss. (Engineer 26. Okt. 1900 S. 410*) 
Kurze Angaben über die Stationen, Werkstätten, das rollende Materlal 
und die Betriebsergebnisse. 

Die neuere Entwicklung des Lokomotivbaues im Ge- 
biete des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen. Von 
v. Borries. (Organ 1900 Heft 9/10 S. 232/41* mit 1 Taf.) Die 
Entwicklung der neueren Lokomotivformen infolge der gesteigerten Be- 
triebsanforderungen wird zunächst kurz angedeutet. Alsdann wird eine 
Reihe neuerer Lokomotivbauarten beschrieben, und zwar nach ein: 
ander: 7/,- und ?/,-gekuppelte Schnellzuglokomotiven, #/;-gekuppelte 
Lokomotiven, ?/3-gekuppelte Güterzuglokomotiven, ®/4-, 4/4-, */s- und fa 
gekuppelte Lokomotiven. Forts. folgt. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. Die deutsche Kol- 
lektivausstellung von Lokomotiven. Schluss. (Glaser 1. Nov. 
1900 S. 186/90* mit 5 Taf.) Lokomotiven der Sächsischen Maschinen- 
fabrik in Ohemnitz. 3/,-gekuppelte Verbund-Per:onenzuglokomotive 
mit 450 und 600 mm Cyl.-Dmr., 650 mm Kolbenhub, 117 qm Gesamt- 
heizfläche, 2 qm Rostfläche, 13 Atm Kesselüberdruck, 51,120 kg Be- 
triebsgewicht und 5920 kg Zugkraft beim Anfahren. ?/3-gekuppelte 
Verbund-Tenderlokomotive mit 280 und 415 mm Cyl.-Dmr., 400 mm 
Kolbenhub, 39,3 qm Heizfläche, 0,9 qm Rostfläche, 12,65 Atm Kessel- 
überdruck, 25,260 kg Betriebsgewicht und 1900 kg Zugkraft. ?/, - ge- 
kuppelte viercylindrige Verbund -Schuellzuglokomotive mit 350 und 
555 mm Cyl.-Dmr., 660 mm Kolbenhub, 165 qm Heizfläche, 2,42 qm 
Rostfläche, 15 Atm Kesselüberdruck, 67,750 kg Betriebxgewicht und 
6125 kg Zugkraft. Der vierachsige Tender für diese Lokomotive mit 
18 cbm Wasser- und 5 t Kohlenvorrat hat 42,920 t Betriebsgewicht. 

Exposition de 1900. Locomotives-tenders & deux essieux 
accouplés et A simple expansion, de la société Kraufs & 
Cie, de Munich. Von Barbier. (Génie civ. 27. Okt. 1900 S. 
469/71*) mit 1 Taf.) Darstellung einer normalspurigen und einer schmal- 
spurigen ?/’s-gekuppelten Tenderlokomotive. Die erstere hat 450 mm 
(yl.-Dmr., 560 mm Kolbenhub, 105 qm Helzfläche, 1,96 qm Rostfläche, 
12 Atm Kesselüberdruck, 68,8 t Betriebsgewicht und kann 9,1 cbm Wasser 
und 2,8 t Kohle aufnehmen. Die Schmalspur-Lokomotive hat 200 mm 
Cyl.-Dmr., 300 mm Kolbenhub, 18,85 qm Heizfläche, 0,39 qm Rostfliche, 
12 Atm Kesselüberdruck, 10,6t Betriebsgewicht. Sie fasst 1,260 cbm 
Speisewasser und 500 kg Kohle. 

The explosion of a locomotive at Westerfield. (Engineer 
26. Okt. 1900 S. 411*) Aus einer genauen Untersuchung der Loko- 
ınotivfeuerbüchse, die durch die in Zeitschriftenschau v. 13. Okt. 1900 
erwähnte Explosion zerstört wurde, wird gcfolgert, dass es nicht ge- 
nügt, die seitlichen Stehbolzen einfach einzuschrauben, dass vielmehr 
die Köpfe umgenietet werden müssen, 

Der Umbau der Bahnhofs-Aulagen in Hamburg und 
Altona. Von Hübbe. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 1900 Heft 4 u. 5 
S. 337/79 mit 3 Taf.) Der Verfasser schildert die geschichtliche Ent- 
wicklung der nach Hamburg fül:renden Eiscubahnen und ihrer Bahn- 
hofsanlagen. Die Verschiedenheit ihrer Ausführung, Betriebsmittel und 
Betriebsvorschriften führte bei dem immer gröfser werdenden Verkehr 
zu bedeutenden Unzutriglichkeften, die eingehend erläutert werden. 
Erst die Verstaatlichung der preufsischen Eisenbahnen brachte die Ver- 
handlungen über Schaffung von Abhülfe zum Abschluss. Der Altonaer 
Bahnhof wurde vollständig umgebaut und zwischen Preufsen und Ham- 
burg ein Vertrag über den Umbau der Hamburger Eisenbahnanlagen ge- 
schlossen. Erläuterung des Entwurfes für den neuen Hauptbahnhof 
in Hamburg, für die Gestaltung der Hamburg-Altonaer Verbindungs- 
bahn, der übrigen von Hamburg ausgehenden Bahnlinien und ihrer 
Bahnhofsanlagen. Besprechung der künftigen Eigentums- und Betriebs- 
verhältnisse der Bahnanlagen. Baukostenanschläge. Bauausführung 
und Arbeitsplan. Schlussbemerkung. 

Ueber Verschiebebahnhöfe Von Blum. Foris. (Organ 
1900 Heft 9/10 S. 215/20*) Anordnung der Weichen und Gleise in 
Gruppen je nach den Fahrtrichtungen und den Zugarten. Anordnung 
des Lokomotivschuppens. Forts. folgt. 


Eisenhüttenwesen. 


Erhaltung des Mauerwerks der Hochöfen. Von Lür- 
mann. (Stahl u. Eisen 1. Nov. 1900 S. 1104/05*) Bericht über den 
in Zeitschriftenschau v. 13. Okt. 1900 unter »The protection of blast 
furnace linings« erwähnten Vortrag von Hartranft. S. a. Zeitschriften- 
schau v. 10. Nov. 1900. 

Die neueren Fortschritte in der Flusseisenerzeugung. 
Von v. Dormus. (Z. österr. Ing.- u. Arch -Ver. 2. Nov. 1900 S. 
682/86) Der Verfasser weist einige Behauptungen in dem gleich- 
namigen Vortrage von Lürmann auf der diesjährigen Hauptversamm- 
lung des Vereines deutscher Fisenhüttenleute, s. Zeitschriftenschau 
v. 18. Aug. 1900, zurück. 

Suggestions for the improvement of rolling mills. Von 
Katona. (Iron Age 18. Okt. 1900 S. 7/10*) Vortrag vor dem Iron 
and Steel Institute. Zunächst wird die durch die grofsen mitzuschlep- 
penden Massen der heutigen Walzwerke verursachte Dampfverschwen- 
dung besprochen. Dann wird für die einzelnen Walzwerksanordnun- 
gen und die verschiedenen Profile die zum Walzen selbst erforder- 
liche Zeit und die Zeit des Leerlaufes bestimmt und die aus dem 
Ueberwiegen der letzteren folgende Brennstotivırschwendung berechnet. 
Um die bezeichneten Uebelstände zu vermeiden, schlägt der Verfasser 
vor, für jedes Kaliber ein besonderes Paar kurzer Walzen anzuordnen. 
Dadurch werden die grofsen toten Massen vermieden und aufserdem 
die Zeit des Anlaufes und des Auslaufes verringert. Jedes Walzen- 
paar erhält dann seinen besonderen Antriebmotor, wozu sich in den 
meisten Fällen ein Elektromotor eigenen wird. Zum Schluss wird die 
Einrichtung eines Walzwerkes mit solchen Einzelwalzen besprochen. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


A 1030 -foot suspension bridge (Eng. Rec. 20. Okt. 1900 
S. 363*) Schaubild und einige Angaben über eine Kabelbrücke mit 


angehängtem Parallelträger bei Mampini, Mexico. Die Spannweite be- 
trägt von Pfeiler zu Pfeiler 314 m. An ihren oberen Enden sind 
die Kabel 9 m, in der Mitte 3 m von einander entfernt. Der Parallel- 
träger besteht aus Holz. Obergurt und Untergurt haben 1,5 m Abstand. 

A new bridge over the Thames at Lambett. (Engineer 
26. Okt. 1900 S. 414) Einige Angaben über die beiden dem städti- 
schen Brücken-Ausschuss vorgelegten Entwürfe von Binnie für eine 
neue Themse-Brücke bei Lambett. Der eine Entwurf sieht eine Hänge- 
brücke, der andere eine Bogenbrücke vor. 2 

The modified design for the Memorial Bridge over the 
Potomac River at Washington. (Eng. Rec. 18. Okt. 1900 S. 339*) 
Kurze Besprechung des abgeänderten Entwurfes von Prof. Burr. Die 
Umänderungen beziehen sich auf die Fahrbahn, in der noch Strafsen- 
bahngleise angeordnet sind, und auf Einzelheiten der Klappbrücke. 
S. a. Zeitschriftenschau v. 19. Mai und 23. Juni 1900. 

Reinforcing the Niagara cantilever. (Eng. Rec. 13. Okt. 
1900 S. 840/41* u. 20. Okt. 1900 S. 364/66*) Mit Rücksicht darauf, 
dass in absehbarer Zeit die Lokomotiven der Michigan Central Rail- 
road wesentlich schwerer gebaut werden sollen, wurde die dieser Eisen- 
bahngesellschaft gehörige Brücke unterhalb der Niagara Fälle durch 
Einbau eines dritten Hauptträgers zwischen den beiden vorhandenen 
verstärkt. Das erforderte auch Neuarbeiten an den eisernen und steiner- 
nen Pfeilern. Ferner mussten der obere und der untere Windverband 
gänzlich umgeändert werden, um den neuen Träger in seitlicher Rich- 
tung gegen die alten Hauptträger abzusteifen. Darstellung vieler Ein- 
zelheiten. 


Elektrotechnik. 


Der analytische Zusammenhang zwischen Kraftlinien- 
Bewegungs- und Stromrichtung in einem elektrischen Lei- 
ter. Von Osnos. (Z. f. Elektrot. Wien 4. Nov. 1900 S. 544/45) Legt 
man die Vorzeichen des magnetischen Kraftflusses, des elektrischen 
Stromes und der Drehbewegung in einer ihrer Richtung entsprechenden 
und auch fast allseitig bekannten Welse fest, so ergiebt sich das ge- 
suchte Vorzeichen unmittelbar aus den Grundgleichungen. Die Anwen- 
dung des Verfahrens wird für die Ermittlung der Richtung der elektro- 
motorischen Kraft bei Dynamomaschinen sowie für einige weitere Fälle 
gezeigt. 

Das Elektrizitätswerk an der Kander. Von Rupp. (Elek- 
trot. Z 1. Nov. 1900 S. 898’/905*) Das Werk nutzt zur Zeit eine 
Wasserkraft von 3600 PS aus, seine Leistung kann auf 4500 PS ge- 
steigert werden. Das Wasser wird mittels eines 680 m langen offenen 
Kanales, eines 860 m langen Stollens und einer insgesamt 1 km langen 
Rohrleitung zugeführt. Das nutzbare Gefälle beträgt 64 m, die Wasser- 
menge 6 chm. Die Kraftmaschinen sind Girard-Radialturbinen mit Teil- 
beaufschlagung von 900 PS Leistung bei 300 Min.-Umdr. Ihre Ge- 
schwindigkelt wird selbstthätig oder von Hand mittels Druckwasser- 
regulators geregelt. Von den wagerechten Turbinenwellen werden aie 
620 KW Drehstromerzeuger von 4000 V verketteter Spannung unmittel- 
bar angetrieben. Die Drehstromerzeuger werden jeder von einer auf ihrer 
Welle sitzenden Gleichstromdynamo erregt, die ihren Erregerstrom wieder 
von besonderen durch Turbinen angetriebenen Erregermaschinen erhält. 
Beschreibung der Spannungsregelung. Darstellung der Haupt- und der 
Transformatorenschalttafel. Schaltungsschema. Die Spannung wird zur 
Fortleitung nach Bern, Burgdorf und den Tranformatorstationen der 
Burgdorf-Thun-Bahn auf 16000 V erhöht und an den Verteilstellen 
wieder in 2 Stufen auf 3000 und 250 V, oder unmittelbar auf 500 V 
erniedrigt. Fern- und Verteilleitungen. Verwendung des Stromes; 
Transformator- und Umformerstationen. 

Die Verwendung der Gleichstrommaschinen als Kraft- 
quelle für Drehstrom zum Betrieb der Ventilationsma- 
schinen an Bord S. M. Schiffe. Von Chrapkowski. Schluss. 
(Marine-Rdsch. Okt. 1900 S. 1041/55) Tabellarische Zusammenstellung 
der auf den deutschen Kriegsschiffen vorhandenen elektrischen Strom- 
erzeuger und des Strumbedarfes für Lüftungs- und Beleuchtungszwecke. 
Anhand der Tabelle wird nachgewiesen, dass der Strombedarf für elek- 
trischen Antrieb der Ventilatoren leicht zu decken ist. Sodann werden 
die Bedingungen aufgestellt, unter denen die Leitungen zu verlegen, 
und die für die Bauart und die Aufstellung der Motoren mafsgebend 
sind. Zum Schlusse werden die Vor- ud Narhteile der Drelistrom- 
motoren gegenüber den Gleichstrom-, Einphasenstrom- und Dampfmo- 
toren übersichtlich zusammengestellt. 

Effect of wave form on capacity current oftransmission 
lines. Von Baum. (El. World 20. Okt. 1900 8. 610/11*) Der Ver- 
fasser leitet aus der bei der Eutladung eines Kondensators auftretenden 
Elektrizitätsmenge den effektiven Wert der Stromstärke für verschie- 
dene Formen der Spannungskurven ab. Er zeigt sodann, dass spitze 
Kurven einen gröfseren, flache Kurven einen kleineren Wert als Sinus- 
kurven für die zulässige Beauspruchung einer Leitung ergeben. 

A new system of electric lighting. (Engineer 26. Okt. 1900 
S. 414*) Die Electric Lighting Boards in London bringen Anschluss- 
bretter für Glühlampen in den Handel, bei denen die aus vielen dünnen 
Drähten bestehenden positiven und negativen Kontaktstücke in dichter Auf- 
einanderfolge in Isolirmaterial eingebettet sind. An den zur Verwendung 
kommenden Glühlampen sind zwei Metallstifte angebracht, die so in 
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das Anschlussbrett eingesetzt werden, dass der eine in ein Bündel 
positiver Drähte, der andere in ein solches negativer Drähte einsticht. 

A practical method of {mpedance testing for telephone 
men. (El. World 20. Okt. 1900 S. 609* Hinter den induktiven 
Widerstand wird cin induktionsfreier geschaltet und parallel zu beiden 
ein Kondensator von bekannter Kapazität. Die Widerstände der beiden 
parallelen Stromkreise werden gleich gemacht. Diese Schaltung stellt 
dann die eine Seite einer Messbriteke dar, während die anderen Seiten 
wie gewöhnlich von einer Widerstandseinheit und einem Gleitwider- 
stande gebildet werden. Nach Ausgleich der Ströme im Galvanometer- 
zweige kann der Wechselstromwiderstand aus der Kapazität und den 
Widerstinden unmittelbar berechnet werden. 

Neuer automatischer Schaltapparat der Akkumulatoren- 
fabrik Wüste & Rupprecht. Von Dick. (Z. f. Elektrot. Wien 
4. Nov. 1900 S 537/40*) Darstellung eines Gerätes, das bei Akku- 
mulatorenanlagen und bei parallel geschalteten Gleichstromerzeugern 
das selbstthätige Zu- oder Abschalten einer Dynamomaschine an die 
Saminel- oder an die Ladeschiene vollzieht. Schaltungssehema und 
Wirkungsweise der Vorrichtung. j 

Die Ele ktrochemie und ihre weitere Interessensphäre 
auf der Pariser Weltacsstellung 1900. Von Borchers Schluss. 
(4. f£. Elektroch. 1. Nov. 1900 N. 229,51*) Vorrichtungen für die 
elektrolytische Kupferläuterune. Verfahren und Einrichtungen zur 
elektrochemischen Herstellung von anorganischen Verbindungen, insbe- 
sondere der Karbide. Verschiedene elektrochemische Einrichtungen und 
Verfahren. 

Ueber Fabriklokomotiven mit Akkumulatorenbetrieb, 
Von Büttner. (Stahl u. Fisen 1. Nov. 1900 S. 1108/16*) An- 
forderungen, die an Akkuinulatoren für Zugzwecke gestellt werden; 
Akkumulatoren ver Akkumnlatoren-A.-G. Berlin-Hagen. Aufbau und 
Anordnung der Sawmmlerzellen. Sc) aubilder einiger ausyefiihrter Loko- 
motiven für Akkumulatoren- oder gemischten Betrieb. Vorzüge und 
Nachteile des Akktnnulatorenbetriebes gegeniiber dem Oberleitungsbe- 
trieb. Betriebskosten beim Verschiehedienst. 


Erd- und Wasserbau. 


Der Wasserbau auf der Weltausstellung in Paris 1900. 
(Acutralbl, Bauv. 31. Okt 1900 S. 521/24*%) Allgemeine Anordnung 
der Ausstellung für Bauingenieurwesen. Besprechung und Darstellung 
-Inzelner Ausstellungsgegenstinde. Aus der französischen Brückenbau- 
ausstellung sind aufgeführt: die Mirabeau-Brücke in Paris, die Brücke 
von Blerde über den Cher, die Brücke von Argentat über die Dordogne 
und die Bouelcant-Brücke über die Saöne bei Verjux. Ausstellung 
des französischen Ministerlums der Öffentlichen Arbeiten: Roll-chützen 
für den Staudamm von Salnt-Mammes; der Brückenkanal von Briare; 
der Hafen von Roanne; di- Schleuse bei Bouy-le-Comte; der elektrische 
Schiffszug durch den Tunnel von Pouilly und andere elektrische Be- 
triebe; die Stananlare in der Seine bei Amfreville; der Kanal von 
Montlw'iard zur oberen Saône; der Kanal von der Marne zur Saöne; 
der Stauweiher von La Mouche; Versuche zur Ermittlung schwieriger 
Strecken für die Fortbewegung von Schiffen auf Flüssen. 

Central american ship canals, I (Engineer 26. Okt. 1900 
S. 405/06* mit 1 Taf.) Kurze vergleichende Studfe über die ver- 
schiedenen im Laufe der Zeit aufgetauchten Pläne cines Kanales durch 
Mittelamerika zur Verbindung des Atlantischen nnd des Stillen Ozeans. 
Die Erörterungen beziehen sieh auf den Durebstich des Isthmus von 
Tehuantepec, den Nicaragua Kanal, den Panama: Kanal, den kürzlich 
wieder aufgenommenen Entwurf von Darien und einige andere Ent- 
würfe, 

Le tunnel du Simplon. (Genie civ. 27. Okt. 1900 S. 461/69*) 
Der 19751 m lange Doppeltunnel wurde 1898 begonnen und soll im 
Jahre 1904 fertig sein. Er hat vom nördlichen Mundloch an bis zur 
Mitte etwa 0,2 vH Steigung und fällt sodann mit 0,711 Neigung bis 
zum Südende ab. In der Mitte vereinigen sich beide Tunnel auf 
200m Linge; aufserdem sind sie von 200 zu 200 m dureh mit Gleis ver- 
schene Querstollen verbunden. Dle cingleisigen Tunnel haben 5m 
giöfste Breite und 5,5 m Hohe. Sie werden von einem 3 m breiten 
nnd 2.5 m hohen Sohlenstollen aus aufgeführt. Die Sprenglöcher 
werden an jedem Ende von 3 Druckwasser-Gesteinbohrern, Bauart 
Brandt, erbohrt Sie arbeiten mit 70 und 100 Atın Betriebsdruck und 
ermöglichen einen mittleren täglichen Fortschritt von 5.8 m. Die Be- 
triebskraft für die Tunnelarbeiten, die am Anfang 220 PS, von km 2 
an aber 1500 und 1700 PS betrug, wurde zuerst durch Lokomobilen, 
später durch Woaaserkraftaulagen erzeugt. 

The excavation of a sump. (Eng. Ree, 20. Okt. 1900 S. 370) 
zur Herstellung eines 162000 cbm fassenden Stauteiches für die Wasser- 
werke von Massachusetts musste ein Sumpf von 340 a Fläche trocken- 
Kelegt werden. Zu diesein Zwecke wurde die ganze Fläche auf 4 m 
Tiefe teilweise mittels Bargers ausgehoben, teilweise während der kalten 
Jahreszelt ausgegraben. Der ausgehobene Moorboden wurde anf Feld- 
bahnen fortzeschafft. 

Testing foundations under difficult conditions (Eng. 
Rec. 20. Okt. 1900 S. 372) Auf einem noch bebauten Grundstück, auf 
dem apüter ein sehr hohes Gebäude errichtet werden sollte, war der 
Baugrund auf seine Beschaffenheit zu prüfen. Zu diesem Zwecke 
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mussten in einem nur 1,8 m hohen Keller 12 bis 13 m tiefe Löcher 
gebohrt werden. Man hob zunächst ein 0,9 m tiefes Loch von 75 em 
Dır. aus und versenkte darin ein 2,4 m langes schmiedeisernes Rohr 
von 62,5 mm Dmr. Auf dieses wurde sodann ein zweites 1,2 m langes 
Rohr aufgesetzt, beide weiter verseukt usw. Das Versenken wurde 
mittels Wasserspülung ausgeführt, indem ein in das erste eingeführtes 
Rohr von 25 mm 1. W. durch ein Kniestück mit einer Druckwasser- 
leitung verbunden war. 


Gasindustrie. 


Neuere Acetylenentwickler und Zubehör. Forts. (Dingler 
3. Nov. 1900 S. 704/07*) Acetylenentwickler der Imperial S. C. Gas 
Co. Litd.: desgl. von Dr. Vis. Spindeltropfventil von Buffington. Aus- 
lösvorrichtung für den Antrieb des Karbidverteilers von Bouma. Ge- 
kühlter Karbidbchalter von Seiffert. Acetylenentwickler von Fikenthner ; 
desgl. mit selbstthätiger Regelung der Gas- und Wasserventile von 
Baldwin und Crashin. Forts. folgt. 


Giefserei. 


Ueber die Ursachen des Entstehens von Fehlgüssen. Von 
Wüst. Schluss (Stahl u. Eisen 1. Nov. 1900 S. 1098/1104*) For- 
men und Giefsen von Säulen, dünnen Platten, Schieberkastendeckeln, 
Dampfkotben, Kolbenringen, Ventilgehäusen. Wirkungsweise und An- 
wendung der Steigtrichter, des verlorenen Kopfes. Mittel zur richti- 
gen Abführung der Kernluft. Kernstützen. 


Hebezeuge. 


Der elektrische Antrieb der Wagronhebewerke Station 
Hauptzollamt der Wiener Stadtbahn. Von Egger. Schluss. 
(Z. 1. Elektrot. Wien 4. Nov. 1900 S. 549/44*) Schalt- und Steuervor- 
richtungen. 


Heizung und Lüftung. 


Die Gashelzöfen Von Nicolaus. Forts. (Gesundhtsing. 
31. Okt. 1900 S. 327:29*) Regenerativöfen: alter Regenerativofen von 
Siemens: nener Ofen von Siemens; Regenerativofen von J. G. Houben 
Sohu Carl in Aachen. Eingehende Würdigung der Regenerativöfen. 
Vergleich mit dem Karlsruher Schulofen. Versuche von Hempel und von 
Meidinger. Forts. folgt. 

A large residence heating apparatus. (Eng. Rec. 13, Okt. 
1900 S. 350:'51*) Das Gebäude ist zweistöckig, 53 m lang, 25 m tief 
und umtasst 62 Räume. Die vorderen Räume den Hauses haben Luft- 
heizung: die Luft wird durch Heifswnsserapparate angewärmt. Die 
hinteren Räume werden unmittelbar durch Heifswasserheizung erwirmt. 
Darstellung der Lüftung des Gebändes. 


Materialkunde, 


Ueber geheimnisvolle Brüche von Stahlwellen. Von 
Schanzer. (Stahl u. Eisen 1. Nov. 1900 S. 1089,98*) Deutsche Ver: 
Sffentlichung des in Zeitsehriftenschau v. 12. Mai 1900 unter »On my 
sterious fractures of steel shaftse erwähnten Vortrages in der Institu- 
tion of Naval Architects. 

A symposium on concrete and its uses. (Eng. Rec. 20. Okt. 
1900 8. 372°73) Von der Association of Railway Superintendents war 
eine Rundfrage an die Mitglieder erlassen worden, in der 20 Fragen 
inbezug auf die Anwendbarkeit von Beton bei Brücken- und Häuser- 
banten gestellt worden waren. Die wichtigsten Antworten sind 
veröffentlicht. Dle meisten Mitglieder sind der Meinung. dass der 
Portlandzementbeton vom Frostwetter nicbt beeinflusst wird. Ueber 
das Verhalten des natürlichen Betons gehen die Meinungen weit aus- 
einander. 

Die Konstitution der Schlacken. Von v. Jüptner. (Stahl 
u. Eisen 1. Nov. 1900 S. 1105 08*) Auszug aus einer dem Iron and 
Steel Institute voreelegten Arbeit. in der die von Ledebur ausgespro- 
chene Ansicht, die Schlacken seien als Lösungen zu betrachten, he- 
gründet und weiter entwickelt wird. Es werden nach einander die 
Silikat-, die Phosphat- und die Oxydschlacken besprochen. 


Mechanik. 


Kontinuirliche Spitzbogenträger. Von Francke. (4. 
Arch. u. Ing. Wes. 1900 Heft 4:5 S. 417 26%) Ermittlung der Krifte- 
verteilung ftir symmetrische Spitzbogenträger ohne und mit Scheitel- 
gelenk sowie für den kontinuirlichen Dreigelenkbozen nach dem in 
Zeitsehriftenschau v. 10. März 1900 erwähnten Verfahren. 

Kinematische Begründung der Theorie der statisch 
unbestimmten Fachwerktriger und Beiträge zu derselben. 
Von Ramisch. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 1900 Heft 45 S. 42% 35% Für 
einen gewöhnlichen Dreiecktriger mit einem festen und einem bewex- 
lichen Autlager wird die Verschiebung des letzteren unter Einwirkung 
je einer Last auf die durch Herausnahme eines Obergurtatabes ent- 
stehenden beiden Scheiben und eines Horizontalschubes am Auflarer 
bestimmt. Aus den gewonnenen Formeln wird der Horizontalschub so 
berechnet, dass er gewissen Bedingungen genilgt, insbesondere auch 
die Verschiebung des Auflagers zu Null macht. 

Der Einfluss unsymmetrischer Belastung der eisernen 
Querschwelle. Von Francke. (Organ 1900 Heft 9/10 S. 228,32”) 
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Auf rechnerischem Wege wird die elastische Linle einer Querschwelle 
unter Einwirkung zweier gleichen Lasten auf den beiden Schienen und 
einer Ucberlast auf der einen berechnet. Dabei wird der Einfluss der 
Ueberlast zunächst gesondert betrachtet. 

Inertia stress of elastic gears. Von Macalpine. Schluss. 
(Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Aug. 1900 S. 603/708*) S. Zeitschriften- 
schau v. 13. Aug. 1900. Anwendung der Theorie auf die Ventil- 
steuerung des Kricgsschiffes »Newark«. l 

Ueber den Begriff eines hydraulischen Momentes der 
Kanalquerschnitte. Von Aird. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 1900 
Heft 4/5 S. 401/16*) Der Verfasser erläutert zunächst den Begriff der 
mittleren hydraulischen Tiefe, auf dem alle bestehenden Berechnungs- 
verfahren für die Wassergeschwindigkeit in Kanälen sufgebaut sind, 
und dem er die Bildung aller falschen Formkoëffizienten zuschreibt. 
Nachdem er das Wesen der Kurven gleicher Geschwindigkeit und der 
Reibungsleiter erklärt hat, schlägt er vor, der Ableitung von Geschwin- 
digkeits- und Reibungsformeln den Begriff des hydraulischen Momentes 
zugrunde zu legen. Er denkt sich hierbei den beliebig zusammen- 
gesetzten Querschnitt eines Kanales in Flächen zerlegt, die von den 
Geraden des Kanalumfanges und den Berührungslinien der auf den 
Umfangsgeraden stehenden Reibungsleitern begrenzt werden. Der Um- 
fang wird sodann zu einer Geraden abgewickelt, und über dieser wer- 
den die Querschnittsflächen, wie sie zu den einzelnen Umfangsgeraden 
gehören, angeordnet. Aus dem doppelten Abstande des Schwerpunktes 
der so entstandenen Gesamtfläche von der Geraden ergiebt sich der 
Formkoéffizient. Bei Bildung der Formkoéffizienten soll sodann noch 
der Intensitätsunterschied der einzelnen Reibungsleiter berücksichtigt 
werden. 


Metallbearbeitung. 


The Merrill drop hammer. (Iron Age 18. Okt. 1900 S. 12/13*) 
Der neue Stangenreibhammer der Firma Merrill Brothers in Brooklyn 
ist durch ein Schaubild dargestellt. Die Steuerung, die sich in einigen 
Punkten vom alten Modell unterscheidet, ist kurz beschrieben. 

The Bischoff power hammer. (Iron Age 25. Okt. 1900S. 12/13*) 
Schaubild und kurze Beschreibung eines Reibhammers, bei dem der Bär 
an einem mehrmals um eine hölzerne Trommel gewickelten Seile auf- 
gehängt ist. Der Hammer soll sich durch leichte Handhabung aus- 
zeichnen und wird für Bärgewlchte von 45 bis 2250 kg gebaut. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Der internationale Automobilkongress von 1900 in 
Paris vom 9. bis 15. Juli. Forts. (Motorwagen 31. Okt. 1900 S. 
318/24) Bericht von Bollée über Konstruktionseinzelheiten, umfassend 
Rohre und Rohrverbindungen, Schraubensicherungen und die Verwen- 
dung von Aluminium und Aluminiumlegirungen zum Kraftwagenbau. 
Bericht von Jeantaud über Wagengestelle, Aufhängevorrichtungen von 
Wagenkasten und Motoren und über allgemeinen Wagenbau. Forts. folgt. 

The electrie automobile from a commercial point of 
view. (El. World 20. Okt. 1900 S. 599/605*) Zusammenstellung des 
gesamten Verkehrs leichter Geschäftswagen in New York und der 
bei Umwandlung des Pferdebetriebes in Kraftwagenbetrieb möglichen 
Vorteile. . 

Kraftbedarf von Motorwagen und Ermittlung des 
mechanischen Wirkungsgrades der Kraftübertragung auf 
mechanischem Wege. Von Mees. (Motorwagen 31. Okt. 1900 S. 
324/30*) Der Verfasser bestreitet die Richtigkeit der von Güldner an- 
gegebenen Formeln zur Bestimmung des Kraftbedarfes und fordert, dass 
der Raddurchmesser in der Widerstandsformel unberücksichtigt gelassen 
werden soll. Er entwickelt sodann das von ihm selbst angewendete 
Verfahren und zeigt dessen Richtigkeit an mehreren Beispielen. Be- 
rechnung des Luftwiderstandes. Verfahren zur Ermittlung des mecha- 
nischen Wirkungsgrades eines Motorwagens. 

The Wolseley car. (Engineer 26. Okt. 1900 S. 421*) Mit- 
teillungen über die Leistungen des Wolseley-Kraftwagens bei den 
letzten Versuchsfahrten. Kurze Beschreibung des Antriebmotors und 
seiner Steuerung. 


Physik. 

Ueber die Aenderungen der Stromform eines normalen 
Wechselstromes durch Grätzsche Aluminiumzellen. Von 
Mayrhofer. (Elektrot. Z. 1. Nov. 1900 S. 918/15*) In einen Wechsel- 
stromkreis von 39 und 78 V wurden Zellen mit Aluminium- und Kohlen- 
elektroden und einem aus Alaunlösung ohne oder mit Zusatz von Aetz- 
kali oder Lösungen von doppeltchromsaurem Kali und doppeltchrom- 
saurem Natron bestehenden Elektrolyten eingeschaltet. Der Wechsel- 
strom wurde unsymmetrisch. Seine Form wurde mittels einer Braun- 
schen Röhre und eines Leuchtschirmes ermittelt. Anordnung des Ver- 
Buches. Photographische Aufnahme der Leuchterscheinungen. Das Auf- 
zeichnen der in einem rotirenden Spiegel beobachteten Stromkurven. 
Schlussfolgerungen. Schluss folgt. 


Pumpen und Gebläse. 

Merkwürdiges Pumpendiagramm. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.- 
Ver. Okt. 1900 S. 107/08*) Die Pumpanlage besteht aus einer Ver- 
bunddampfmaschine, deren Kolben je einen Tauchkolben einer Diffe- 
rentialpumpe antrefben. Beide Pumpencylinder fördern in einen ge- 
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meinsch :ftlichen Hauptwindkessel. Die normalen Diagramme zeigten 
aufser einigen unwesentlichen Druckschwankungen am Anfang des 
Hubes cine sehr gleichmäfsig veriaufende Drucklinie von etwa 5,5 Atum, 
Infolge heftiger Stöfse im Gestänge und in der Pumpe nahın ınan neue 
Diagramme auf, die zu Anfang und am Ende des Hubes Drucksteige- 
rungen auf etwa 13 Atın erkennen liefsen. Als Ursache hiervon wurde 
ermittelt, dass die Windhauben über den beiden Ventilgehäusen sich 
mit Wasser angefüllt hatten und infolgedessen das Wasser der Kolben- 
bewegung unmittelbar folgen musste, 

Dampfschöpfwerk bei Waalwyk an der Maasmündung. 
(Glaser 1. Nov. 1900 S. 190/92*) Das Schöpfwerk ist mit einer Kreisel- 
pumpe von etwa 2600 mm äufserem Dmr. mit lotrechter Welle aus- 
gerüstet, die von einer Tandemmaschine von 380 und 640 mm Cyl.- 
Dmr. mit 90 Min.-Umdr. unmittelbar angetrieben wird. Der Dampf 
von 8 Atm Ueberdruck wird von 8 Wellblech-Flammrohrkesseln mit je 
50 qm Heizfläche geliefert. Die Anlage förderte im mittel 2,26 cbm/sek 
auf 1,12 m Höhe bei einem Dampfverbrauch von 19 kg/PSe.-Std. 

Lifting water by compressed air. Von Howell. (Iron Age 
25. Okt. 1900 S. 6/8*) Beschreibung einer Pumpanlage, bei der eine 
nach dem Prinzip der Mammutpumpe arbeitende Maschine zur Verwen- 
dung gelangt. 

Heat and power from the waste gases of blast furnaces. 
Von Gordon. (Iron Age 18. Okt. 1900 S. 1/6*) Aufgrund älterer von 
ihm ausgeführter Versuche berechnet der Verfasser die in den Ma- 
schinenbetrieben von Hochofenwerken erforderlichen Wärmemengen, ins- 
besondere die Ausnutzung der Hochofengase beim Betriebe von Ge- 
bläsemaschinen. Zum Schluss wird ein zum Antriebe durch Gas- 
maschinen geeignetes schnelllaufendes Gebläse mit Kolbenventilen be- 
schrieben. S. a. Zeitschriftenschau 14. Juli 1900. 


Schiffs- und Seewesen. 


Der VII. internationale Schiffahrtskongress in Paris. 
III. (Zentralbl. Bauv. 3. Nov. 1900 S. 529/31) Besprechung der in 
den Abteilungen II, III und IV gestellten Fragen und der erstatteten 
Berichte. Die Fragen der Abteilung II beziehen sich auf die Benutzung 
der Schiffahrtstrafsen mit geringer Tauchtiefe, auf die Fortschritte in 
der Anwendung von Maschinen zum Betriebe der Schiffahrtstrafsen, ins- 
besondere elektrische Schleppschiffahrt, und auf die Versorgungs-, 
Schutz- und Fachschuleinrichtungen für die Schiffahrt. Die Fragen der 
III. Abteilung behandeln die neuesten Fortschritte in der Befeuerung 
und Betonnung der Küsten und die neuesten Bauausführungen in den 
gröfseren Seehäfen. Die Fragen der IV. Abteilung beschäftigen 
sich mit der Anpassung der Handelshäfen an die Forderungen der 
Schiffahrt und mit den Fortschritten in der maschinellen Ausrüstung 
der Häfen. Schluss folgt. 

Radial valve gears. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Aug. 1900 S. 
757/63*) Darstellung einer neuen, bei den Maschinen des Dampfers 
»Zenith City« angewandten Umsteuerung, bei der der Drehpunkt des 
Schleifbogens durch ein Exzenter und durch ein Dreieckgestänge be 
wegt wird un: um einen aufserhalb der Cylindermittellinie gelagerten 
festen Punkt scl wingt. Wirkungsweise der Umsteuerung. 

Corrosion of boiler tubes in the United States Navy. 
Von Worthington. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Aug. 1900 8. 
587/602 mit 4 Taf.) Es werden die Wirkungen der in dem Kessel- 
wasser vorkomnenden Beimengen sowie sonstige Vorginge in den 
Kesselröhren, doe Verrostungen oder Anfressungen hervorrufen, erläutert 
und durch Sc] aubilder veranschaulicht. Die Wirkung von Fettsäuren, 
Chlorwassersto ~“, galvanischen Strömen, Salz, Kohlensäure und Luft. 
Schlussfolgerungen. 


Strafsenbahnen. 

The traction power plant of the Paris Exposition. (El. 
World 20. Okt. 1900 S. 606/08*) Darstellung der Gesamtanlage und 
einzelner Maschinen der Umformerstation für den Betrieb der Aus- 
stellungs-Strafsenbahn und der Stufenbahn. 


Textilindustrie. 
Vergleichende Betrachtung über die Bestimmung der 
Drehungszahl des auf Ring-, Glocken-, Flügelspinn- 
maschinen und Selfaktoren gesponnenen Garnes. Von 


Hartig. (Leipz. Monatschr. Textilind. 30. Sept. 1900 8. 652/53) Im 
Anschluss an die in Zeitschriftenschau v. 23. Juni, 21. Juli und 22. Sept. 
1900 erwähnten Aufsätze erörtert der Verfasser die Frage der Be- 
stimmung der Drehungszahl vom Standpunkte des praktischen Spin- 
nereitechnikers. 

Aus der Praxis der Cylindermacherei in Baumwoll- 
spinnereien. Schluss. (Leipz. Monatschr. Textilind. 30. Sept. 1900 
S. 653) Ratschläge für die Anordnung der Federn, das Aufleimen der 
vorstehenden Lederränder, das Kalandern, das Abschleifen unrunder 
Cylinder, das Lackiren des Lederbezuges, sowie für die ıichtige Wahl 
der Cylinderentfernungen, des Fasergutes und der Cylinderbelastung. 


Wasserversorgung. 
Ueber amerikanische Filter und Filtermethoden, ins- 
besondere) über die Schnell-Wasserfilter. Von Gerhard. 
Forts. (Gesundhtsing. 31. Okt. 1900 S. 821/27*) Druckfilteranlage nach 
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dem System der New York Filter Co. in Biltinore und deren Betriebs- 
errebnisse: Filter der Continental Filter Co.: offene und geschlossene 
Filter in -liegender und stehender Bauart, Doppeltilter; Anlage in As- 
bury Park, in Louisiana, in Vincennes mit Angaben über die Betriebs- 
ergebnisse. Schluss folgt. 


Die XXV. Versammlung des deutschen Vereines für 
öffentliche Gesundheltspflege zu Trier am 12., 13. und 
15. September 1900. (Gesundhtsing. 31. Okt. 1900 S. 330/35) Aus 


den Verhandlungen ist der 2. Punkt der Tagesordnung bemerkenswert: 
» Wasserversorgung mittels Thalsperren in gesundheitlicher Beziehung.< 
Die beiden Berichter-tatter, Prof. Intze und Prot. Dr. Fränkel, stellen 
7 Leitsätze auf. Die Erörterungen gipfeln in dem Satze, dass zur Ver- 
sorgung von Gemeinwesen Grundwasser unter allen Umständen am ge- 
elgnetsten ist, dass aber, wo dessen Menge nicht ausreicht, Stauwciher 
angelegt werden sollten, die das beste Oberflächenwasser liefern. 

The Chestnut Hill pumping station of the Metropolitain 
Water-Works, Boston. Von Flinn. (Eng. Ree. 13. Okt. 1900 
S. 345/48* u. 20. Okt. 1900 S. 367/70*) Ausführliche Darstellung der 
Erweiterungsbauten des Wasserwerkes der Stadt Boston. Gesamtanlage, 
Gebäude, Pumpmaschinen und Kessel. S. a. Zeitschriftenschau v. 13. 
Okt. u. 27. Okt. 1900. 

Plumbing in the Cornell Medical College. (Eng. Rec. 
20. Okt. 1900 S. 374/75*) Das Gebrauchswasser für das sechsstöckige 
Gebäude wird 2 verschiedenen Strafsenleitungen entnommen und ge- 
langt zunächst In 2 Filter, die jedes 570 Itr*’min behandeln können. Von 
hier aus wird ein Teil des Wassers in einen 34 cbm fassenden Sammel- 
behälter gelcitet, von wo aus es fortgepumpt wird; oder es wird unmittel- 
bar von den Filtern aus durch zwei Worthington-Pumpen in zwei unter 
dem Dach eingebaute Behälter von 17 und 20,8 chm Fassungsvermögen 
geschafft. In dem Maschinenraume sind aufserdem zwei Heifswasser- 
kessei von 1,15 cbın aufgestellt. Beschreibung der Verteilanlage und 
Darstellung von einzelnen Apparaten. 

A small concrete and expanded metal reservoir. (Eng. 
Rec. 20. Okt. 1900 S. 366*) Der Behälter hat 4,8 m Dmr. bei 1,2 m 
Wassertiefe und wird von einem Erdhüzgel bedeckt. Seine Wände be- 
stehen aus 75 mm starkeın Streckmetall, das innen mit einer 125 min 
starken Zementbeton- und einer 25 mm starken Zementmörteldecke aus- 
gekleidet ist. Der Boden Ist nach der Seite, an der die Saugkörbe und 
die Ventile der Ahtlussröhren liegen, geneigt. Ueber der Abflussstelle 
ist ein 1,5 x 1m grofser verschliefsbarer Einsteigschacht ebenfalls aus 
Streckinetall mit Betonausfütterung erbaut. Der Behälter wird von 
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einer natürlichen Quelle gespeist und versorgt eine gröfsere Unterrichts- 
anstalt sowie cine kleine Ansfedelung. 

Failure of reservoir bank. (Eng. Ree. 20. Okt. 1900 S. 367*) 
Der Behälter aus etwa 500 mm starkem Mauerwerk war in feleigem 
Boden eingebettet. Die Aufsere Felswand war am Boden 12 m dick und 
zur Einführung eines 200 mm weiten Abflussrohres und eines über diesem 
liegenden ebenfalls 200 mm weiten Ausspülrohres durchbrochen. An 
dieser Stelle wurde das Mauerwerk auf 3 m Breite und 2,5 m Höhe ausge- 
waschen und die tufsere Felswand In noch gröfserem Umfanve fortgespült. 


Werkstätten und Fabriken. 

Filtre capillaire à huile, systeme L. Dumontant & Co. 
Von Lestang. (Rev. ind. 27. Okt. 1900 S. 410*) Aus einem oberen 
Sammelbehilter gelangt das verunreinigte Oel zunächst in ein gröberes 
Filter, sodann durch Rohre auf den Boden eines darunter stehenden 
ringförmigen Behälters, der fast bis zu seinem Rande mit erwirmtem 
Wasser gefüllt ist, und steigt darauf an die Wasseroberfläche. Hier 
sind über die Oeffnung des Ringbehilters, der in einem gröfseren Be 
halter steht, dicht neben einander Seile gelegt. Diese saugen mit ihrer 
etwas nach unten gebogenen Mitte das Oel auf und lassen es durch 
Ihre Enden, die über die Ränder des Ringbehälters herabbängen, in 
den grofsen Behälter abtropfen. 


Ziegelei und Thonindustrie. 

Die Herstellung des Porzellans für die Elektrotechnik. 
Von Herzog und Feldmann. Elektrot. Z. 1. Nov. 1900 S. 905/12*) 
Beschreibung der Rohstoffe für Masse und Glasur und der Bereftuny 
der Masse. Herstellung der Formen durch Drehen, Quetschen, Nasspressen. 
Giefsen und Stanzen. Das Trocknen, Glühen, Glasiren und Brennen der 
Ware. Darstellung eines Glühofens. Das Fertigmachen der Gegenstände. 


j Zucker- und Stärkeindustrie. 

Ueber Neuerungen in der Zuckerindustrie. Von Herz- 
feld. (Verhdlgn. Ver. Beförd. Gewerbfl. 1900 Heft 7 S.103/111) Der voll- 
ständige Gang der Zuckerbereitung wird vom Rübenbau an bis zur 
Raffinerie eingehend geschildert, und bei der Erläuterung der einzelnen 
Fabrikationsstufen werden dfe neueren Verfahren, Maschinen und Appa- 
rate beschrieben. 


Berichtigung. 
Der Aufsatz »Beitrag zur Frage steinerner Gelenk- 
brücken«, Z. 1900 S. 1512 unter »Eisenkonstruktionen, Brlcken«e, 
ist in Schweiz. Bauz., nicht in Zentralbl. Bauv. erschienen. 
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Nicht nur bei der Neuanlage von Hochofenwerken, son- 
dern auch beim Wiederaufbau ausgebrannter Oefen zeigt sich 
das Bestreben, die Errungenschaften der amerikanischen 
Eisenhüttenindustrie, namentlich inbezug auf die Ersparnis 
von menschlichen Arbeitskräften, auszunutzen; Hand in Hand 
damit werden dann auch meist die Abmessungen der Oefen 
vergröfsert. Als Beispiel eines solchen Umbaues beschreibt 
Axel Sahlin den Neubau eines Hochofens der Millom & Askam 
Hematite Iron Co. in Cumberland (England)'). Man hat bei 
dem Umbau allerdings, soweit möglich, die vorhandenen An- 
lagen benutzt und war daher in der räumlichen Anordnung 
etwas gebunden; in der Ausbildung der Einzelheiten hat man 
sich aber durch solche Bedenken nicht leiten lassen, sodass 
die Anlage trotzdem als Muster angesehen werden kann. Das 
Hiittenwerk der genannten Firma in Askam umfasst 4 Hoch- 
öfen, von denen 2 im Betriebe sind; der Ofen Nr. 1, s. Fig. 1 
und 2, wird jetzt umgebaut. Die früheren Oefen waren 
22,86 m hoch, hatten 5,94 m Rastdurchme«ser, 2,74 m Gestell- 
durchmesser und galten bei ihrem Bau als die gröfsten Hoch- 
öfen der Welt. Der neue Ofen ist 27,48 m hoch; der eiserne 
Mantel des Schachtes ist so bemessen, dass der Durchmesser 
der Rast 6,09 m betragen kann, das jetzige Futter beschränkt 
ihn vorläufig auf 5,48 m. Der Gestelldurchmesser beträgt 
3,35 m; in 2,44 m Höhe über der Sohle sind 12 Windformen 
von 127 mm Dmr. angeordnet. Um das Gestell sind gusseiserne 
244m hohe Platten gelegt. Die in Phosphorbronze herge- 
stellten Windformen ruhen auf einem Gussstahlringe, der aus 
12 Segmenten zusammengeschraubt ist. Um die Rast sind 
5 Stahlbänder von 230 x 25 mm Querschnitt gelegt; sie wird 
durch 11 Reihen kupferner Kühlplatten gekühlt. Der Schacht 
ruht auf sechs 7.93 m hohen Säulen; an der Gicht hat er 
4,27 m Dmr.; sein oberer Rand ist durch einen eingemauerten 
gusseisernen Ring geschützt. Die Glocke des Parrvschen 
Gichtverschlusses hat 2,74 m Dmr. Der Wagen der Brown- 
schen Beschickvorrichtung?) fasst 1 t Koks oder 2t Erz; wäh- 
rend 24 Stunden sollen 1300 t auf die Gicht befördert werden. 
Da die zur Verhüttung gelangenden Erze zum gröfsten Teile 
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staubförmig sind, so sind unterhalb des Gichtverschlusses 
8 Explosionsverschlüsse von 1m Dmr. angebracht. Die Gicht- 
gase werden durch ein Rohr vun 2,13 m Dmr. abgeleitet und 
durchströmen, ehe sie zu den Kesseln gelangen, einen Staub- 
scheider von 4,57 m Dmr. und 15,24 m Höhe, in welchen sie 
am Boden tangential eingeführt werden. Auf dem Kopf 
dieses Staubscheiders ist ein grofser Explosionsverschluss 
vorgesehen. Die Gichtgase werden 8 in Gruppen zu je 
zweien. angeordneten Kesseln zugeführt. Die beiden bereits 
stehenden Winderhitzer von Ford & Moncur sind durch 
2 Cowper ergänzt; aufserdem ist Platz für einen dritten 
Cowper vorgesehen. Die bisherigen Gebläsemaschinen sollen 
in Zukunft nur die andern Oefen bedienen. Für den neuen 
Hochofen ist eine neue Gebläsemaschine aufgestellt, und 
nur im Notfalle wird der neue Ofen an die alte Wind- 
leitung angeschaltet. Das Maschinenhaus der neuen Ma- 
schine ist an dasjenige der alten Maschine an gebaut; in 
einem weiteren Anbau ist eine Reihe von Hülfsanlagen 
untergebracht, von denen eine Zentralkondensation und eine 
elektrische Licht- und Kraftanlage erwähnt sein mögen. 
Die bereits früher vorhandenen Behälter für Erz und Kohle 
sind für die neue Anlage wieder benutzt worden. Die Be- 
hälter für die täglich eingehenden Erge und Kalksteine 
haben trichterförmige Böden, aus denen der Inhalt in die 
Wagen, welche zur Beschickvorrichtung gefahren werden, ent- 
leert wird; die länger lagernden Erze dagegen müssen vor- 
läufig noch durch Arbeiter in die Wagen geschaufelt werden; 
es ist jedoch beabsichtigt, einen Brownschen Gerüstkran hier- 
für aufzustellen. Die Koks fallen aus den Kokstrichtern un- 
mittelbar in die Beschickwagen. Auch die alte Giefshalle ist 
vorläufig belassen; doch ist beabsichtigt, später selbstthätige 
Giefsmaschinen zu benutzen. Die Schlacke fliefst durch zwei 
Abflüsse an entgegengesetzten Seiten des Ofens dem Schlacken- 
wagen zu. Die sämtlichen Gleise der Anlage sind normal- 
spurig. 


Eine verbesserte Beschickvorrichtung hat E. G. Rust 
der Leiter der Colorado Fuel & Iron Co., vorgeschlagen, die 
in Fig. 3 dargestellt ist. Bei der gewöhnlichen Brownschen 
Beschickvorrichtung wird das Gewicht des Wagens durch ein 
Gegengewicht ausgeglichen, welches in einem Flaschenzuge 
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aufgehängt ist, sodass die Hubhöhe des Gegen- 
ganone entsprechend der Zahl der Rollen des 
laschenzuges geringer ist. Hierbei erleidet das 
Seil eine Abnutzung, die mit der Zahl der Rollen 
erheblich wächst; die dadurch notwendigen häu- 
figen Auswechselungen bedingen unangenehme 
Störungen im Betriebe. Aus diesem Grunde sind 
die Beschickvorrichtungen auch mit zwei Beschick- 
wagen ausgeführt worden, die sich auf neben ein- 
ander liegenden Gleisen bewegen. Hierbei fällt ein- 
mal das Gegengewicht fort, und zugleich wird die 
Leistungsfähigkeit der Vorrichtung auf das doppelte 
sorte! ert. Es ist damit aber der Nachteil verknüpft, N 
ass die beiden neben einander liegenden Gleise N a N 
auf dem beschränkten Raume der Gicht viel Platz s+ Béi SS 
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wegnehmen, und da nunmehr der Trichter, in wel- 
chen die Wagen entleert werden, eine längliche 
Form erhalten muss, so wird die Beschickung nicht 
so gleichmäfsig auf dem Kegel der Abschlussglocke 
verteilt. Die neue Bauart beseitigt diese Nachteile 


das andere verlegt, dass die beiden Wagen 
ungehindert an einander vorüber gelangen kön- 
nen. Zu dem Zweck liegt dieses 

Gleis auf dem Obergurt der beiden 

Hauptträger der Brücke, während 

das schmalere Gleis zwischen den A 


in folgender Weise: Die beiden Wagen bewegen HF Hr 
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ZE werden, an derselben Stelle; auf der Gicht werden 


beide in gleicher Weise in die Mitte des kreis- 
formigen Trichters ausgekippt. In der Figur ist die 
Anordnung so getroffen, dass der eine Wagen in der 
Auskippstellung etwas höher liegt als der andere. Dies 
hat seinen Grund darin, dass sich durch Versuche hier- 
Gei eine bessere Verteilung der Beschickung ergeben 
at. 
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K1. 13. Nr. 110350. Dampfüber- 
hitzer. M.Marquardt. Radebeul 
bei Dresden, und E. Hoffner, 
Dresden. Die Feuerzarge ist als 
Teil des Ueberhitzers ausgebildet, 
um ihre Erwärmung zur Erhitzung 
des Dampfes auszunutzen. Die 
Kammer b ist mit dem Dampf- 
raume des Kessels verbunden, der 
Dampf strömtdurch die Ueberhitzer- 
rohre c und gelangt durch Kam- 
mern a und f zum Verbrauchsort. 


Kl. 13. Nr. 118089. Sicherheitsventil. 
(Zusatz zu Nr. 107638, Z. 1900 S. 489.) H. 
Mattner, Tschicherzig bei Züllichau. 
Während bei dem durch das Hauptpatent ge- 
schützten Sicherheitsventil mit Dampfdruckbe- 
lastung der Dampf zunächst den öffnend wir- 
kenden Ventilteller trifft, gelangt hier der Dampf 
durch e zuerst auf den schliefsend wirkenden 
oberen Ventilteller s, um zunächst die Dampf be- 
lastung auszuüben, und strömt dann weiter durch 
y zu dem Offnend wirkenden Ventilkörper o, da- 
strömen damit bei gehobenem Ventil ein über- 

mäfsiges Abblasen verhindert wird. 


Kl. 14. Nr. 110989. Dampfmaschine. 
E. Jensen, Antwerpen. Zur Ver- 
N meidung von Stopfbüchsen in den mit hoch- 
gespanntem (überhitztem) Dampfe gefüllten 
Räumen sind die beiden gleichachsigen 
= einfach wirkenden Kolben 6,6 innerhalb des 
Al nur mit verschlichenem Dampfe gefüllten, bei 
s f mit der Aufsenluft in Verbindung stehen- 
` den Raumes g durch eine Stange c verbun- 
d den, die mittels Querhauptes d und Stangen h 
die Kraft nach aufsen übermittelt. Auch die 
Schieber zur Bedienung der Ein- und Aus- 
lasskanäle k liegen in g und werden durch 
eine von aufsen bewegte Stange verbunden. 


Ki. 14. Wr. 110988. Blasrohraufsats. K. Schleyder, Zditz 
(Böhmen). Statt des gewöhn- 
lichen Blasrohres wird auf das 
Kreuzrohr in der Rauchkammer 
ein abgestutzter, oben mit einem 
(durchlochten) Deckel d ver- 
sehener Kegel a gesetzt, dessen 
Mantel düsenförmige (durch 
dreieckige Zwischenstücke e der 
Ringe r gebildete) Kanäle o ent- 
halt, aus welchen der Dampf 
ohne Verengung des Gesamt- 
querschnittes in Strahlen parallel zur Kegel- 
achse in den Schornstein tritt. 


Kl. 21. Nr. 112884. Aufbau des Eisen- 
kernes von Dynamomaschinen. Helios 
Elektrizitäts-A.-G., Köln-Ehrenfeld. 
Die Kerne bestehen aus einzelnen Elementen, 
deren Schlussbleche rechtwinklig zur Rich- 
tung der Lamellirung der Kerne umgebogen 
sind, und die so neben einander gesetzt oder 
in einander geschaltet sind, dass zwischen 
den einzelnen Elementen auf diese Weise 


Lufträume entstehen. 


Kl. 20. Nr. 112881. Zungenbefestigung. G. Tobler & Co., Berlin. 

Die Zunge b ist statt mit einem senkrechten Bolzen, um den sie sich dreht, 
mit einem wagerechten keil- 
förmigen Zapfen a versehen, 

E? der in die Zungenwurzel 
hineinragt und hinreichend 

Spiel für Bewegung hat. 

Das Umkippen wird durch 

eine dicht vor der Zungenwurzel liegende schwalbenschwanzförmig aus- 
gebildete Führung, die geringe seitliche Bewegung zulässt, verhindert. 


K1. 24. Nr. 110389. Rost. Nicol Mc. 
Intyre, Valparaiso. Der Rost besteht 
aus einer Anzahl röhrenförmiger Rost- 
stabsätze, deren unter einander verbun- 
dene Innenr&ume einen schlangenförmigen 
Kanal bilden, dessen eines Ende mit der 
Aufsenluft in Verbindung steht. Die durch- 
streichende Luft tritt vorgewärmt am an- 
dern Ende jeden Kanales aus und wird 
durch Trichter ¢ über den Rost verteilt. 


Innern des Vorbaues a der Feuerung einen 


Kl. 84. Nr. 110431. Richtungsiade- 
rung eines Kohlenstaubluftstromes. F. 
Hasslachcer, Frankfurt a/M. Das 
Zuführungsrohr c hat als Fortsetzung im 


in der Stopfbüchse f drehbaren Krümmer 
d, dessen Verlängerung A durch eine Stopf- 
büchse ¢ führt und an eine Bewegungs- 
vorrichtung angeschlossen ist. 


Kl. 35. Nr. 110859. Bicherheitskurbel. E. 
Rauter, München Die Kurbelk ist mit dem 
Teile e eines Kugelklemmgesperres ert so ver- 
bunden, dass beim losen Herabhängen von A das 
Gesperre ausgerückt ist, bei Rechtsdrehung von 
k eingerückt wird und nach dem Ausrücken durch 
kurze Linksdrehung durch die Schwere von r und k 
wieder in die gezeichnete Lage zurückkehrt, sodass 
sich ¢ beim Niederbremsen der Last frei drehen 
kann. Die Patentschrift enthält mehrere Ab- 
änderungen. 


Kl. 31. Nr. 100888. Formmaschine C. Rein, 
Hannover. Die ganz oder teilweise aus Glas beste- 
hende Modellplatte ist auf einem im Kasten der Form- 
maschine geführten Cylinder abnehmbar angebracht, 
um unter Benutzung der Durchsichtigkeit der Modell- 
platte die eine Modellhälfte gegen die andere beim 
Formen genau ausrichten zu können. 


K1. 47. Nr. 110768. (Zusatz zu Nr. 102908, Z. 1899 
S. 1044.) Schmiergefäls. Zur Regelung der engen Oel- 
abflussöffnung ist das den Verschlussdeckel A sperrende 
Ventilröhrchen v des Hauptpatentes mit einem beson- 
deren Ventile r versehen, das als hohle und bei z aus- 
geschnittene Schraube in v verstellt werden kann. 


Kl. 46, Nr. 110785. Kessel fdr Luftdampfmaschinen. Ges. für 
flüssige Gase Raoul Pictet & 
Co., Berlin. Ummantelte Rohre g,f 
bilden eine Doppelleitung für Druck- 
luft und zu verdampfendes Wasser, 
und zwar nimmt die durch einen 
Brenner cd erhitzte Druckluft den 
Weg dberrırsrırarerıTsl und das von 
h her in den Ringraum gespritzte, 
durch innere und Aäufsere Heizung a 
in überhitzten Dampf verwandelte 
Wasser den Weg fıfıfafsfs fafık zum 
Mischrohr m, von wo das Gemisch 
zur Luftdampfmaschine geleitet wird. 


Kl. 46. Nr. 110734. Luft- und Brennstoff- 
ventil. Ch. E. Henriod, Biel (Schweiz). Beim 
Saughube Öffnet sich das Ladeventil L bis sein 
Bund J; auf den Bund b, des Ventiles b trifft 
und dieses mitnimmt, worauf die durch o ein- 
gesaugte Luft den von p her zugeführten Brenn- 
stoff zerstäubt und die von o her angesaugte Luft 
die Ladung vervollständigt. Der Hub von b 
und somit auch der von lJ kann durch eine 
mittels Mutter m einstellbare Hülse A (oder eine 
stellbare Hubbegrenzung anderer Art) geregelt 
werden. 


Kl. 47. Nr. 110850. Selbstthätige Abstellvorrichtung. F. Scheibe, 

St. Pokrowskaja bei 
Saratow (Russland). 
Wenn die Welle w zur 
Drehung des Rades c usw. 
mehr Kraft verbraucht, als 
die durch Federbelastung 
regelbare Reibung ihres Ge- 
windes in dem Mutterge- 
winde von c hergiebt, so 
wird c nach rechts ge- 
schraubt und schiebt den 
Treibriemen von der festen 

Scheibe d auf die lose Scheibe e. 

K1. 47. XNr.110996. Kette. J. A. Pestuka, Ofen- 
Pest. Endlose, ein langes flaches Rechteck bildende 
Stäbe a werden so umgebogen, dass sie acht Kanten eines 
Prismas bilden und sich ohne Werkzeuge usw. zu einer 
Kette zusammensetzen lassen. 


Kl. 60. Nr. 118671. Verfahren zum Enthäuten von 
Samen. G. Vazeille, Levallois Perret. Die Samen- 
haut wird durch Aufschwellen und darauf folgendes kurzes 
Darren in eine den Samenkörper lose umschliefsende; leicht 
aufspringende Schale umgewandelt. 
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Kl. 47. Nr. 111537. Selbstschlussventil. C. Ch. Th. Jacob, 
Hanau, und H. H. Jacob, Ahrweiler. Die Hauptleitung d (für 
Dampf usw.) wird mit einer geschlossenen, mit Wasser (oder Oel usw.) 
gefüllten Nebenleitung k dadurch im 

Spannungsgleichgewicht erhalten, 
dass die unter (Kessel-) Druck stehende 
Stange f des selbstthätigen Abschluss- 
ventilesa in k hinein agt. Bei starker 
Druckverminderung in d öffnet der 
Ueberdruck in k ein (vor der Drossel- 
klappe e oder noch vor dem Absperr- 
hahne c angebrachtes) Ventil n oder v, 
die Leitung k entleert sich, und a 
wird geschlossen. Durch Herausschrauben des Verdrängers kann die 
Spannung in k so stark vermindert werden, dass a auch ohne Rohr- 
bruch usw. geschlossen wird; durch Einschrauben von s wird a wieder 
geöffnet. 


Kl. 47. Nr. 110848. Biemenauf- 
leger. Fried. Krupp, Essen. Dasmit 
dem Zapfene in der gekrümmten Stange 
gelagerte Auflegeblatt c ist aus bieg- 
samem, an ballige Scheiben sich über- 
all anschmiegendem und gut daran haf- 
tendem Stoffe (Gummi mit Gewebeein- 
lagen f, Leder mit Gummiliberzug usw.) 
gefertigt und hat zur sicheren Ver- 
bindung mit e und der Stange einen 
Kern d aus Metall. 


EL 49. Nr. 109876. Ausdehnbarer 
Bohr- und Fraskopf. W. Reitz, Dort- 
mund. Die die Fräsmesser e verstellen- 
den Keile g sind unabhängig vom Dorne 
gelagert, um den Bohr- und Fräskopf 
samt seiner Stellvorrichtung auf dem 
Dorn beliebig verstellen zu können. 


K1. 49. Nr.109436. Widerlager für Drehbankspindeln. L. Schuler, 
Göppingen. Zwischen zwei verstellbaren, 
einerseits mit der Spindel g, anderseits 
mit einem festen Widerlager verbundenen 
Lagerschalen b,c {st eine Kugel a derart ge- 
lagert, dass auch bei nicht genau zentrischer 
Ausbohrung des festen Widerlagers die Lage- 
rung nicht festgepresst werden kann. 


K1. 49. Nr. 109666. Formverfahren für Riemenscheiben. R. Chil- 
lingworth, Nürnberg. Zur Erzielung balliger Riemenlaufflächen 
wird ein mehrteiliges Zwischen- 
stück verwendet, welches aus 
zwei bogenförmigen und balli- 
gen Teilen d,e, einem die letz- 
teren aus einander treibenden, eben- 
falls balligen Keil f und einem 
balbcylindrischen, in zwei sym- 
metrische Hälften geteilten Ein- 
satz gh besteht. 


Kl. 63. Nr. 111581. Wendegetriebe. E: 
Kühlstein und J. Vollmer, Berlin- 
Charlottenburg. Die eine Scheibe eines 
offenen Riementriebes r sitzt auf einer festen 
Welle m, die andere rı auf einer um eine 
feste Welle a pendelnd beweglichen und mit 
ihr durch ein Getriebe zz, verbundenen Zwi- 
schenwelle 6. Die Bewegungsübertragung 
zwischen m und a findet entweder durch un- 
mittelbare Berührung beider Riemenscheiben 
oder im umgekehrten Sinne durch Anspannen des Riemens statt. 
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Kl. 59. Nr. 109690. Ventil für schnell- 
laufende Pumpen. A. Bormann, Mann- 
heim. Um das Schlagen des Ventiles zu 
verhindern, ist in dem Führungsstück a für 
den Ventilkegel 5 eine ringförmige Luft- 
kammer d vorgesehen, in welche der Gummi- 
schlauchring c beim Hub des Ventiles ein- 
gepresst wird. 


K1.60. Nr.110943. Ein- und Ausriickvorrich- 
tung für Geschwindigkeitsregler. A. Lund, 
Christiania. An einem von der Maschine 
hin- und herbewegten Teile 
m ist bei £ ein Stofsstück 
p gelagert, das bei richtigem 
Gange von einer Sperrfeder 
f in der dargestellten Lage 
gehalten, bei zu schnellem 
(oder zu langsamem) Gange 
aber mittels seines Vor- 
sprunges a, durch einen 
vom Regler eingestellten 
Anschlag a3 so umgestellt 
wird, dass es das Ende ay 
eines Hebels 7 trifft und 
dadurch eine den Kraftzu- 
fluss in richtigem Sinne ändernde Vorrichtung einrückt, die nach dem 
Zurückschwingen von m selbstthätig wieder ausgerückt wird. Auch p 
wird durch seine Fläche p; und den festen Anschlag az wieder in die 
gezeichnete Lage gebracht und bleibt darin, falls inzwischen a3 aus der 
Bahn von a, hırausbewegt ist. 


K1. 60. Nr.110982. Regler. J.M. Voith, Heidenheim a/Brenz. 
Sobald eine der Reibscheiben 6,6 der Reg- 
lermuffe mit der Rvilscheibe c in Eingriff 
kommt, deren Welle d bei g mit einer Feder 
e verbunden ist, wird e gespannt und durch 
die Kurbel f ein für kurze Schlusszeit ein- 
gerichtetcs (Riemen-)Wendegetriebe einge- 
rückt. Dieses dreht nunmehr die Welle ¢ und 
die den Krafızufluss ändernde Welle w, ver- 
stellt aber gleichzeitig mittels Schraubenge- 
triebes l den LagerrahmenA 80, dass cvon b frei 
wird und die Feder e die Kurbel f wieder 
in die Mittellage bringt, also das Wende- 
getriebe ausrückt. 


KI. 88. Nr. 112087. Steuerung mit 
Drehschieber-Stelllemmung. Fried. Krupp, 


Essen. Der Verteilschieber A verbindet 
die zur Druckwassermaschine führenden 
Kanäle f, g durch seine bogenförmigen 


Muscheln o, p abwechselnd mit dem Druck- 
wasserkanal d und dem Abwasserkanal e. 
Zur Erleichterung der Drehung ist er mit 
zwei Flügelkolben kk, die mit den Vor- 
sprüngen d, ¢ des Gehäuses abc vier Räume 
m, m, n,n bilden, sowie mit wagerechten 
und senkrechten Bohrungen q,” und 8, ¢, u,v 
versehen, die vom Hülfsschieber w gesteuert 
werden. Dreht man w rechtsum, so fliefst 
Druckwasser von d durch o, v, z (Nebenfigur), 
z, 8, q nach m, m, Abwasser aus n,n durch 
r,t, y, u, p nach e; also folgt k dem Hülfs- 
schieber (Steller) w, bis s und t wieder von 
w verdeckt werden (ähnlich bei Linksdrehung > 
von w), sodass k stets dieselbe Drehung wie i | 
w ausführt. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Elektrischer Einzelantrieb und seine Wirtschaftlichkeit. 


Geehrte Redaktion 

In dem Aufsatze »Elektrischer Einzelantrieb und seine Wirt- 
schaftlichkeit«, Z. 1900 S. 1189 u. f., stellt Hr. Oberingenieur La- 
sche unterIII: Kraftverbrauch, die Grundlage desin Z. 1899S. 782 
dem elektrischen Einzelantrieb entgegengehaltenen Beispieles 
direkten Transmissions-(Gruppen-)Antriebes als nicht einwand- 
frei hin, weil für die Zeit des Stillstandes einzelner Maschinen 
die Transmission und die Deckenvorgelege laufen müssen und 
die Leerlaufscheiben mit ihren Riemen an dem Kraftverbrauch 
dauernd beteiligt sind, und dass ihr Kraftverbrauch fast eben- 
so grofs ist wie der der Haupttransmission. Abgesehen davon, 
dass letzteres, wie gemessen, nicht der Fall ist, kommt es 
auch garnicht inbetracht gegen den dauernden Kraftverlust 


| 
Ä 
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der elektrischen Uebertragung mit ihren grofsen Ueber- 
setzungen (Z. 1899 8. 782), und kommt ferner nicht inbetracht, 
weil eben die Maschinen zum Arbeiten da sind und nicht zum 
Stillstande. Nur durch die Wahl eines Beispieles, bei welchem 
sehr erhebliche Arbeitspausen vorkommen (vergl. Fig. 15), 
ist es möglich, für den Einzelantrieb einen geringeren Kraft- 
verbrauch zu erhalten als beim Gruppenantrieb; und auch 
dies ist nur unter der Voraussetzung der Fall, dass die Ma- 
schinenleistungen und der Motor nahezu im Einklang sind, 
wie dies etwa bei Massenfabrikation der Fall ist, und nur bei 
kleinen Maschinen ist der rasche Gang mit geringer Span- 
abnahme etwa gleich dem langsamen Gang mit starker 
Spanabnahme zu bewerten; bei gröfseren Maschinen schwankt 
der Kraftverbrauch sehr erheblich, wie aus den eingehenden 
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Versuchen über den mehrjährigen elektrischen Einzelantrieb in 
der Gleiwitzer Hauptwerkstatt (Loch, Glas. Ann. vom 1. April 
1900) hervorgeht. Hier werden von der gesamten Leistungs- 
fähigkeit der Elektromotoren nur 25 vH dauernd ausgenutzt, 
als wünschenswert sogar 20 vH bezeichnet. Selbst wenn eine 
Anzahl Maschinen während der Messungen vollständig still- 
stand, ist nach den eignen Angaben des Hrn. Lasche bei 
so geringer Beanspruchung ein Gesamiteffekt der Arbeitsüber- 
tragung von höchstens 50 vH anzunehmen; ob dies die 
Verwaltung zu weiterer Verwendung des elektrischen Einzel- 
antriebes bewegen wird, darf bezweifelt werden. Von vorn- 
herein galt diese Werkstatt als Versuch bezüglich des Einzel- 
antriebes, welcher inmitten des Kohlenreviers unbedenklich 
ist. Im Lande aber und bei den heutigen Kohlenpreisen ist 
dieser geringe Nutzeftekt allein schon ausreichend, um den 
Einzelantrieb zu verwerfen. 

Die ferner dem elektrischen Einzelantrieb zugeschriebenen 
Eigenschaften: Arbeitsdichte, -Schnelle und -Güte — durch 
Forttall des sichtbaren Riemengewirres usw. —, können gleicher- 
weise durch Unterflurtransmissionen geleistet werden, welche 
bei den heutigen rasch laufenden Wellen in bescheidenen 
Betonkanilen unterzubringen sind. 

Da schliefslich auch die Anlagekosten des Einzelantriebes 
wesentlich höher sind als bei Gruppenbetrieb — Hr. Lasche 
hat abgesehen von den nicht ganz einwandfreien Einheitsätzen 
für den letzteren vollständig die Kosten vergessen, welche 
durch die Anbringung der Vorgelege innerhalb der Werk- 
zeugmaschinen selbst entstehen und sehr erheblich sind —, 
so stellen sich die einzelnen Summanden ungünstig für die 
Wirtschaftlichkeit, daher auch nicht »erkannt« oder anerkannt 
werden kann, dass die Gesamtsumme günstig wird. 

Der Vorzug nächtlichen Betriebes einzelner Maschinen 
wäre gering, lässt sich aber durch die bekannten transpor- 


tablen Elektromotoren oder Pressluftmotoren auch bei Gruppen- ` 


antrieb ersetzen. 
Der Siegeszug des elektrischen Gruppenantriebes ist ledig- 
lich der durch ihn ermöglichten Zentralisation der Kraft- 


erzeugung zu verdanken; grofse Motoren — auch Elektro- ` 


motoren — arbeiten wirtschaftlicher als kleine; der Gewinn, 
welcher hieraus resultirt, würde durch die vielen Kraftabgabe- 
stellen wieder verzettelt werden, und nach dem grofsen Fort- 
schritte der Zentralisation müsste der Einzelantrieb als ent- 
schiedener Räckschritt bezeichnet werden. 


Mit vorzüglicher Hochachtung 


Guben, 6. Oktober 1900. 
E. Fränkel, Eisenb.-Bauinspektor. 


Dem Aufsatz »FElektrischer Einzelantrieb und seine Wirt- 
schaftlichkeit« sucht Hr. Bauinspektor Frankel die Veröffent- 
lichung des Bauinspektors Loch über »Krattverbrauch von 
Arbeitsmaschinen der Hauptwerkstatt Gleiwitz« (Glasers An- 
nalen vom 1. April 1900) entgegenzustellen, obschon Gegen- 
sätzliches in den sehr interessanten Mitteilungen und Angaben 
von Hrn. Loch durchaus nicht ausgesprochen wurde und auch 
nicht besteht. 

Hr. Fränkel vertritt die Ansicht, dass die Stillstände der 
einzelnen Maschinen garnicht inbetracht kämen gegenüber 
den Krattverlusten, die sich durch die »hohen Uebersetzungen« 
bei elektrischem Antrieb ergäben. Der Wirkungsgrad jedoch 
eines Zahnradvorgeleges zuin Uebertragen von etwa 5 PS be- 
trägt erfahrungsgemäls rd. 95 vH, bei sauberster Ausführung 
sogar noch mehr. Diese eine Uebersetzung genügt aber, um 
die hohe Umdrehungszahl des Motors von 960 auf 160 oder 
240 i. d Min. herabzumindern, und dies sind bereits die üb- 
lichen Umdrehungszahlen unserer Transmissionswellen; weitere 
Uebersetzungen kommen als neu nicht hinzu. Abgesehen sei 
von allen schnelllaufenden Arbeitsmaschinen, welche eine 
Uebersetzung vom Motor aus nicht erfordern, bei Transmis- 
sionsantrieb kime jedoch eine solche hinzu. 

Es ist selbstverständlich, dass »die Werkzeugmaschinen 
zum Arbeiten da sind und nicht zum Stillstand«, jedoch das 
Aufspannen der Werkstücke verlangt ebenso seine Zeit, wie 
das Spiinemachen, und das Aufspannen bedingt Stillstände. 
Der Prozentsatz derjenigen Maschinen, die infolge ihrer Arbeits- 
weise ein Aufspannen der Werkstücke entbehrlich machen, 
ist verschwindend. (Holzhobelmaschinen, Schleifmaschinen.) 
Die »Wahl« des Beispieles war von mir für den Einzelantrieb 
thunlichst ungünstig getroffen. Eine Werkstatt für Massen- 
fabrikation, ausgerüstet mit allen modernen Aufspannvorrich- 
tungen! Alles eingerichtet, um möglichst fortwährend Späne 
zu machen, also die Stillstände zu verringern. Ferner blieben 
alle Stillstände ausgeschlossen, welche durch vorübergehend 
fehlende Beschäftigung verursacht werden. In meinem Bei- 
Spiel "war der Prozentsatz der fehlenden Arbeit = 0; in Wirk- 
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lichkeit, inbesondere in Reparaturwerkstätten, Montagewerk- 
stätten, Kesselschmieden usw. steigt dieser Prozentsatz sehr 
hoch an, es laufen durchschnittlich nur bis 20, 10 und 5 vH 
der Werkzeugmaschinen, sodass hier der Leerlauf von Trans- 
mission und Deckenvorgelege einen noch weit ungünstigeren 
Einfluss nimmt, als von mir in Fig. 22: »Ueberstunden«, (dop- 
pelter Stromverbrauch bei Transmissionsantrieb!) angegeben ist. 

Die Kraftschwankungen einer Werkzeugmaschine, hervor- 
BE durch die verschiedenen Umdrehungszahlen und 

panstärken, sowie die Einwirkungen dieser Schwankungen 
auf den Motor wurden durch die in Fig. 23 bis 26 darge- 
stellten Kurven gekennzeichnet. Hr. Fränkel führt an, dass 
bei grofsen Maschinen diese Kraftschwankungen in erheblich 
weiteren Grenzen lägen als bei kleinen Maschinen. Hierzu 
bemerke ich, dass der Prozentsatz dieser Schwankungen nahe- 
zu der gleiche ist, und dass der günstigste Wirkungsgrad auch 
bei diesen gröfseren Motoren (10 PS) in den Grenzen von 50 
bis 150 vH (5 bis 15 PS) liegt. 

Hr. Fränkel greift aus den Mitteilungen des Hrn. Loch 
heraus, dass von der Gesamtleistung der in der Hauptwerk- 
statt Gleiwitz aufgestellten Motoren im normalen Betrieb nur 
20 bis 25 vH beansprucht werden. Er schliefst hieraus auf 
einen Misserfolg des dortigen Einzelantriebes und konstruirt 
beinahe ein Kapitel »Kohlennot und Einzelantrieb«. Mir sind 
diese Schlussfolgerungen nicht verständlich, denn die Betriebs- 
verhältnisse der Werkstatt, von Hrn. Fränkel, »Gesamteftekt 
der Arbeitsübertragung« genannt, sind durch die Verschieden- 
heit der Arbeiten und durch den Wechsel der Arbeitsmengen 
der »Reparatur«-werkstatt gegeben; es arbeiten die Werk- 
zeugmaschinen mit einer durchschnittlichen Belastung von 
nur rd. 20 bis 25 vH, d. h. einzelne Maschinen sind nur 
schwach belastet, andere stehen ganz still. Gerade bei dieser 
stark schwankenden Belastungsweise der Arbeitsmaschinen 
muss aber der Energieverbrauch ganz erheblich günstiger für 
den Einzelantrieb ausfallen, als wenu dauernd die Trans- 
missionen und Deckenvorgelege des ganzen Maschinenparkes 
mitgeschleppt werden müssten. Der Prozentsatz 20 bis 25 vH 
könnte ein Urteil geben, welche Ersparnisse der Einzelantrieb 
bezüglich der Stromkosten gebracht hat. 

Untertlurtransmissionen sind kaum noch zu empfehlen; 
die Anbringung derselben lässt sich nicht so einfach durch- 
führen, wie Hr. Fränkel annimmt. Es ist nicht möglich, die 
Deckenvorgelege der Maschinen in bescheidenen Betonkanälen 
zugänglich unterzubringen, und ein Umstellen der Maschinen, 
das Nachrücken bei Vermehrung des Parkes, würde kaum 
mögliche Kosten und Zeitverluste verursachen. 

In dem Kapitel »Anlagekosten« sind die Zwischenglieder 
nicht vergessen, sondern ich stellte auf S. 1195 den Grund- 
satz auf, dass sich der Preis für die erforderlichen Vorgelege 
bei Einzelantrieb nahezu ausgleicht mit den Preisen der 
Deckenvorgelege bei Gruppenantrieb; zudem sind sogar die 
Preise für das erste Vorgelege, sofern dieses unmittelbar am 
Motor sitzt, im Motorpreis mit angeführt (S. 1198). Im übrigen 
bleibt aus den gegebenen Kostenberechnungen zu erkennen, 
dass der Preis der Antriebe gegenüber den Gesamtanlage- 
kosten verschwindet. 

Für Ueberstunden schlägt Hr. Fränkel vor, nicht die 
Transmission der bezüglichen Gruppe weiter laufen zu lassen, 
sondern aushülfsweise transportable Motoren anzuschliefsen. 
Es verlangt dies, dass die Maschinen und auch die transpor- 
tabeln Motoren für diesen eigenartigen Zweck besonders ein- 
gerichtet werden, sie müssen auch mit auswechselbaren Vor- 
gelegen versehen sein, entsprechend den Umdrehungszahlen 
der verschiedenen anzutreibenden Arbeitsmaschinen, es müsste 
eine ganze Anzahl dieser Motoren vorhanden sein, sie werden 
nur selten gebraucht, und stehen am Tage still. Diese Aus 
hülfs-Antriebart ist aber schliefslich nichts weiter als ein ver 
schlechterter Einzelantrieb, und jede Fabrik, die auf dies® 
Weise den Wert des elektrischen Einzelantriebes schätzen 
lernt, wird ihn zunächst an den infrage kommenden Maschinen 
ständig einführen und gelegentlich auch noch weitere Arbeits 
maschinen dadurch selbständig machen. Dieses »Gelegen!- 
liches ist auch an sich der schon oft erfahrene Weg, wie sich 
der Einzelantrieb einbiirgert. Auf den Vorschlag »Presslu fi- 
motoren« bezw. Druckluftanlage zu erwidern, dürfte sich wohl 
erübrigen. 

Ich wiederhole nochmals, dass es durchaus nicht in meiner 
Absicht lag, um wenige Prozent Strom- oder Anlagekosten ZU 
feilschen; es genügte nachzuweisen, dass eine Differenz über 
haupt nur wenige Prozent betragen kann. j 

Die Fortschritte der nächsten Jahre werden über dé 
Richtigkeit des Angestrebten ihr Urteil fällen, und es dürf!® 
sich erweisen, dass auch trotz etwaiger Mehrkosten der ele F: 
trische Einzelantrieb Gemeingut der Industrie wird. 


Berlin, 17. Oktober 1900. O. Lasche. 


— Buchdruckerei A. W. Schade. Berlin N. 
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ES Tafel XXIII) 


Thon- und Falzziegelwerk der Gewerkschaft Union in Schermbeck bei Wesel. 


Von Herm, Seifert, Ziegeleiingenieur in Bochum. 


(hierzu Tafel XXIII) 


Von allen Dachbedeckungen nimmt der Falzziegel in 
seiner heutigen Gestalt die erste Stelle ein. Ehe er aber zu 
dieser Form gelangte, musste er eine längere Entwicklung 
durchmachen. Ursprünglich unterschied er sich nicht wesent- 
lich von den alten römischen Ziegeln. Erst in den siebziger 
Jahren, nachdem das sogen. Bouletsche System eingeführt 
war, konnte der Falzziegel höheren Ansprüchen genügen. 
Anfang der achtziger Jahre kam dann der Muldenfalzziegel 
auf den Markt, aber auch dieser ist bereits wieder verdrängt 
worden. Der heutige Ziegel nun bietet mit seinen doppelten 
Seiten- und Kopffalzen die beste Gewähr für ein ebenso 
leichtes wie sturm- und wettersicheres Dach. 


Mit der Entwicklung des Falzziegels stiegen auch die 
Ansprüche, welche an den Rohstoff gestellt werden mussten, 
und manche Fabrik, die nicht über ganz einwandfreien Thon 
verfügte, sah sich gezwungen, einen erheblichen Zusatz an 
feiner Thonerde zu beziehen. 


Zu den Fabriken, die sich im Besitze eines vorzüglichen 
Thonlagers befinden, gehört das Werk von J. B. Prinz & Sohn 
in Schermbeck, einer kleinen Stadt in der Nähe von Wesel, 
die seit Jahrhunderten durch Fabrikation von Töpferwaren, 
Töpfergeschirren, überhaupt irdenen Waren bekannt ist. Die 
genannten Fabrikanlagen sind nebst Arbeiterwohnhäusern und 
dem etwa 25 a grofsen Thonlager von 20 m durchschnittlicher 
Mächtigkeit neuerdings in den Besitz der Gewerkschaft 
Union übergegangen, die anstelle der bestehenden, zumteil 
veralteten Anlagen vollständig neue Betriebe errichtet hat. 


Das in Tafel XXIII dargestellte, mit den,neuesten Ma- 
schinen, Trockeneinrichtungen, Oefen usw. versehene Werk ist 
für eine Jahreserzeugung von 6000000 Dachfalzziegeln, 
daneben von Dachpfannen, Verblendsteinen u. dergl. bestimmt; 
doch ist von vornherein Bedacht darauf genommen, dass diese 
Erzeugung mit verhältnismäfsig geringen Mitteln und Umän- 
derungen verdoppelt werden kann. Schon jetzt gehört die 
Anlage immerhin sowohl bezüglich ihrer Ausdehnung wie 
auch ihrer Einrichtung zu den bedeutendsten Werken dieser 
Art in Deutschland. 

Die Fabrik besteht, wie die Tafel zeigt, aus drei Haupt- 
gebäuden. Im Maschinengebäude sind zwei Röhrenkessel 
von je 120 qm wasserberührter Heizfläche aufgestellt, welche 
der im benachbarten Raume befindlichen Dampfmaschine von 
200 PS den Dampf liefern. Der Abdampf der Maschine wird 
nach der Trockenanlage geleitet und zur Heizung ihres mitt- 
leren Teiles benutzt. 


Im Pressenraume sind zwei Ziegelpressen (Strangpressen) 
mit einer täglichen Erzeugung von je 25000 Falzziegelkuchen 
sowie die Pressen für die verschiedenen Formen von Falz- 
ziegeln, First, Grat-, Kantenziegeln usw. aufgestellt. Die 
Sumpf- und Mischbehälter und die Kugelmühle befinden sich 
in einem Anbau. 

Das Verbindungsgebäude zwischen Ofen- und Maschinen- 
haus enthält die ununterbrochen arbeitende Anlage für künst- 
liche Trocknung, die, wie bereits erwähnt, durch den Ab- 
dampf der Betriebsmaschine und eine Kaloriferfeuerung ge- 
heizt wird. Die Einrichtung ist so getroffen, dass die Tem- 
peraturen im Kanal allmählich steigen, und zwar von einer 
Temperatur, die wenig über Luftwärme liegt, bis zu 110 bis 
120°. Da die Heizung indirekt ist, so befindet sich im 
Trockenkanal nur durchaus reine Luft, die frei von Rauch- 
gasen und den häufig darin enthaltenen schädlichen Säuren ist. 


Die Trockenanlage wird in der Weise beschickt, dass die 
frisch geformten Ziegel von der Presse auf Wagen gesetzt 
und unmittelbar in den Trockner befördert werden; von hier 
gelangen sie vollkommen getrocknet ohne Umladung in die 
Ofenkammern. 

Die Erzeugnisse werden, so lange das Werk in seinem 
heutigen Umfange arbeitet, während 36 Std getrocknet; 
doch genügen zur vollständigen Trocknung schon 24 Std, 
und die Trockenzeit wird verkürzt werden, sobald die Er- 
zeugung der Fabrik erhöht wird. 


Im Ofenhause sind die Falzziegelöfen und Blaudämpf- 
öfen eingebaut, die unterbrochenen Betrieb haben. Je acht 
Oefen sind zu einer geschlossenen Gruppe vereinigt; jedoch 
kann jeder einzelne Ofen für sich betrieben und luftdicht 
abgeschlossen werden. Alle Oefen sind durch ein Schmauch- 
system, durch das die Abhitze zur Vorwärmung frisch ein- 
gesetzter Fabrikate gewonnen wird, verbunden und durch 
einen gemeinsamen Kanal an den 65 m hohen Schornstein 
angeschlossen. 

Die ganze Fabrik wird durch elektrisches Licht erleuchtet. 


Dem Werke gehört, wie schon erwähnt, ein Thonfeld 
von 25 a Flächeninhalt, auf welchem der im Herbst ‘und 
Winter gegrabene Thon gelagert und den Einflüssen der 
Witterung ausgesetzt wird. Ist das Material genügend durch- 
froren und zersetzt, so wird es auf Gleisen in Muldenkipp- 
wagen und weiter durch maschinellen Betrieb auf einer schie- 
fen Ebene nach dem Thonboden über den Sümpfen befördert 
und dort den Walzwerken übergeben. Hat der Rohstoft 
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laufen, so wird er durch Förderbänder in die einzelnen Sumpf- 
behälter verteilt, in denen die verschiedenen Stoffe je nach 
Beschaffenheit gemischt, gemagert und schichtenweise auf- 
veworlen werden. Wenn der auf diese Weise behandelte Thon 
lange genug im Sumpfe gelegen hat, so ist er fabrikationsfähig. 

Der Bahnanschluss ist von der Station Schermbeck, die 
rd. 1200 m entfernt liegt, bis in die Fabrik geführt, sodass 
die fertigen Erzeugnisse von den Oefen unmittelbar in die 
Eisenbahnwagen verladen werden können. 


erbaut. Die Dampikessel sind von der Firma Walther & Co. 
in Kalk, die Dampfmaschine von der Hannoverschen Maschinen- 
bau-A.-G vorm. Georg Egestorff in Linden, die Lichtanlage 
von Siemens & Halske, Zweigniederlassung Köln, und die 
Arbeitsmaschinen von der Zeitzer Eisengiefserei und Maschinen- 
bau-A.-G., Zweigniederlassung Köln-Ehrenfeld, vorm. Louis 
Jäger, geliefert. Ä 


1) s. Z. 1897 S. 867. 


Neuere Formen für Flüssigkeitsbehälter. 
Von G. Barkhausen. 


(Vurgetraren in der Sitzung des Hannoversehen Bezirksvereines vom 23. März 1900.) 


Bei der Anlage von Wasserstationen für die Eisenbahnen, 
der ersten ausgedehnten Verwendung gröfserer Behälter, hat 
man bis in die siebziger Jahre im Grundriss rechteckige Be- 
halter mit ebenem Boden, trotz ihrer geringen Widerstands- 
fähigkeit und der daraus erwachsenden Notwendigkeit innerer 
Verankerung mit allen ihren Mängeln, mit der Begründung 
zur Ausführung gebracht, dass man mit ihnen eine gegebene 
Gebiiudegrundfliche am vollständigsten ausnutzen könne. 


Bei diesen Behiltern' waren die zahlreichen sich rechtwinklig - 


kreuzenden Anker vor Rost nicht zu schützen, zumal sie die 
genügende Reinigung verhinderten; die Stellen, wo sie die 
Wände durchdrangen, waren schwer zu dichten und dicht 
zu halten, und der untragfähige ebene Boden musste durch 
Ginen engmaschigen Trägerrost, gewöhnlich noch mit voller 
liohlenlage bedeckt, gestützt werden, sodass auch von unten 
die Zugänglichkeit aufgehoben war. 

Die grofsen Mängel dieser Anlagen waren darin be- 
gründet, dass man sich an die rechteckige Gebäudeform 
band; sie verschwanden zum grofsen Teile, als man sich 
zum runden Gebäudegrundriss entschloss und sich dadurch 
die Möglichkeit verschaffte, den den Flüssigkeitsbehältern 
natürlichen Kreisgrundriss zu verwenden. Der Gedanke der 
Verwendung einer dem Fliissigkeitsdrucke als Gleichgewichts- 
form entsprechenden Gestaltung der Behälterwand wurde 
dann auch bald auf die Bodenbildung übertragen, indem 
man eine Kugelhaube mit gekümpeltem Rande in die cylin- 
drische Wandung einsetzte. Die so erzielte Gestalt bedurfte 
keiner Verankerungen, auch keiner Versteifungen an Wand 
und Boden; bei rundem Gebäudegrundrisse wurde dieser vom 
Behälter günstigst ausgenutzt, und Wand und Boden waren 
abgesehen von der ringférmigen 
Fläche in der Auflagerung von 
aufsen jederzeit, von innen nach 
Entleerung völlig zugänglich. Diese 
etwa nach Fig. 1 gebildeten Behäl- 
ter sind längere Jahre fast aus- 
schliefslich zur Ausführung gekom- 
men und gentigten auch allen An- 
sprüchen, so lange es nicht nötig 
war, mäfsige Rauminhalte von etwa 
250 cbm zu überschreiten. 

Als aber die Anforderungen der verschiedenartigsten 
Betriebe an die Flüssigkeitsbehälter anfingen, dieses Mais 
häufig und erheblich zu überschreiten, stiefS man auf vorher 
nicht beachtete Mängel und Schwierigkeiten. 

Der Boden überträgt die in seine Berührende fallende 
Seitenkraft des Druckes der Flüssigkeit y¢df cota, Fig. 2, mit- 
tels seiner einen Hauptspannkraft, der in lotrechter, durch die 
Mittelachse gehender Ebene wirkenden Strahlspannkraft A, 
Fig.2, nach dem Rande, während eine zweite wagerechte Seiten- 


Fig. 1. 


1 
kraft des Flüssigkeitsdruckes h = ytdf ia die kleinsten 


Teile des Bodens als Ringe in Anspruch nimmt, in ihnen die 


Ringkraft B = hr erzeugend und sich so innerhalb des un- 


mittelbar belasteten Bodenteiles selbst ausgleichend. 
Aufserdem wird jeder solche Bodenteil noch dadurch als 

Ring belastet, dass seine Ringspannkraft B, die am einen 

Ende des Teiles angreifende Strahlspannkraft A, Fig. 3, in 


die am andern Ende angreifende Aı verwandeln muss. Wie 
aus dieser Ueberleitung eine wagerechte Ringbelastung A 
entsteht, und dass diese in dem vorliegenden Falle eine Druck- 
spannkraft B, im Ringe erzeugen muss, zeigt Fig. 3. 
Bezüglich dieser allgemeinen Betrachtungen mag noch 
festgestellt werden, dass sie für die Strahlspannkraft 4 immer 


.einen Beitrag an Druckspannkraft — A liefern, wenn sich das 
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betrachtete Teilchen oberhalb der lotrechten Stützung befindet, 
Fig. 4, einen Beitrag an Zugspannkraft +A, wenn das Teil- 
chen unterhalb der lotrechten Stützung liegt, Fig. 5; dass die 
Ringspannkraft B aus h, Fig. 2, eine Zugkraft + B ist, wenn 
der Ring des betrachteten kleinsten Teilchens die Flüssigkeit 
umschliefst, Fig. 6, dagegen eine Druckkraft — B, wenn der 
Ring von der Flüssigkeit umschlossen wird, Fig. 7; dass der 
Sinn dieser Ringspannkraft unter Umständen von der durch 
hı, Fig. 3, erzeugten B, umgekehrt werden kann, dass ‘er 
aber in der Regel der mafsgebende ist. B, verschwindet 


Fig. 4. 
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selbstverständlich, wenn die Strahlebene die Wandung in 
einer Geraden, etwa der Kegelseite, schneidet, da dann A 
und A, in einer Geraden liegen, also ki = 0 wird. 

Die wagerechte Kraft hı, Fig. 3, erzeugt eine Ringkraft 
B,, deren Sinn für alle möglichen Fälle aus folgender Zu- 
sammenstellung hervorgeht, in denen die Flüssigkeitslast auf 
die Oberseite des Flächenteiles wirkt: 


1) (Fig. 8 und 9) Sind A und A; Zugkräfte, und liegen die 
beiden Hauptkrümmungshalbmesser auf einer Seite der Wan- 
dung, so giebt hı den Druck — Bı. 

2) (Fig. 10 und 11) Sind A und Aı Zugkräfte, und liegen 
die beiden Hauptkrümmungshalbmesser auf verschiedenen 
Seiten der Wandung, so giebt A; den Zug +Bı. 

3) (Fig. 12 und 13) Sind A und A; Druckkräfte, und liegen 
die beiden Hauptkriimmungshalbmesser auf einer Seite der 
Wandung, so giebt hı den Zug +Bı. 

4) (Fig. 14 und 15) Sind A und A, Druckkräfte, und liegen 
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die beiden Hauptkrümmungshalbinesser auf verschiedenen 
Seiten der Wandung, so giebt 2; den Druck — Bı. 

Im Folgenden soll die Art und Weise der Beanspruchung 
aller Bodenteile durch Beischreiben der Buchstaben A, B und 
Bı mit dem entsprechenden Vorzeichen und der eingeklam- 
merten Nummer der den Fall betreffenden Abbildung kennt- 
lich gemacht werden. 

Die Behälterform Fig. 1 entspricht mit ihrem Boden 
bezüglich A Fig. 5, bezüglich B Fig. 6 und bezüglich Bı 
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Fig. 8; doch wird für die vorkommenden Verhältnisse B durch 
B, nicht überwogen, sodass der Boden in allen Richtungen nur 
Zugspannungen erleidet und somit selbst bei grofsen Behäl- 
tern den auftretenden Kräften leicht angepasst werden kann. 
Seine Schwäche besteht darin, dass die bis zum Rande ange- 
sammelte Strah’spannkraft Ao, Fig. I, zwar in der lotrechten 
Seitenkraft leicht aufgenommen werden kaun, für die wage- 
rechte H aber die Anordnung eines Druckringes für die Ring- 
spannkraft H R bedingt. 


Hierin war so lange kein Uebelstand zu erkennen, wie 
die Kleinheit des Behälters den Kümpelrand des Bodens als 
genügenden Druckring erscheinen liefs. Beim Anwachsen 
der Behälter wurde es aber bald nötig, auch die Cylinder- 
wand und den Lagerring zur Bildung dieses Druckringes 
heranzuziehen. Bei diesen Verhältnissen werden zunächst 
die den Kümpelraud mit der Cylinderwand verbindenden 
Niete auf Abreifsen beansprucht, was für die Dichthaltung 
der Fuge ungünstig ist. Ferner wird der Durchmesser der 
Cylinderwand nur unten verkleinert, während er sich unter 
dem Flüssigkeitsdrucke weiter oben vergröfsert, sodass Ver- 
biegungen der Wand eintreten. Schliefslich verengert sich 
der als Druckring beanspruchte Lagerring beim Füllen 
und erweitert sich beim Entleeren des Behälters, sodass er, 
auch abgesehen von der Einwirkung der Wärmeschwan- 
‚kungen, auf seiner Unterstützung andauernd hin und her zu 
wandern sucht und diese leicht verletzt, namentlich wenn 
sie aus Mauerwerk besteht. Man hat sich nun unter Ver- 
wendung der verschiedensten Mittel bemüht, diese Mängel 
abzustellen und die Beh&lterform auch für grofse Inhalte 
noch leistungsfähig zu erhalten. 


Das erste der Mittel besteht in der 
Vergröfserung des Haubenpfeiles des Bo- 
dens. Durch dessen steile Endneigung 
wurde aber die Gestaltung der Lagerung 
erschwert; deshalb, und um zugleich 
den Lagerring nicht als Druckring wirken 
zu lassen, wurde der Boden an höherer 
Stelle in die Cylinderwand eingenietet, 
sodass eine Gestalt entstand, die in 
Fig. 16 mit der beim Füllen eintretenden 
Formänderung dargestellt ist. Die Ver- 
biegung der Wand und die verkehrte 
Nietbelastung bleiben dabei jedoch be- 
stehen, und da der Lagerring nun nicht 
mehr als Druckring mitwirkt, so muss 
dieser bei grofsem Inhalte anderweit, etwa durch aufsen auf- 
genietete Teile, hergestellt werden. Dadurch kommen aber 
3 Dicken, an den Blechstöfsen noch mehr, auf einander zu 
liegen, was bekanntlich die dichte Herstellung durch Ver- 
mehrung der Stemmarbeiten und des Anpassens erheblich 
verteuert und die Dichthaltung erschwert. Ungünstig ist die 
wenn auch nur geringe Verbiegung der Cylinderwand nament- 
lich deshalb, weil die Formänderung gerade den Teil betrifft, 
der die ganze Last nach dem Lagerringe zu übertragen hat, 
wodurch die Blechspannungen abermals erhöht werden. 

Zahlreiche andere Lösungen suchen den Lagerring 
so stark zu machen, wie er als Druckring für die Kraft H R 
sein muss, und nehmen dessen oft sehr schwierige Herstel- 
lung und die ungünstige Wirkung auf die Stützung in den 
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Bis zu welchen Abmessungen und bis zu wie a 
Verwicklung der Zusammenfügung man bei der Ausbildung 
solcher Ringe zu gehen gezwungen sein kann, zeigt der in 
Fig. 17 dargestellte Boden- und Lagerring des Behälters einer 
Kohlenwäsche von 15 m Dmr., 7,5 m Wandhöhe und 15 m 
Halbınesser der Bodenhaube. Der Querschnitt dieses Ringes 
beträgt 540 gem, und dass seine Herstellung namentlich be- 
züglich der wagerechten Mit- 
telplatte, des Zusammenpas- 
sens und der Dichtnietung 
ganz aufserordentliche Schwie- 
rigkeiten bereitet, bedarf kei- 
ner besonderen Erörterung. 

Fig. 18 zeigt die Lösung 
für einen kleinen Behälter, bei 
dem zur Erzielung des Druck- 
ringquerschnittes ein 135°- 
Winkel als Eckverbindung gewählt ist, durch welchen zugleich 
die Bördelung des Bodenrandes vermieden wird. So lange 
man Winkel von 135° verwendet, sind diese Eisen zwar 


fertig zu haben, ihnen haftet aber der später noch zu be- 
tonende Mangel an, dass keine Trägheitshauptachse in die 


Fig. 17. 


Fig. 18. 
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Teerölbehälter, Berlin’). 


Ebene des Kreises fällt, nach dem der Ring gebogen werden 
muss. Da also für die erforderliche Biegung die Richtung 
der aufzuwendenden Kraft und die Biegungsachse nicht recht- 
winklig auf einander stehen, so »geht der Ring beim Biegen 
schief«, es gehören ganz besondere Sorgfalt und eigene Vor- 
kehrungen zum Biegen, und trotzdem passen solche Ringe 
schliefslich meistens schlecht. Dieser Mangel tritt schon beim 
gewöhnlichen Winkeleisen ein, wenn es nach der Richtung 


Fig. 19. 
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Behälter in Monza, Italien. 
eines Schenkels gebogen werden soll; 
diesem Falle unter Umständen 
man zwei in gleicher Weise zu biegende Winkel zusammen- 


doch kann man sich in 
noch dadurch helfen, dass 


klammert und gemeinsam biegt. Bei Ringen der hier ver- 
wendeten Art fällt das aber auch fort, da sich nicht rechtwink- 
lige Querschnitte nicht in geeigneter Weise zusammenfügen 
lassen. Die Trägheitshauptachsen und die ihnen widerspre- 


1) Die mitgeteilten Ausiührungen stammen sämtlich aus dem Werke 
A. Kiönne in Dortmund, dem wir für die Ueberlassung der Zeichnungen 
zu Dank verpflichtet sind. 
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chende Biegungsrichtung des Fekringes sind in Fig. 18 an- 
gedeutet. 

Bei dem in Fig. 19 dargestellten, etwas gröfseren Be- 
hälter reichte der Winkelringe nicht aus. es musste aufsen 
ein [-Eisen zu Hülfe genommen werden. Die Figur lässt 
neben den zu Fig. 18 erörterten Mängeln ohne weiteres 
erkennen, dass hier die Aufsenverstemmung von Boden- und 
Cylinderwand gegen den Eckrinz iin fertigen Zustande un- 
möglich ist. 

Eine Neuerung zur Erzielung thunlichster Unabhängig- 
keit des eigentlichen Behälters von seiner Auflagerung zeigen 
die Figuren 20, 21 und 22, in denen der Behälter mittels 
eines unbelasteten Kegels an den weit von der Bodenecke 


Fig. 20. 
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Behälter in Oels und Markranstedt; A. Klönne, Dortmund. 


entfernten Lagerring angehängt ist. Das Wesen der Anord- 
nungen geht aus den Abbildungen hervor. Nach Fig. 20 
wird das Wandern des Ringes auf der Stützung durch Gleiten 
in den Lagerschuhen, namentlich aber durch Kippen des 
Ringes um die Unterkante verhütet. Dabei tritt aber eine 
‚Vermehrung des Druckes im Ringe an der Oberkante, eine 
Verminderung an der Unterkante auf, und aufserdem erhält 
der Ring erhebliche Biegungsspannungen, da er zwischen 
den Lagerschuhen auch als Träger für die lotrechte Last 
dienen muss, wenn man nicht auch den Lagerkörper zu einem 
umlaufenden Ringe ausgestaltet. Die Unterseite des Hänge- 
kegels am Ringe und die untere Hälfte der Innenseite des 
Ringes sind für die Unterhaltung sehr schwer zugänglich. 
In Fig. 21 sind die Ringglieder für die lotrechte Stützung 
und für die Aufnahme des wagerechten Bodenzuges nach 


Fig. 2. 
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Behälter in Lehe und Bremerhafen; A. Klönne, Dortmund. 


innen sehr klar getrennt. Der in sich sehr steife Ring muss 
aber unter Uebertragung der vollen gleitenden Reibung auf 
der Unterstützung rutschen, und der Hängekegel ist hier mit 
den Ring-Innentlächen nicht blofs von unten, sondern auch 
von oben her fast unzugiinglich. Der Raum zwischen Cy- 
linderwand und Hängekegel bedarf künstlicher Entwässerung, 
die nicht leicht in ausreichendem Mafse zu erzielen ist. Aufsen- 
Nachstemmung des Unterrandes der Cylinderwand ist unmög- 
lich, wie im vorigen Falle. 

Um mehrere «dieser Mängel abzustellen, ist der Hänge- 
kegel in Fig. 22 in Fachwerk aufgelöst, dessen Maschen die 
früber schwer zugänglichen Räume besser erreichbar machen. 


Der Lagerring ist dabei zwischen den Knotenblechen des 
Fachwerkes gerade, also sind seine Teile zu einem Vielecke 
geknickt, nicht zum Kreise gebogen. Diese auf die Ueber- 
tragung von Einzelkräften berechnete Gestaltung lässt solche 
Einzelkräfte von der Lagerung her auch auf den Rand des 
Behälterbodens wirken. Da dieser aber anderseits durch die 
Behälterfüllung im ganzen Umfange gleichmäfsig in Anspruch 
genommen wird, so hat er durch Aufnahme von Biegungs- 
spannungen die Uebertragung der gleichförmig verteilten 
Spannung aus der Flüssiekeitslast auf die Einzelkraftpunkte 
zu vermitteln. 


Fig. 22. 
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Öbersculesische Kokswerke in Gleiwltz; A. Klönne, Dortmund. 


Alle drei Lösungen erzielen den Vorteil, dass die zu er- 
wartenden Mängel im Passen und Dichtnieten des schweren 
Lagerringes dem Behälter selbst nicht schaden, da er unah- 
hängig vom Ringe ist. Bei den Figuren 20 und 21 zeigen die 
Ringe auch Zusammensetzung aus verhältnismäfsig bequem 
zu biegenden Teilen. Dagegen haben alle drei Lösungen im 
Anschlusse der Cylinderwand an den Boden noch schwer zu 
biegende Eckringe, und bei Fig. 20 und 21 kommen zu der 
sonst allein vorhandenen Kümpelform des Kugelbodens nun 
noch die Kegelbleche als zweite Blechform hinzu, die durch 
den wagerecht abgebogenen Aufsenteil noch verwickelter 
wird. Die Formung der abgeknickten Kegelbleche zum Ringe 
ist eine sehr mühsame und zeitraubende Arbeit. 

Einen von den vorbeschriebenen wesentlich verschiedenen 
Versuch zur Abstellung der empfundenen Schwierigkeiten 
deutet Fig. 23 an. Die Schwierigkeiten der Gestalt Fig. 1 
erwuchsen hauptsächlich aus der Ueberführung der gesamten 
Last des Inhaltes mittels der Bodenhaube nach dem Rande, 
wobei sich die erhebliche wagerechte Belastung des Rand- 
ringes ergab, weil sehr grofse Haubenpfeile für unzweck- 


Fig. 23. 


mäfsig gehalten wurden und die Zugänglichkeit des Rand- 
teiles der Haubenunterfläche störten. Diese Uebelstiinde 
nehmen mit der Grölse der zu übertragenden Randlast ab, 
werden also vermindert, wenn man einen Teil der Last im 
Innern der Grundfläche nach unten führt. Zu dem Zwecke 
sind mehrere ringförnige Stützen unter den Boden gesetzt, 
zwisehen denen dieser aus in Ringen geschlossenen Hiinge- 
blechen, in der Mitte aus einer Kugelhaube gebildet wird. 
Durch die Wahl der Pfeile und Weiten der Ringwannen bat 
man es in der Hand, jeden Tragring von’anfsen und innen 
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mit gleichen wagerechten Kräften zu belasten, sodass keine 
Zug- oder Druckringe nötig sind, und auch wenn die Cy- 
linderwand auf dem äufsersten Stützringe steht, kann man 
den Zug der letzten Ringwanne nach innen so gering halten, 
dass kein besonderer Druckring erforderlich wird. Uebrigens 
könnte man auch noch einen Teil der Ringwanne nach aufsen 
vom letzten Stützringe herabhängen lassen, womit dann auch 
auf der äufsersten Ringstütze die Beseitigung aller freien 
wagerechten Kräfte erreicht wäre. 

Diese Behäiterform beseitigt also in der That die oben 
gerügten Mängel, da die ganze Stützung auch ohne 
Vorhandensein von Spannringen nur lotrecht belastet 
wird, abgesehen von der Wirkung der Wärmewechsel also 
keine Verschiebung erfährt, und da nirgends schwierig aus- 
zuführende Eisenanhäufungen vorkommen. Der ganze Boden 
wird sehr leicht. Sehr erhebliche Mängel sind aber in der 
schwierigen Herstellung der von einander verschiedenen Ring- 
wannen und in dem Umstande zu erkennen, dass der untere 
Raum von den zahlreichen Ringstützen verbaut und für viele 
Zwecke unbenutzbar gemacht wird. 

Man erkennt aus diesen Beispielen, dass ein hohes Mats 
von Mühe und Ueberlegung an den Zweck gesetzt ist, den 
einfachen Kreisbehälter auch für gröfsere Inhalte leistungs- 
fähig zu machen, dass aber allen gefundenen Lösungen noch 
bedeutende Mängel anhaften, und dass das Auffinden einer 
in allen Beziehungen befriedigenden Lösung auf dieser Grund- 
lage auch wohl nicht gelingen dürfte. 

Man wandte sich deshalb bei immer weiter steigenden 
Bedürfnissen von diesen Versuchen ab, und Intze?!) fasste 
die dabei erkannten mafsgebenden Gesichtspunkte und Einzel- 
eigenschaften zu seinem jetzt überall verbreiteten, aus Kegel 
und Kugel gebildeten, auf Innenringen gestützten, aufser den 

| Auflagerflächen überall zugäng- 
lichen und wenigstens von schwe- 
ren Ringbildungen durch geeigneten 
Ausgleich der wagerechten Seiten- 
kräfte der Strahlkraft A frei zu hal- 
tenden Behälterboden zusammen. 
Die gewöhnliche und einfachste Ge- 
3 staltung dieser Behälterform zeigt 

Are) ‚dig Fig. 24; ihre Wirkungsweise bezüg- 
in” NL S lich der Spannungsentwicklung ist 
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9 beigeschrieben. Es liegt auf der 
dÉ Hand, dass, wenn über Kugel- und 
Kegelboden die gleiche Last ruht, 

dann auch beide die gleiche Last 

für die Längeneinheit auf die Ringstütze bringen, somit 
sich aufhebende wagerechte Kräfte erzeugen, wenn beide 
mit gleicher Endneigung in den Stützring einlaufen. Hier- 
für ist meist der Winkel von 45° benutzt, um in der Lager- 
schneide eine rechtwinklige Verbindung zu erhalten. Da nun 
aber die Gröfse der wagerechten Seitenkraft von A in einem 
Punkte nicht blofs von der Gröfse der lotrechten, sondern 
auch von der Neigung von A abhängt, da also ein grofses, 
aber steil gerichtetes A eine kleine, ein kleines, aber flach 
gerichtetes A eine grofse wagerechte Seitenkraft liefern kann, 
so ist der Ausgleich der wagerechten Kräfte nicht blofs unter 
dem angegebenen Sonderverhältnis, sondern stets möglich, 
wenn man nur die Neigungen der zusammenstofsenden Boden- 
teile stets der von jedem übertragenen Last richtig anpasst. 
Dass die Intzesche Form der Bodengestaltung nicht auf 

die in Fig. 24 gezeichnete einfachste Gestalt beschränkt ist, ist 
bekannt. Da bei grofsen Behältern in der Kugelhaube und 
unter dem Kegel zu viel nutzbarer Raum verloren geht, so 
werden Ausgestaltungen wie die in Fig. 25 verwendet, bei 
denen immer der der Mitte näher liegende Bodenteil als von 
dem zunächst nach aufsen folgenden getragen anzusehen ist. 
Die Endstrahlkraft A eines weiter von der Lagerung ent- 
fernten, hier inneren Teiles im Anschlusspunkte wird auf den 
der Lagerung näher liegenden, hier äufseren Teil in der 
Weise übertragen, dass sie sich in die Richtung der End- 
berührenden des äufseren Teiles und wagerecht zerlegt; 
erstere Seitenkraft bildet die Anfangsstrahlkraft A, des äufseren 
Teiles, letztere, H, muss durch einen Spannring von der Leistung 
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Hr, = R aufgenommen werden, der einen Druck, — R, erhält, 
wenn H nach dem Mittelpunkte, einen Zug, + R, wenn H vom 
Mittelpunkte weg gerichtet ist. So ergiebt sich in Fig. 25 
für a, oa ein Zugspannring +R, für bı ba ein Druckspann- 
ring —R, in oe aus dem Eigengewichte A der Cylinder- 
wand ein Zugspannring + R; diese Bezeichnungsweise soll 
im weiteren mit Hinweis auf Fig. 25 beibehalten werden. 
Die Ringkraft R wird mit H = 0, wenn beide zusammen- 
treffenden Flächenteile im Vereinigungspunkte dieselbe Be- 
rührende haben. Da in Fig. 24 und 25 beide im Lager zu- 


Fig. 25. 
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sammenschliefsenden Flächen —A-Flichen sind, so ist ohne 
weiteres erkennbar, dass im Lagerringe selbst zwei einander 
entgegengesetzte H-Werte auftreten, die sich völlig aufheben, 
wenn sie durch geeignete Lastverteilung auf die Innen- und 
Aufsenseite des Lagerringes und durch geeignete Wahl der 
Neigung der zusammenschliefsenden Flächenteile gleich ge- 
macht werden. 

Zum Zwecke der Erzielung günstigerer Raumausnutzung 
und günstigerer Winkel für die Eckverbindungen ist dem 
Intzeschen Kugel-Kegel-Boden eine ganze Reihe von Versuchen 


Fig. 26. Fig. 27. 


anderer Zusammensetzungen ge- 
folgt, die in der That gewisse, 
im Folgenden nebensächlich zu 
erwähnende Vorteile erzielt ha- 
ben. Die Figuren 26, 27 und 28 
zeigen einige Beispiele solcher 
Behälterformen, für welche die 
beigeschriebenen Bezeichnungen 
die Wirkungsweise erläutern. 


Ausbildungen dieser Art haben lange Zeit das Gebiet der 
Erbauung gröfserer Behälter allein beherrscht; Bestrebungen 
nach weiterer Verbesserung traten nicht auf, dës "Ziel der Be- 
mühungen schien erreicht. Doch waren auch diese Behälter 
nicht frei von Anständen. 

Diese sind in den folgenden Punkten zu erkennen: 


1) Die Vereinigung gröfserer Eisenmengen in Ringen, 
die bei den älteren Formen zu so erheblichen Schwierigkeiten 
führte, ist zwar insofern verringert, als Ringe von sehr grofsen 
Querschnitten vermieden werden können; dafür ist aber die 
Gestalt der Ringe in der vielfachen und verwickelten Zu- 
sammensetzung der Böden eine schwierigere geworden, ins- 
besondere im Auflagerringe, wo zwar die wagerechte Ring- 
belastung stets gleich null gemacht werden kann, wo aber 
die Verbindung der zusammenstofsenden Flächen und die Er- 
zielung einer Druckverteilungsfläche für die Last doch zu 
schwierigen Ringformen führt. Insbesondere weisen diese 
Ringe fast ausnahmslos Bestandteile auf, deren Biegung zum 
Kreise auf die früher angegebenen Mängel stöfst. Auch die 
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einfachste Form des eigentlichen Intze-Behälters, Fig. 24, 
weist schon mindestens zwei soleher Ringe auf. 

2) Ferner ist keine Ausgestaltung eines solchen Behälters 
zu finden, bei der nicht in einzelnen Flächenteilen wenigstens 
eine der beiden Hauptspannkrafte Druck wird; bei manchen 
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Behälter in Weiler ten Meer und Uerdingen. 
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Behälter in Wermelskirchen. 


Fig. 31. 
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Spiritusbehälter in Grünwinkel, Baden. 


gehen sogar beide in Druck über, Fig. 25. Ueberwiegt aber 
die Druckspannkraft die Zurspannkraft, oder sind beide 
Druck, so müssen die Bleche durch aufgenietete Versteifun- 
gen gegen Zerknicken geschützt werden, was bei den 
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älteren Formen nicht vorkam. Diese Versteifungen müssen 
wieder durch Biegen den verwickelten Flächenformen ange- 
passt werden; sie geben schwierige Verbindungen und be- 
dingen Nietungen in den Blechen auch aufserhalb der Blech- 
stölse, deren dichte Herstellung und Haltung wieder müh- 
sam ist. 

3) Weiter bedingt die Bodenform stets mindestens zwei, 
bei erofsen Behältern, Fig. 25, noch mehr von einander ab- 
weichende krumme Blechformen zumteil unregelmäfsiger Art, 
deren richtige Formung bekanntlich nicht einfach ist. 

4) Als nebensächlicher Umstand ist zu erwähnen, dass 
namentlich der eigentliche Intze-Behälter, Fig. 24 und 25, in 
der Nähe des Lagerringes nur wenig Inhalt ergiebt. Die 
ganze Gestaltung wird dadurch in die Höhe gedrängt, liefert 
also einen verhältnismäfsig grofsen Hebel für den Windangriff. 

5) Soll ein derartiger Behälter nicht auf volle Ringunter- 
mauerune, sondern auf eine Anzahl von im Ringe stehenden 
Einzelstiitzen eines Standgerüstes gesetzt werden, so kann 
man die in dieser Beziehung leistungsfähige Cylinderwand 
nicht als Träger für die Last von Stütze zu Stütze benutzen, 
weil sie sich aufserhalb des Stützenringes befindet; die un- 
mittelbar über den Stützen befindlichen Bleche des Kegels 
und der Kugel kann man zu einer derartigen Trägerwirkung 
wenigstens bei gröfseren Behältern nicht heranziehen, weil 
sie als Bodenbleche schon bis zur zulässigen Grenze ge- 
spaunt sind oder durch einen der Trägerwirkung entsprechen- 
den Zusehlag für die Bearbeitung reichlich stark werden 
würden. Man wird also in der Regel genötigt sein, oben auf 
die Einzelstützen einen Ringträger zu legen, der wegen der 
erheblichen Last und der Krümmung zwischen je zwei Stützen 
im Grundrisse einen grofsen Querschnitt erhalten muss. 

6) Der Auflagerring muss nach Mafsgabe der Wärme- 
änderungen und etwaiger Spannungsschwankungen auf der 
Stiitzung wandern. 

1) Die Spannringe. Der Ring im Anschlusse der 
Cylinderwand an den Boden erhält stets einen so kleinen 
Querschnitt, dass er keiner verwickelten Zusammensetzung 
bedarf. Hier bleibt nur die Schwierigkeit des unbequemen 
Biegens. Fig. 27 zeigt sogar die Möglichkeit, ihn zu besei- 
tigen, und die Formen Fig. 26 und 28 zeigen den Weg, wie 
man diesen Ring unabhängige von der Gröfse des Flächen- 
winkels am Auflager dem rechten Winkel nahe bringen und 
damit für die Ausführung günstiger gestalten kann, als beim 
Kegel nach Fig. 24 und 25. Der Ring in der Lagerschneide 
macht, obwohl er wegen Aufhebung der wagerechten Kräfte 
kein eigentlicher Spannring ist, infolge der verwickelten Zu- 
saımmensetzung und Erzielung der nötigen Lagerfläche mehr 
Schwierigkeiten. Die Figuren 29 bis 32 stellen einige Bei- 
spiele dar. Fig. 29 zeigt eine sehr verbreitete, den Zwecke 
an sich auch gut angepasste Ringform. Hier müssen aber 
aufser den Bodenblechen sieben verschiedene Teile passend 
zusammengebogen oder rund gearbeitet werden, am Wasser 
liegen drei schwer zusammenzupassende Teile auf einander, 
und es wird sehr schwer sein, das Wasser am Eindringen in 
das Innere des Ringes dauernd zu verhindern. Zwar hebt 
der Ring den Boden weit vom Mauerwerke; er ist aber 
gegenüber dem Umstande, dass er aufser den lotrechten 
Lasten keine Kräfte aufzunehmen hat, sehr schwer. 
Ganz erheblich einfacher ist der in Fig. 30 dargestellte Ring; 
er setzt nur der Formung zum Kreise beträchtliche Schwie- 
rigkeiten entgegen, und die Stemmnähte liegen so nahe am 
Mauerwerke, dass das Nachstemmen unbequem wird. Ver- 
hältnismäfsig einfache Lagerringe geben die in Fig. 28 dar- 
gestellten Behälter mit Hängeböden, wie die Figuren 31 und 
32 zeiven; doch treten auch hier noch ähnliche Anstände auf, 
wie bei Fig. 30. 

2) Die Notwendigkeit der Versteifung der Flächen 
gegen Druck ist eine mit diesen Behältergestaltungen mehr 
oder minder stark, aber unabänderlich verbundene Erschwe- 
rung der Herstellung. 

3) Ebenso ist die Vielgestaltizkeit der Blechformen 
mit solchen Behältern unlösbar verbunden. 

4) Die hohe Aufstellung der Behälter ist bei den 
Formen Fig. 26 und 27 gegen Fig. 24 nicht unerheblich ver- 
bessert, bei Fig. 28, 31 und 32 ganz vermieden. 

5) Der starke, mit erheblicher wagerechter Stei- 
figkeit auszustattende Lagerring auf-Einzeistützen 
ist bei allen derartigen Behalternc noti Bei Ringbildungen 
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nach Fig. 29 können diese bei hinreichend kräftiger Gestaltung 
für den bezeichneten Zweek gleich benutzt werden. 

6) Ebenso sind die wagerechten Bewegungen des Lager- 
ringes unter Einfluss der Wärmewechsel und unter Umständen 
des Füllungsgrades nicht zu umgehen; erstere sind jedoch 
meist nicht erheblich, da der Lagerring vielfach im Schatten 
liegt, und die Wärmeschwankungen durch den Flüssigkeits- 
inhalt abwreschwächt werden. 

Versuche, die hier aufgeführten, die Kosten der Be- 
hälter ungünstig beeinflussenden Umstände zu beseitigen, 
haben zuerst bei dem Bedeutungsvollsten: und 
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Behälter am Schacht Monopol, Camen. 


Fig. 35. 
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Behälter auf 6 Bahnhöfen. 


schwierigen Herstellung der 
Ringe, eingesetzt, indem man 
den aufserhalb und innerhalb 
des Lagerringes liegenden Bo- 
denteil mit gleicher Berühren- 
der zusaınmenstofsen liefs, um 
den Knick über der Lager- 
stelle zu beseitigen. Damit 
wurde aber die Ringbildung am Lager doch nicht umgangen; 
denn wenn sie nun auch der Bodenverbindungen wegen nicht 
ınehr erforderlich war, so kam sie doch der statischen Ver- 
hältnisse wegen wieder hinein, weil beide, der innere Kugel- 
boden mit seinem Strahlzuge + A und der äufsere Kegelboden 
mit seinem Strahldrucke —A, nach innen gerichtete wage- 
rechte Kräfte am Lager liefern, die sich nicht ausgleichen, 
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sondern vereinigen, also einen Druckspannring — R verlangen. 
So zeigen denn die derartige Beispiele vorführenden Figuren 
33 bis 36 sämtlich schwierig zu bildende Ringe an dieser 
Stelle. Bei den Figuren 33 und 34 setzen die beiden Boden- 
flächen gegen den zwischen sie gelegten Ring vollständig ab, 
bei Fig. 34 werden die Niete im Anschlusse des Innenbodens 
auf Abreifsen beansprucht. In den Figuren 35 und 36 ist 
der Boden über dein Lagerringe zwar ununterbrochen dureh- 
geführe, die Druckringbildung bleibt aber schwerfällig, und 
diese Eigenschaft steigert sich mit wachsendem Inhalte, wie 
Fig. 37, die Abbildung eines Ringes eines Behälters nach 
Fig. 35 für 700 cbm, zeigt. Diese Ausführung war eine be- 
sonders mühsame. Im Anschlusse der lotrechten Cylinder- 
wand an den Boden bleibt der Ring + R unverändert; nur 
in Fig. 36 ist er wegen des knicklosen Ueberganges der Cy- 
linderwand in den Boden weggefallen. 

Es ergiebt sich also, dass mit dieser Abänderung nichts 
Wesentliches erreicht ist; wenn auch der Knick über ‘dem 
Lagerringe wegfällt, so tritt dafür ein Einzelkraftangriff in 
einer durchlaufenden Fläche auf, der eben auch eine Ring- 
bildung verlangt. 
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Behälter der Aktien-Gesellschaft Büsch, Dortmund. 


Die dieser Gruppe von Behältern anhaftendensSchwierig- 
keiten haben sich nun in neuerer Zeit mit dem Anwachsen 
der Behälter bis auf 2000 cbm, ja 3000 cbm immer mehr ge- 
steigert; es ist daher verständlich, dass das Bestreben nach 
Vereinfachung noch nicht erloschen ist. An eine möglichst 
befriedigende Lösung für grofse Behälter sind nach den vor- 
stehenden Erörterungen die folgenden Ansprüche zu stellen: 

Der Behälterboden soll frei von Ringen sein, also weder 
Knicke noch Einzelkraftangriffe enthalten; auch im Uebergange 
des Bodens in die Cylinderwand soll kein Knick ilegen; 

Boden und Wand sollen in allen Teilen aus dem Flüssig- 
keitsdrucke sowohl bezüglich der Strahl-, als auch der Ring- 
kraft ausschliefslich Zugspannung erleiden, damit die Wan- 
dung möglichst schwach wird und keiner Aussteifung bedarf; 

für den Boden sollen möglichst einfache Formbleche ver- 
wendet werden; 

als tragendes Glied des Behälters für die lotrechten Lasten 
auch zwischen Einzelstützen soll statt eines besonderen Ringträ- 
gers die lotrechte Cylinderwand dienen, die dazu mit entspre- 
chenden Trägergurten und lotrechten Steifen zu versehen ist; 

weder die aus der Last, noch die aus Wärmeschwan- 
kungen folgenden Forinänderungen sollen ein Hin- und Her- 
gleiten auf der Stützung bedingen; 

der Boden soll für Unterhaltungsarbeiten und Nach- 
stemmen -überall frei zugänglich sein. (Schluss folgt.) 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Die Starkstromtechnik. 
Von Professor Rob. M., Friese. 
(Fortsetzung von S. 905) 


Wie bereits in den ersten Mitteilungen?) erörtert wurde, 
lieferte eine aus den Dampfdynamos der Aussteller gebildete 
internationale Zentrale den für die Licht- und Kraftversorgung 
der Ausstellung erforderlichen Strom. Hierfür wurde den 
Eigentümern der betreffenden Dampfdynamos von der Aus- 
stellungsleitung eine Vergütung gewährt, die aus einer ein- 
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maligen Beisteuer für den Bau und aus einer laufenden Be- 
triebsbeisteuer bestand. Die Herstellung der Fundamente, die 
Montage der Dampf- und Dvnamomaschinen, die Anschlüsse 
derselben an die Rohrnetze für Frischdampf und an die Kon- 
densationswasserleitungen einerseits, an die elektrischen Lei- 
tungsnetze der Ausstellung anderseits, hatte alles auf Kosten 
der Aussteller zu geschehen. Ebenso hatten diese während 
der Dauer der Ausstellung den Betrieb zu/führen ond das 
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Betriebspersonal und Betriebsmaterial (Kohlen, Schmier-, 
Putzmaterial usw.) zu stellen. Für diese Leistungen gewährte 
die Ausstellungsleitung die erwähnten Entschädigungen. So- 
weit die Dampfdynamos inbetracht kommen, betrugen diese: 


A) einmalige Beisteuer für den Bau. 


für für 
Beisteuer pro PSi die Dampf- | die Dynamo- 
der zugehörigen Dampfmaschine maschine , maschine 
A | M 
1) für die ersten 1000 PS; . 7,96 3,26 
2) » 1000 bis 1500 PS; 5,68 1,00 
3) » mehr als 1500 PS; 4,16 0,76 


B) Betriebsbeisteuer. 


| 
Beisteuer pro PS; -Std der zugehörigen für ; „or 
die Dampf- die Dynamo- 
Dampfmaschine, unabhängig vom 
maschine maschine 
jeweiligen Belastungsgrade 

M M 
1) für die ersten 1000 PS; 0,00672 0,00566 
2) » 1000 bis 1500 PS; 0,00306 0,00234 
3) » mehr als 1500 PS; , 0,00230 0,00192 


Die Ausstellungsicitung garantirte hierbei eine Mindest- 
betriebsdauer von 500 Std für jeden Maschinensatz. Selbst- 
verständlich hat sich auch umgekehrt die Betriebsleitung 
der Ausstellung gegen Unannehmlichkeiten gesichert, die 
ihr aus vorübergehenden oder dauernden Betriebstörungen 
der Dampfdynamos erwachsen konnten. 

Die Stromverteilung geschah, wie bereits früher er- 
wähnt, von zwei Punkten w und gl, Fig. 2, in der Maschinen- 
halle des Marsfeldes aus. Dort befanden sich gröfsere Schalt- 
brettanlagen, welche die von den einzelnen Betriebsmaschinen 
kommenden Ströme zunächst sammelten. Jede sich an der 
Gesamtlieferung beteiligende Dynamo musste aufserdem noch 
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mit einem eigenen, in nächster Nähe der Maschine aufge- 
stellten Schaltbrett ausgerüstet sein, das die für einen ge- 
sicherten Betrieb erforderlichen Regulir-, Schalt- und Mess- 
geräte enthielt. Der von dem Gleichstrom -Verteilungspunkt 
gl abgegebene 


Gleichstrom 


stand während der ganzen Dauer des Betriebes zur Ver- 
fügung: 

im Innern des Marsfeld-Gebäudes zur Abgabe von Kraft 
und Licht durch ein Dreileiternetz von 2 x 220 V (die Gleich- 
na verliefsen den Marsfeldteil der Ausstellung 
nicht). 

Ferner stand noch Gleichstrom zur Verfügung im Innern 
der Gebäude auf der Esplanade des Invalides zum Betriebe 
der dort für Ausstellungszwecke und für die Personen-Steig- 
bänder verwendeten Motoren. Dieser Gleichstrom mit einer 
Spannung von etwa 500 bis 550 V wurde nur für Kraftzwecke 
abgegeben und nicht vom Marsfelde aus zugeleitet, sondern 
an Ort und Stelle in den in Fig. 2 mit 6 und 8 bezeichneten 
Umwandlerstationen hergestellt. Diesen wurde vom Verteilungs- 
punkte w des Marsfeldes aus hochgespannter Mehrphasenstrom 
zugeführt, und zwar der Station 8 Zweiphasenstrom von 2200 V 
und 84 Polwechseln i. d Sek. (geliefert von der im ersten Be- 
richt erwähnten Farcot-Induktormaschine), der Station 6 Drei- 
phasenstrom von 5000 V und 50 Polwechseln i. d. Sek. bezw. 
Dreiphasenstrom von 3000 V und 100 Polwechseln. Ebenso er- 
folgte auch die Beleuchtung der Anlagen des Champs-Élysées- 
Teiles und des Haupteinganges an der Place de la Concorde 
mit Gleichstrom-Bogenlampen. Der hierfür erforderliche Gleich- 
strom von etwa 500 V wurde ebenfalls (in einer im Keller- 
geschoss des Kunstpalastes errichteten Umformerstation 6 
aus Dreiphasenstrom von 5000 V und 50 Polwechseln bezw. 
3000 V und 100 Polwechseln gewonnen und nicht vom Mars- 
felde aus zugeführt. Die Umformerstationen 6, 8, 6 waren 
mit sogenannten rotirenden Umwandlern!) (Konvertern) der 
Bauart Thomson-Houston und Alioth ausgerüstet. 


—— -— — 


1) Der rotirende Um- 
wandler ist im wesentlichen 
eine Gleichstrommaschine, 
deren einzige Ankerwicklung 
aufser mit einem Kollektor 
noch mit dref (bei Dreipha- 
senstrom) bezw. vier Schleif- 
ringen (bei Zweiphasenstrom) 
in Verbindung steht. Diesen 
Schleifringen wird der Mehr- 
phasenstrom mit einer be- 
stimmten Spannung, die von 
der gewünschten Gleich- 

stromspannung abhängig 
ist, zugeführt. Bef 500 V 
Gleichstrom beträgt die 
Dreiphasenspannung etwa 
320 V, die Zweiphasenspan- 
nung etwa 870 V. Der Anker 
läuft unter der Wirkung 
dieser Mehrpbasenströme 
synchron in dem mit Gleich- 
strom erregten Magnetfeld 
und verwandelt die Mehr- 
phasenströme in Gleich- 
strom, der am Kollektor ab- 
genommen wird. Da infolge 
des bestimmten Spannungs- 
verhältnisses zwischen Mehr- 
phasen- und Gleichstrom im 
vorliegenden Falle die 


>=] Kebeltinien | kreise, weichen die Stationen Schleifringepannungen mit 
TEI Wi barw Limen angeheren ; den zur Verfügung stehen- 
Kabelen fúr Gleichstrom(Whersfald) den Hochspannungen nicht 


übereinstimmen, sind noch 
besondere ruhende Transfor- 
matoren u verwenden, wel- 
che aus dem zur Verfügung 
stehenden hochgespannten 
Mehrphasenstrom erst sol- 
chen von geeigneter Nieder- 
spannung (320 besw. 370 V) 
herstellen. 
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Der von dem Wechselstrom-Verteilungspunkt w ab- 
gegebene 


einphasige Wechselstrom 


stand nur während der Stunden der allgemeinen Beleuchtung 
zur Verfügung, und zwar im nächsten Umkreise des Marsield- 
Gebäudes mit einer Betriebspaunung von 2000 V primär und 
110 V sekundär bei 100 Polwechseln i. d. Sek. 

Der ebenfalls von w aus abgegebene 


dreiphasige Wechselstrom 
stand zur Verfügung: 

1) während der ganzen Dauer des Betriebes mit einer 
Betriebspannung von 2000 V primär und 110 V sekundär 
und einer Polwechselzahl von 100 i. d. Sek. in den Marsfeld- 
Anlagen, Trocadéro-Anlagen und dem westlichen Teil des Quai 
Debilly; 

2) nur während der Stunden der allgemeinen Beleuch- 
tung: 

a) mit einer Betriebspannung von 2000 V primär und 
110 V sekundär und einer Polwechselzahl von 84 i. d. Sek. 
am Quai d’Orsay (vom Marsfeld bis zur Alma-Briicke); 

bi mit einer Betriebspannung von 4800 V primär und 
110 V sekundär und 100 Polwechseln i. d. Sek. am Quai 
d'Orsay (von Alma- bis Invaliden-Brücke); 

c) mit einer Betriebspannung von 4500 V primär und 
110 V sekundär oder 2000 V primär und 110 V sekundär 
und 100 Polwechseln i. d. Sek. (in beiden Fällen) in der 
Esplanade des Invalides (westliche Hälfte); 

d) mit einer Betriebspannung von 2000 V primär und 
110 V sekundär und 100 Polwechseln i. d. Sek. in der Espla- 
nade des Invalides (östliche Hälfte); 

e) mit einer Betriebspannung von 2800 V primär und 
110 V sekundär und 100 Polwechseln i. d. Sek. im Cours la 
Reine, dem östlichen Teil des Quai Debilly und dem mitt 
leren Teil des Quai d'Orsay. 

Ferner lieferten noch Strom an das Ausstellungsunter- 
nehmen: das öffentliche Elektrizitätswerk »Secteur de la 
rive gauche«, und zwar Einphasen-Wechselstrom von 3000 V 
primär und 110 V sekundär mit 84 Polwechseln i. d. Sek. zur 
Beleuchtung der Marsfeld-Anlagen und des Quai d’Orsay 
zwischen Alma- und Invaliden-Briicke und zweitens das Elek- 
trizititswerk »Secteur des Champs-Elvsées« ebenfalls 
Einphasen-Wechselstrom von 3000 V auf 110 V mit 84 Pot 
wechseln i. d. Sek. zur Beleuchtung des nördlichen Teiles 
der Trocadéro-Anlagen und des Cours la Reine. Von diesen 
beiden Elektrizitätswerken stand der Strom jederzeit zur Ver- 
fügung. 

Diese etwas verwickelten Verhältnisse, welche ihre Ur- 
sache in den vielen von einander unabhängigen Stromkreisen 
hatten, die sich notwendig ergaben, weil man, um den Aus- 
stellern möglichst freie Hand zu lassen, drei verschiedene 
Wechselspannungen und Wechselzahlen zuliefs, werden be- 
deutend übersichtlicher durch die in Fig. 2 gegebene Dar- 
stellung. In dieser Skizze, die nur die Umrisse der gröfseren 
Ausstellungsgebäude enthält, sind die in den einzelnen Aus- 
stellungsgebieten verfügbaren Stromarten durch die erläu- 
terten Schraffuren gekennzeichnet. In einzelnen Teilen der 
Ausstellung, wo mehrere Stromarten gleichzeitig zur Ver- 
fügung standen, überlagern sich die entsprechenden Schraf- 
furen. In Fig. 2 sind ferner noch die Hochspannungskabel- 
linien aufgenommen, welche die verschiedenen Wechselströine 
den Verbrauchsgebieten zuführten. Um die Darstellung über- 
sichtlich zu halten, sind neben einander verlegte Kabel 
nur durch einen Linienzug dargestellt. Die diesen Linien- 
zügen beigesetzten Ziffern geben an, welche Stroinkreise in 
dem betreffenden Kabelkanal enthalten sind. Da der von den 
Kabeln geführte Hochspannungsstrom unmittelbar zu Beleuch- 
tungszwecken nicht zu brauchen war und sich wegen seiner 
Gefährlichkeit auch für den Antrieb von Motoren in dieser 
Form nicht empfahl, musste er erst durch ruhende Transfor- 
matoren in geeignete Niederspannung umgewandelt werden. 
Wie bereits erwähnt, betrug diese Niederspannung 110 V. 
Die Transformatorstationen sind in grofser Zahl (etwa 50) 
über das ganze Ausstellungsgebiet verteilt und in Fig. 2 
durch Punkte gekennzeichnet. Die beigesetzten Ziffern geben 
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auch hier den Stromkreis an, von welchem aus der Trans- 
formator gespeist wird. Die Transformatorstationen waren teil- 
weise in den Ausstellungsgebäuden selbst, teilweise in eigenen 
wohl verschlossenen und den Hauptverkehrswegen entrückten 
Transformatorhäuschen untergebracht. Jede Station hatte ge- 
trennte Hoch- und Niederspannungsseiten, von denen e.stcre 
auch selbst dem niederen Bedienungspersonal nicht ohne 
weiteres zugänglich waren. Jede Transformatorstation hatte ihr 
eigenes sekundäres Leitungsnetz. Die einzelnen Stroinkreise 
hingen auch sekundär nicht zusammen. Während die Hoch- 
spannungsleitungen durchweg als Kabel unterirdisch verlegt 
waren, waren die Niederspannungsleitungen meist oberirdisch 
isolirt auf Rollen verlegt. Wie Fig. 2 erkennen lässt, waren 
im ganzen 9 Hochspannungskabellinien (Stromkreise) an- 
geordnet, die auf verschiedenen Wegen ihren Verbrauchs- 
schwerpunkten zustreben. Um möglichst grofse Betriebsicher- 
heit zu haben, waren (mit Ausnahme des Stromkreis: s 8) sämt- 
liche Linien doppelt ausgeführt. An bestimmten Stellen (in 
Fig.2 nicht aufgenommen) waren sogenannte Umschaltestationen 
vorhanden, in denen beschädigte Kabel auch unter Strom 
abgeschaltet und ersetzt werden konnten. Für jeden Strom- 
kreis standen in der Marsfeld-Maschinenhalle zwei bis drei 
Maschinensätze zur Verfügung, die den Betrieb abwechselnd 
führten; somit war auch in dieser Beziehung eine genügende 
Reserve vorgesehen. Dieselben Firmen, welche die einzelnen 
Stromkreise mit Strom versorgten, haben auch in der Regel 
die Transformatoren geliefert, die an die von ihnen betriebenen 
Stromkreise angeschlossen waren. Die Hochspannungskabel 
waren entweder bikonzentrisch oder dreifach verseilt, mit ent- 
sprechender Isolation (präparirtes Papier) versehen, mit Blei- 
mantel umpresst und mit Eisenband armirt. Innerhalb der 
Gebäude lagen sie in abgedeckten, im übrigen aber zu- 
gänglichen Kanälen von etwa 50 cın Breite und 40 cm Tiefe. 
Aufserhalb der Gebäude waren sie unmittelbar in die Erde 
eingegraben und durch übergelegte Ziegel, Zement-Halb- 
röhren und an besonders gefährdeten Stellen auch durch 
U-Eisen gegen mechanische Verletzungen geschützt. Trotz- 
dem sollen verschiedentliche Kabelverletzungen und durch 
sch'äge vorgekommen sein, die zu vorübergehenden Betrieb- 
störungen geführt haben. Wennschon uns von verschiede- 
nen Seiten mitgeteilt worden ist, dass die ganze Verlegung 
zu sehr die Kennzeichen einer vorübergehenden Einrichtung 
getragen habe und die Isolationsverhältnisse zu wünschen 
übrig liefsen, so darf nicht verkannt werden, dass es eine 
aufserordentlich schwierige Sache ist, in einer Ausstellung 
von dem Umfange der Pariser, in welcher während des Bau- 
abschnittes die verschiedensten Interessen — Verlegen der 
Dampf-, Wasser-, Gas-, Kondensations-, Entwässe: ungsröhren 
usw. — zu Meinungsverschiedenheiten und wenig gegenseitiger 
Rücksichtnahme führen, ein Leitungsnetz in so sorgfältiger 
Weise zu verlegen, wie man es gerne wünschen möchte. Im 
ganzen sind etwa 45 kın Papierkabel und 12 km Guttapercha- 
kabel verlegt worden. Wenn wir mit dieser Zahl richtig be- 
dient worden sind, so wäre das mit Rücksicht auf die Ge- 
samtleistung der internationalen Kraftanlage nicht sehr viel. 
Die Zahl wird aber doch wahrscheinlich, wenn man beachtet, 
dass fast nur Hochspannungsleitungen verlegt sind, die mehr 
die Bedeutung von Speiseleitungen haben. 

Die erwähnten 9 Hochspannungsstromkreise gingen alle 
vom Sammelschaltbrett w aus und sind nun einzeln betrachtet 
die Folgenden (vergl. Fig. 2): 

Stromkreis 1 führt nur Einphasen-Wechselstrom und 
umgiebt die grofse Marsfeld-Ausstellungshalle aufsen. Er ist 
aus 6 Kabeln von 25 qmm Querschnitt gebildet und wird 
mit einer Anfangspannung von 2200 V bei 100 Polwechseln 
i. d. Sek. betrieben. Die 6 Kabel endigen in Transformator- 
stationen, in welchen der Strom auf 110 bis 115 V gebracht 
wird. Mit diesem Strome wurden die Bogenlampen gespeist, 
die das Marsfeld-Gebäude umgaben. Den Betrieb des Strom- 
kreises 1 hatten Helios (Köln) mit 1000 verfügbaren Kilo- 
watt und Oerlikon (Schweiz) mit 250 KW übernommen. 

Stromkreis 2 führt Dreiphasenstrom. Er läuft auf der 
Westseite des Marsfeldes durch den Eiffel-Turm hindurch über 
die Jena-Briicke auf die Trocadéro-Scite, wo er haupt- 
sächlich zur Versorgung der Kolonialausstellung Frankreichs 
diente. Anfaıgspannung 2200 V; 100 Polwechsel; 2 drei- 
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fach verseilte Kabel von 90 und 100 qmm Querschnitt. ' Die 
Betriebsmaschinen stellten Siemens & Halske A.-G (Berlin) 
mit 1200 KW, Maison Bröguet (Paris) mit 750 KW und 
Soc. anonyme Electricit& et Hydraulique (Jeumont, 
Nord) mit 560 KW. 

Stromkreis 3 führt Dreiphasenstrom. Er geht anfangs 
zusammen mit Stromkreis 4 -und 5 längs der Ostseite des 
Marsfeldes, dann über die Jena-Brücke ebenfalls auf die 
Trocadéro-Seite zur Versorgung der Kolonialausstellung der 
fremden Völker. Anfangspannung 2200 V; 100 Polwechsel; 
2 dreifach verseilte Kabel von 70 qmm Querschnitt. Die 
Betriebsmaschinen stellten Compagnie internationale 
d'Electricité (Lüttich) mit 560 KW, Oerlikon (Schweiz) 
mit 500 KW und Grammont (Pont-de-Cherui, Isöre) mit 
340 KW. 

Stromkreis 4 führt Dreiphasenstrom. Er läuft anfangs 
wie 3, geht dann aber den Quai d’Orsay entlang und endigt 
an der Alma Brücke Er versorgte in der Hauptsache den 
westlichen Teil des Quai d’Orsay mit dem Pavillon der Presse. 
Anfangspannung 2200 V; 84 Polwechsel; 2 dreifach verseilte 
Kabel von 30 qmm Querschnitt. Die Betriebsmaschinen 
stellten Soc. anonyme Electricité et Hydraulique 
(Charleroi, Belgien) mit 620 KW und Ganz & Co. (Buda- 
pest) mit 510 KW. 

Stromkreis 5 führt Dreiphasenstrom. Er läuft anfangs 
mit 3 und 4, später nur noch mit 4 zusammen und verlässt 
auch diesen an der Alma-Brücke, welche er allein über- 
schreitet, um sich dann nach dem Cours la Reine und dem 
Quai Debilly zu verzweigen. Er diente hauptsächlich zur Be- 
leuchtung der Kaianlagen (Alt-Paris), des Gebäudes für Garten- 
bau und des Kongressgebäudes. Anfangspannung 3000 V; 
100 Polwechsel; 2 dreifach verseilte Kabel von 40 qmm 
Querschnitt. Die Betriebsmaschinen stellten Schneider & 
Co. (Creusot) mit 840 KW, Kolben & Co. (Prag-Vysocan) 
mit 560KW und Société l’Eclairage électrique 
(Paris) mit 440 KW. 

Stromkreis 6 verlässt zusammen mit den Stromkreisen 
7, 8 und 9 die Ausstellung an der Südostecke des Mars- 
feldes, um aufserhalb der Ausstellung längs der Avenue de 
la Motte Picquet auf dem kürzesten Wege nach der Espla- 
nade des Invalides zu gelangen. An der Südwestecke die- 
ses Teiles der Ausstellung münden die Leitungen wieder in 
das Ausstellungsgebiet ein. Von hier durchlaufen nur noch 
die Stromkreise 6, 7 und 8 die Esplanade des Invalides auf 
der Westseite bis zur Umformerstation 8. Hier endigt der 
Stromkreis 8, während 6 und 7 noch bis jenseits der Inva- 
liden-Brücke zusammenbleiben. Von hier geht dann Strom- 
kreis 6 allein in nördlicher Richtung weiter zur Umformer- 
station im Kellergeschoss des grofsen Kunstpalastes. Aufser 
dieser Umformerstation wird noch eine etwas kleinere in der 
Südwestecke der Esplanade des Invalides errichtete (mit 6 be- 
zeichnete) Umformerstation vom Stromkreise 6 betrieben. 
Der Betriebstrom ist Dreiphasenstrom von 5000 V Anfang- 
spannung und 50 Polwechseln bezw. 3000 V und 100 Pol- 
wechseln. Die beiden Kabel sind dreifach verseilt mit 
20 qmm Querschnitt. Die Invalidenstation lieferte, wie bereits 
oben erwähnt, Gleichstrom von 500 bis 550 V nur für Kraft- 
zwecke der Esplanade des Invalides, während die Elysée- 
station Gleichstrom von 500 V zur Beleuchtung der Anlagen 
der Champs-Elysees und der Türme des Haupteinganges er- 
zeugte. Die Betriebsmaschinen stellten Compagnie fran- 
çaise Thomson -Houston (Paris) mit 675 KW (50 Pol- 
wechsel) und Compagnie générale &lectrique (Nancy) 
mit 280 KW (100 Polwechsel). 

Stromkreis 7 läuft in der Hauptsache wie Strom- 
kreis 6, führt Dreiphasenstrom mit 5000 V Anfangspannung 
und 100 Polwechseln und besteht aus 2 dreifach verseilten 
Kabeln von 30 qmm Querschnitt. Er diente zur Beleuch- 
tung des nordwestlichen Teiles der Esplanade des Invali- 
des, des Haupteinganges, der Alexander-Brücke sowie der 
östlichen Teile des Cours la Reine und des Quai d’Orsav. 
Die Betriebsmaschinen stellten Schuckert & Co. (Nürnberg) 
mit 850 KW und Lahmeyer & Co. (Frankfurt a/M.) mit 
820 KW. 

Stromkreis 8 führt Zweiphasenstrom. Sein Lauf wurde 
mit Stromkreis 6 erledigt; er diente nur zum Betriebe der 
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Umformerstation 8 auf der Westseite der Esplanade des In- 
valides. Anfangspannung 2200 V; 84 Polwechsel; 1 dreifach 
verseiltes Kabel von 60 qmm Querschnitt. Der aus dem 
Zweiphasenstrom erzeugte Gleichstrom hatte 500 bis 550 V 
Spannung und diente, wie oben erwähnt, zum Betriebe von 
Motoren auf der Esplanade des Invalides. Die Betriebsmat 
schine stellten P. & A. Farcot (Saint-Ouen, Seine) mi- 
480 KW. 


Stromkreis 9 führt Dreiphasenstrom. Er verlässt die 
Stromkreise 6, 7 und 8 an der Südwestecke der Esplanade 
des Invalides und durchläuft die Ostseite dieses Ausstellungs- 
teiles, welchen er mit Strom für Lichtzwecke versorgte. An- 
fangspannung 2200 V; 100 Polwechsel; 2 dreifach verseilte 
Kabel von 80 qmm Querschnitt. Die Betriebsmaschinen 
stellten Ganz & Co. (Budapest) mit 675 KW und Compag- 
nie de Fives-Lille mit 675 KW. 

Nachdem hiermit die Wechselstromverteilung der Aus- 
stellung in groben Umrissen ihre Erledigung gefunden hat, 
erübrigt es noch, einiges über die Gleichstromverteilung zu 
sagen. Es kommt hier nur das Hauptausstellungsgebäude 
auf dem Marsfeld inbetracht; denn alle vom Gleichstrom- 
Verteilungsschaltbrett gl, Fig. 2, ausgehenden Stromkreise 
blieben innerhalb dieses Gebäudes. Trotzdem war die Gleich- 
stromanlage aber von bemerkenswerter Gröfse, denn das 
Lichtbedürfnis war in diesem Teil der Ausstellung beträcht- 
lich; hierzu kamen dann noch zahlreiche Motoren!), die 
ebenfalls mit Gleichstrom betrieben wurden. Wie bereits 
im ersten Bericht betont wurde, arbeiteten sämtliche Gleich- 
strommaschinen parallel auf ein Dreileiternetz mit einer An- 
fangspannung von etwa 2> 250 V. Die an der Stromliefe- 
rung beteiligten 250-voltigen Maschinen waren demnach ınög- 
lichst gleichmäfsig auf +0 und — 0O verteilt, während die 
500-voltigen Maschinen nur auf die Aufsenleiter + und — 
arbeiteten. Da die einzelnen Maschinensätze immerhin grofse 
Einheiten darstellten, so ergaben sich bei 250 bezw. 500 V 
erhebliche Stromstärken, welche ihren Weg über das Schalt- 
brett gl nahınen. Die Gröfsenordnung dieser Ströme belief 
sich auf etwa 1000 bis 1500 Amp pro Maschinensatz. Dem- 
zufolge zeichneten sich die Schaltvorrichtungen am Gleich- 
stromschaltbrett durch grofse Abmessungen aus, was dem 
Beschauer besonders auffiel, wenn er dieses Schaltbrett mit 
dem Wechselstromschaltbrett w verglich. Bei den hohen 
Spannungen, die an letzterem angetroffen werden, waren die 
Stromstirken trotz grofser Maschinenleistungen verhältnis- 
ınäfsig klein und von einer Gröfsenordnung von nur etwa 
100 bis 180 Amp pro Maschinensatz. Das Wechselstrom- 
schaltbrett machte daher im allgemeinen einen zierlicheren Ein- 
druck, was allerdings dadurch sehr gefördert wurde, dass 
die Sicherungen und eigentlichen Hochspannungskontakte 
auf seiner Rückseite angeordnet waren, sodass man vor der 
Marmorwand nur die Griffe und Handräder zu sehen bekam. 
Im übrigen waren beide Schaltbretter recht übersichtlich und 
auch mit einer gewissen Eleganz aufgebaut und schienen 
auch nach neusten Erfahrungen durchkonstruirt zu sein. 
Wie es allerdings hinter ihnen aussah (was für den Fach- 
mann von gröfserer Wichtigkeit ist), vermögen wir nicht zu 
sagen, weil uns die Kehrseite nicht zugänglich war. Leider 
waren die Aufstellungsorte beider Schaltbretter insofern recht 
ungünstig, als das natürliche Tageslicht nicht bis dorthin 
vordringen konnte und daher eine künstliche Beleuchtung 
dauernd erforderlich war. Das Gleichstromschaltbrett zerfiel 
in der Hauptsache in zwei Felder, von denen das linke die 
Maschinen der fremden Aussteller, das rechte die Maschinen 
der französischen Aussteller umfasste. Man hatte es ursprüng- 
lich für 16000 Amp bei 500 V geplant, welche Stromstärke 
sich ergeben hätte, wenn alle Maschinen gleichzeitig im Be- 
triebe gewesen wären. Da man aber nicht alle Maschinen 
gleichzeitig brauchte und den Betrieb stets so führte, dass die 
einzelnen Maschinen sich gruppenweise ablösten, so wurde 
das Schaltbrett schliefslich für 9500 Amp (jede Hälfte für 
4750 Amp) ausgeführt. 

Nachstehende Zusammenstellung ermöglicht einen beque- 


I) Motorstrom wurde nur von 91/3 vorm. bis 5'/a nachın. mit zwei 
Stunden Mittagspause abgegeben. 
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men Ueberblick über die einzelnen an das Gleichstromschalt- 
brett angeschlossenen Maschinen. 


A) Rechtes Feld (franzésische Maschinen). 


Die Maschinen sind geordnet, wie sie am Schaltbrett 
von rechts nach links folgen. 


Stromstärke in Amp 


bei 250 V bei 500 V 


Nr. Name der ausstellenden Firına 


1 Société des Établissements Pastel-Vinay 


(Paris) . . _ | 600 
2 Comp. génćrale d’ Électricité de Creil (Creil, 

Oise). . Eas 2240 — 
3 Société PÉclairage DECH (Paris) ey 760 — 
4')] Maison Bréguet (Paris). e, — 630 
5 Soc. Alsacienne de Constructions mécani- | 

ques (Belfort) . . . AE = | 1350 
6 Soc. nouvelle des Iiahillsaciments Decau- | 

ville ainé (Paris). . . . 2700 | — 
7 Soc. anon. des Hauts- Fouricaux de Mau- i 

beuge (Nord) . 2 . 2 . een. 1120 | — 


1) Maschine Nr. 4 besteht aus 2 hinter einander geschalteten Dy- 
namos, jede zu 250 V >< 650 Amp. 
B) Linkes Feld (fremde Maschinen). 


Die Maschinen sind geordnet, wie sie am Schaltbrett 
von links nach rechts folgen. 


; Stromstärke in Amp 
Nr. Name der ausstellenden Firına 


bei 250 M bei 500 V 

1 | Elektrizitätsgesellschaft Alioth (Basel). . — 400 
2 | Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert & Co. 

(Nürnberg) . 2. 2 0. 0... eee i600 | — 
3 | Elektrizitäts-A.-G. vorm. Lahmeyer & Co. 

(Frankfurt aM)... u: 1400 — 
4 | Siemens Brothers & Co. enden) wl ve a — | 2630 
5 | Mather & Platt (London). . . 2.2. 1120 , — 
6 | Robey & Co. (Lincoln). . 2 22... 1120 | — 
7 ! Siemens & Halske A.-G. (Wien). . . . — ' 1800 
8 | Societ& Esercizio Bacini (Genua) . . . — 700 
9 | Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuekert & Co. | 

(Nürnberg) . . : Ge asd — | 1350 
10 | Elektrotechnische inditsttic (Slikkerveer, | 

Holland). 220. — 600 


Die vom Gleichstromschaltbrett ausgehenden Hauptver- 
teilungsleitungen waren dreidrähtig mit Guttapercha-Isolation 
und unterirdisch verlegt. In Fig. 2 sind sie durch ausge- 
zogene Linien gekennzeichnet. Aufser ihnen waren noch 
zwei oberirdisch verlegte Hauptverteilungsleitungen vorhan- 
den, die längs der Giebel der Ausbauten hinliefen, die 
sich an die Innenseiten der beiden Längsflügel des Haupt 
ausstellungsgebäudes anlehnten. Die Verteilungsleitungen 
zerfielen in Wirklichkeit in 10 Stromkreise, von welchen 
speisten: 


Stromkreis 1 das Wasserschloss, 
» die Westseite des Marsfeld - Ge- 


bi 


in der bäudes, 
west- » 3 das Gebäude für Landwirtschaft 
lichen (Abt. der fremden Aussteller), 
Hälfte » 4 das Elektrizitätszebäude, 
» 5 die Maschinenhalle (Abt. der frem- 
den Aussteller), 
» 6 das Elektrizitätsgebäude (Galerie), 
a » 7 die Ostseite des Marsteld-Gebäudes, 
Gees » 8 das Gebäude für Landwirtschaft 
östlichen S 
Hälfte (französ. Abt.), 
» 9 den Festsaal, 
» 10 die Maschinenhalle (französ. Abt). 


Es sei zum Schlusse noch erwähnt, dass die Gleich- 
strommotoren keine besonderen Betriebsleitungen hatten, 
sondern an die Lichtleitungen angeschlossen waren, 


Von den vorstehend beschriebenen Stromkreisen (sowohl 
für Gleich- wie für Wechselstrom) wurde nun nicht nur der 
den allgemeinen Zwecken der Ausstellung dienende Bedarf 
gedeckt, sondern auch an jeden Aussteller gegen eine ent- 
sprechende Vergütung, die von der Ausstellungsverwaltung 
festgesetzt war, Strom abgegeben. Bei der Anmeldung eines 
Anschlusses war eine Sicherheit zu stellen, die 4.4 pro ange- 
meldetes Hektowatt betrug und sich bei Anschlüssen über 
100 Hektowatt bis auf 1,20. pro Hektowatt ermäfsigte. Die 
Anschlüsse erfoleten auf Kosten des Abnehmers. Bei Betriebs- 
störungen, gleichviel von welcher Dauer, leistete die Verwal- 
tung keinerlei Entschädigungen. Der Stromverbrauch wurde 
init Elektrizitätsinessern irgend eines der in Paris zugelasse- 
nen Systeme gemessen, und zwar für Kraft und Licht ge- 
trennt; die Wahl des Messers stand den Abnehmern frei. Die 
Kosten des Stromverbrauches wurden berechnet: 


für Strom zu Kraftzwecken mit 4 Pix pro Hektowattstunde, 
» » » Beleuchtungszwecken mit 8 Die pro Hekto- 
wattstunde. 


Auf letzteren Betrag wurden Rabatte gewährt, welche 
die Hektowattstunde für Beleuchtung bis zum Betrage von 
4 Die ermäfsigten. 

Damit die elektrischen Anlagen auf dem ganzen Aus- 
stellungsgebiete möglichst einheitlich und mit jener Sicher- 
heit gegen Feuerseefahr installirt würden, die der gewal- 
tire Wert, den die Weltausstellunz di urstellte, verlangte, hat 
die Ausstellungsleitung eine Reihe von Vorschriften er- 
lassen, denen wir folgende Hauptpunkte entnehmen. Ale 
Leitungen müssen isolirt sein, blanke Leitungen sind ver- 
boten. Der Querschnitt muss so reichlich bemessen sein, dass 
selbst das Dreifache der normalen Strombelastung keine 
eefährliche Wärmeentwieklung zur Folge hat. Die Verwen- 
dung von Gas- und Wasserleitungsréhren als Stromriicklei- 
tung ist strengstens untersagt. Besondere Vorschriften ver- 
langten die Verwendung unverbrennlichen Isolirmaterials bei 
den Schmelzsicherungen und Ausschaltern, sowie bei den 
Reculirwiderstiinden. Ferner waren genaue Vorschriften über 
die Verwendung der Sicherungen, die Aufhängung der Glüh- 
und Bogenlampen, die Einrichtung von Bühnen- und Effekt- 
beleuchtungen erlassen, die sieh in der Hauptsache mit den 
vom Verbande deutscher Elektrotechniker herausgegebenen 
Vorsehriften deekten. Abweichend von den deutschen Vor- 
schriften waren die Vorschriften über die Isolationswiderstände 
der Anlagen. Die Ausstellungsleitung verlangte einen Isola- 
tionswiderstand für jeden einzelnen durch einen Ausschalter 
oder Schmelzsicherung abschaltbaren Teil einer Anlage von 
nicht weniger als 5&° Ohm sowohl zwischen den beiden Lei- 
tungen gegen einander, als auch zwischen jeder einzelnen 
Leitung und der Eide. Hierin bedeutet E die Betriebspan- 
nung in V. Wie ersichtlich, nimmt diese Formel Keine 
Rücksicht auf die Gröfse der isolirenden Oberfläche, von 
welcher der Isolationswiderstand abhängig ist. Bemerkens- 
wert ist noch die Vorschrift, dass Zelluloid in keinerlei Form, 
auch nicht als schmückende Umhüllung von Glühlampen 
oder dergl., verwendet werden durfte. 

Die umfangreichen Installationen, welche die Ausstellungs- 
leitung für die Beleuchtung der ve.schiedenen Ausstellungs- 
gebäude auszuführen hatte, und die, wie bereits im ersten 
Bericht erwähnt, nicht nur einer sehr reichlichen Innenbe- 
leuchtung, sondern auch einer in verschwenderischer Fülle 
angewendeten Effektbeleuchtung der Aufsenseiten dienten, 
wurden in 8 Losen an französische Installationsfirmen ver- 
geben. Wir hatten viele Klagen über die ausgeführten Ar- 
beiten zu hören, und es soll fast kein Tag vergangen sein, 
ohne dass durch einige kräftige Kurzschlüsse der Wahrheits- 
beweis, meist in einer für die Betriebsmaschinen nicht sehr an- 
genehmen Weise, erbracht worden wäre. Dass aus einigen 
dieser Vorkommnisse auch kleinere und gröfsere Schadenfeuer 
entstanden sind, ist durch die Tagespresse bekannt und uns 
an Ort und Stelle bestätigt worden. Auch hatten wir zufällig 
Gelegenheit, zugegen zu sein, als nach einem Fehler gesucht 
wurde, und haben dabei einen Blick hinter die Kulissen thun 
können, der uns die Klagen berechtigt erscheinen liefs. So 
sicher eine elektrische Anlage bei sachgemälser Ausführung 
gegen Feuersgefahr schützt, um so leichter kann sie eine 
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solche bei mangelhafter Arbeit hervorrufen. Die oben er- 
wähnten Montagevorschriften der Ausstellungsleitung sind 
zweckmäfsig und in manchen Punkten sogar streng; es kann 
somit, wenn trotzdem das Ergebnis dem Geiste dieser Vor- 
schriften nicht entsprach, die Schuld nur an der Ausführung 
selbst gelegen haben. In diesem Punkte ist aber jede Firma 
in der Hauptsache auf die Zuverlässigkeit seines Monteurper- 
sonales angewiesen. Die deutschen Firmen legen in gleicher 
Erkenntnis auf diesen letzteren Punkt das Hauptgewicht und 
erziehen und erhalten sich durch eigene Schulen ein tüchtiges 
und wohlorganisirtes Monteurkorps. An derartig vor- und 
ausgebildeten, zuverlässigen Monteuren scheint aber in Paris 
Mangel geherrscht zu haben, und hieraus erklärt sich zur- 
genüge das erreichte Ergebnis. Wenn man jedoch bedenkt, 
dass die sehr umfangreichen Arbeiten in kurzer Zeit und 
unter schwierigen Verhältnissen ausgeführt werden mussten 
und vielleicht auch unter der Vorstellung entstanden, dass 
alles nur einer vorübergehenden Einrichtung zu dienen habe, 
so möge man das als Versuch einer Verteidigung ansehen. 

Die Gröfse der Anlage ergiebt sich am besten aus der 
Besprechung einiger der beleuchteten Hauptgegenstände. 
Beginnen wir am Haupteingang an der Place de la 
Concorde, so war hier Bogen- und Glühlicht (in gelber, 
violetter und grüner Färbung) in geschicktester Weise 
vereinigt, um bei Nacht einen feenhaften Eindruck hervorzu- 
rufen. 36 Bogen- und mehr als 3000 Glühlampen waren hier- 
zu verwendet. Auf 1 qm kamen im mittel 10 bis 14 NK. 
Die 8 Pylonen, welche den Haupteingang umgaben, trugen 
jeder 3 Bogen- und eine Reihe Glühlampen. Die Bogen- 
lampen hatten 12 bis 15 Amp und wurden mit 500 voltigem 
Gleichstrom von der Umformerstation 6 (Beaux Arts) gespeist. 
Die 12 Bogenlampen von 13 bis 14 Amp in der Kuppel und 
den beiden Minarets des Portales sowie die etwa 3000 Glüh- 
lampen erhielten Dreiphasenstrom aus Stromkreis 7. Da die 
Lichtverluste in den violett gefärbten Lampen gröfser als in 
den gelben sind, wurden erstere 10-, letztere 5-kerzig ge- 
nommen. Die Anlagen der Champs-Elysées wurden mit 
etwa 175 Gleichstrombogenlampen zu 10 Amp (mit 500 V aus 
Umformerstation 6 gespeist) beleuchtet. Es kamen auf 1 qm 
etwa 2 NK. Die einzelnen Lampenstromkreise übergriffen 
sich wechselseitig, sodass beim Erlöschen einer Gruppe immer 
noch eine genügende Gesamtbeleuchtung übrig blieb. Aufser- 
dem war der Mittelgang der Champs-Elysées noch durch etwa 
16 Kandelaber mit Wechselstrom-Bogenlampen zu 10 Amp 
beleuchtet, die aber an das Elektrizitätswerk Secteur des 
Champs-Elvsées angeschlossen waren, da sie der städtischen 
Beleuchtung angehörten. Der Mittelgang der Esplanade 
des Invalides und das zugehörige Seine-Ufer wurden mit 
55 Wechselstrom-Bogenlampen zu 20 Amp mit ebenfalls über- 
greifenden Stromkreisen beleuchtet. Auf 1 qm entfielen etwa 
2 NK. Die Ausstellungsgebäude selbst haben eine Beleuch- 
tung erhalten, schwankend zwischen 8 bis 20 NK pro qm 
und bestehend aus 188 Wechselstrom-Bogenlampen zu 20 Amp 
und 720 zu 14 Amp. Hierzu kamen noch etwa 600 Glüh- 
lampen. Die äufsere Umgrenzung der Esplanade war mit 
76 Dauerbrand-Wechselstromlampen beleuchtet, welche etwa 
500 Watt pro Lampe verbrauchten. Auf 1 qm kam etwa 
1 NK. Gespeist wurden alle diese Lampen aus den Strom- 
kreisen 7 und 9. 

Die Alexander-Brücke?), welche an sich ein präch- 
tiges Bauwerk darstellt, ist in der That fürstlich beleuchtet. 
Jeder Beleuchtungstechniker wird das hier Gebotene mit Inter- 
esse und Nutzen in sich aufnehmen. Der Rahmen dieser 
Zeitschrift gestattet leider nicht, auf die verwendeten Beleuch- 
tungskörper selbst einzugehen. Die Fahrbahn ist zu beiden 
Seiten mit je 5 Wechselstrom-Bogenlampen in etwa 30 m Ab- 
stand, jede zu 10 Amp, beleuchtet. Diese sind an den Secteur 
des Champs-Elvsées angeschlossen und gehören der städtischen 
Beleuchtung an. Unabhängig von dieser allgemeinen Be- 
leuchtung trägt die Brücke noch eine Reihe von Kandelabern 
und Kronen, die mit über 500 Glühlampen zu 16 NK ausge- 
rüstet sind. Gespeist wurden sie vom Stromkreis 7. Der 
Quai d’Orsay war mit etwa 120 Wechselstrom-Bogenlampen 
zu 14 Amp und 80 zu 12 Amp beleuchtet, die teils an 
Masten, teils an Gebäudeauslegern aufgehängt waren. Die 
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Verbindungsstege (Passerelles) neben Alma- und Invaliden- 
Brücke und der selbständige Steg zwischen Alma- und Jena- 
Brücke !) waren jeder mit etwa 50 Glühlampen zu 16 NK 
beleuchtet, zu denen auf der Jena-Brücke noch 12 Bogen- 
lampen hinzukamen. Auch das Gebäude der Presse, das 
westlich von der Alma-Brücke hinter dem Palast von Mexiko 
lag, war mit ungefähr 250 Glühlampen von 10 bis 16 NK aus- 
gestattet. Alle diese Beleuchtungskörper wurden von den 
Stromkreisen 3, 4, 5 und 7 gespeist. 

Cours-la-Reine und Quai Debilly waren im Freien 
mit etwa 50 Wechselstrom-Bogenlampen zu 14 Amp und etwa 
100 zu 12 Amp beleuchtet. Diese Lampen waren teils an 
Masten, teils an Gebäudeauslegern aufgehängt. Das Garten- 
baugebäude war mit 80 Dauerbrand-Wechselstromlampen aus- 
gestattet, welche 500 Watt pro Lampe verbrauchten. Das 
grofse Gewächshaus enthielt 19 Bogenlampen zu 20 Amp. 
Sämtliche B'leuchtungskörper wurden von den Stromkreisen 
3 und 5 gespeist. Die Landwirtschaftshalle am Südende des 
Marsfeldes wurde mit 36 Gleichstrem-Bogenlampen zu 20 Amp 
und 245 zu 10 Amp beleuchtet. Die ersteren waren gleich- 
mäfsig innerhalb der Kuppeln aufgehängt, die letzteren über 
die Galerien zur ebenen Erde und im ersten Stock verteilt. 
Der Festsaal war mit Glühlampen ausgestattet, und seine 
riesigen Abmessungen lassen schon darauf schliefsen, dass 
man einer erheblichen Zahl derselben bedurfte. Die Aufsen- 
seiten des Saales nahınen 400 Lampen zu 5 NK, die Kan- 
delaber in ihm 1500 zu 5 bis 10 NK auf. Die Decke ent- 
bielt 2500 Lampen zu 10 NK, die verschiedenen Zugänge 100 
zu 10 NK. Sowohl diese Glühlampen wie die ersterwähnten 
Bogenlampen wurden von dem Dreileiter-Gleichstromnetz des 
Marsfeldes mit 2 >< 220 V gespeist. Auch hier gebrauchte 
man die Vorsicht, die einzelnen Stromkreise übergreifend an- 
zuschliefsen, um beim Verlöschen eines Teiles keine vollstän- 
dige Dunkelheit eintreten zu lassen. Die Galerien und 
Treppen des Wasserschlosses sowie die Galerien, welche 
die beiden Längsflügel nach dem Mitte'gang der Anlagen zu 
umgaben, waren mit etwa 320 Gleichstrom-Bogenlampen zu 
12 Amp beleuchtet, die sich zu gleichen Teilen zur ebenen 
Erde und im ersten Stock befanden. Diese Lampen erhielten 
ebenfalls von dem Dreileiternetz Strom und waren an die 
oben erwähnten oberirdisch verlegten Speiseleitungen ange- 
schlossen. Dasselbe gilt auch für die Beleuchtung der beiden 
grofsen Galerien Rapp und Desaix, welche die beiden Längs- 
fliigel in der Mitte durchquerten und mit je 50 Bogenlampen 
zu 12 Amp ausgestattet waren. Die äufsere Umgebung des 
Marsfeld-Gebäudes wurde von etwa 60 Wechselstrom-Bogen- 
lampen zu 12 Amp, die an Masten hängen, beleuchtet. Diese 
Lampen waren an den Stromkreis 1 angeschlossen. Die 
Kesselgebäude (Suffren und Bourdonnais) wurden durch 
32 Gleichstrom-Dauerbrandlampen erhellt, welche pro Lampe 
etwa 500 Watt verbrauchten. Die beiden Maschinenballen 
und die sie umschliefsenden Gänge und Galerien waren mit 
88 Gleichstrom-Bogeulampen zu 12 und 88 zu 10 Amp sowie 
mit 114 Dauerbrandlampen zu 600 Watt pro Lampe ausge- 
stattet. Der Ehrensaal im ersten Stock zwischen den Maschi- 
nenhallen batte 12 Gruppen von je 5 und 16 Gruppen von je 
4 Bogenlampen, die anschliefsenden Galerien 34 Bogen- 
lampen zu 12 Amp. Alle diese Lampen waren an das mehr- 
fach erwähnte Gleichstrom-Dreileiternetz angeschlossen. Der 
sechseckige Saal, der sich vor dem Festsaal befand, war 
ebenfalls verschwenderisch beleuchtet. 4 Bogenlampen zu 
20 Amp mit Klarglasglocken und Reflektoren, die das Licht 
nach unten warfen, waren in der Kuppel aufgehängt, während 
6 Lampen zu 20 Amp zur ebenen Erde mit Reflektoren aus- 
gerüstet waren, die das Licht nach oben warfen. Dazu kamen 
noch 3400 Glühlampen, die den Linienzügen des Saales 
folgten. Diese Beleuchtungskörper waren in verschiedene 
Gruppen geteilt, die an ein Umschaltbrett führten, von welchem 
aus die mannigfaltigsten Schaltungskombinationen und dem- 
entsprechend Lichtwirkungen hervorgerufen werden konnten. 
Gespeist wurde der sechseckige Saal ebenfalls von dem Gleich- 
strom-Dreileiternetz. 

Einige Worte seien zum Schlusse noch der Effekt- 
beleuchtung des Elektrizititspalastes und des 
Wasserschlosses gewidmet, weil das, was hier mit Hülfe 
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der Elektrizität vorgeführt wurde, nicht nur auf die grofse 
Masse der Besucher eine starke und nachhaltıge Wir- 
kung ausübte, sondern auch für den Fachmann nicht ohne 
Interesse war. Die dem Mittelxange der Ma:sfeld-Anlagen zu- 
gewendete Seite des Elektrizitätspalastes hatte durch die Archi- 
tekten einen künstlerischen Abschluss erhalten. Vor dieser 
Seite erhob sich das Wasserschloss, welches ebenfalls mit 
reichen architektonischen Mitteln zu einem eigenartigen Kunst- 
werk ausgestaltet worden war. Fast will es uns allerdings 
scheinen, als wenn man des Guten zu viel gethan hätte, so- 
dass das Bauwerk einen etwas überladenen Eindruck machte. 
Die Spitze des Ganzen wurde durch eine weibliche Figur 
von 6'/; m Höhe aus vergoldetem Gitterwerk gekrönt, die 
auf einem Sockel vor einem vielstrahligen Stern stand. Sie 
stellte den Genius der Elektrizität dar und trug in den er- 
hobenen Händen zwei Elektroden, zwischen denen ununter- 
brochen Funken von 1 m Länge überspringen sollten‘). Links 
und rechts von der Figur standen ein Pegasus und ein Drache. 
Unter dieser Gruppe befand sich ein Schild mit der von 
Glühlampen gebildeten Zahl 1900. Die Ornamente waren aus 
gepresstem Zinkblech in durchbrochener Form hergestellt und 
trugen Mattglaseinsätze, die von der Rückseite teilweise mit 
bunten Glühlampen (rot, weifs, blau) in vielfacher Abwechs- 
lung beleuchtet werden konnten. Aufserdem waren die Linien- 
züge der Ornamente noch durch Glühlampen eingefasst. Die 
Lampen waren je nach der beabsichtigten Wirkung 10-, 16- 
oder 32 kerzig. Die ganze Fassade des Elektrizitätspalastes 
kann man in drei Teile zergliedern: den Mittelbau (davor 
das Wasserschloss) und die sich daranschliefsenden beiden 
Seiten mit den Eingängen. Der Mittelbau besafs für die 
Effektbeleuchtung 2200, die beiden Seitenbauten je 1200 Glüh- 
lampen, sodass insgesamt etwa 4600 Glühlampen verwendet 
worden sind. Der Strom wurde durch Drähte und Luftkabel 
verteilt, die auf Porzellanrollen so verlegt waren, dass sie von 
unten nicht sichtbar wurden. Die Stromkreise waren in zwei 
Gruppen eingeteilt, deren eine für den gewöhnlichen Betrieb 
diente, während die andere als Zusatzstromkreis nur bei fest- 
lichen Gelegenheiten benutzt wurde. Im Abstande von unge- 
fähr 10 bis 15 m waren hinter den Ornamenten mit den Glas- 
einsätzen 11 Scheinwerfer von je 80 Amp aufgestellt, vor 
welche selbstthätig bunte (rot, weifs, blau, gelb, grün) Vor- 
satzscheiben geschoben werden konnten. Die vielfarbigen 
Glühlichtstromkreise wie auch die Farbenschieber der Schein- 
werfer konnten von einem Punkte aus bedient werden. Hinter 
der Figur auf der Spitze des Palastes waren aufserdem noch 
6 Bogenlampen zu 15 Amp angebracht, welche, ohne un- 
mittelbar sichtbar zu sein, mittels Reflektoren den grofsen 
vielstrahligen Stern daselbst wirkungsvoll beleuchteten. Sämt- 
liche Beleuchtungskörper empfingen Strom von dem Gleich- 
strom-Dreileiternetz mit 2 x 220 V. 

Das Wasserschloss stellte in der Hauptsache eine halb- 
kreisförmige Nische von 30 m Weite und ıl m Tiefe dar, 
in deren Innerem eine grofse Zahl weiterer Nischen angebracht 
war, von welchen sich Wasserstrahlen über Kaskaden 30 m tief 
in ein grofses Becken ergossen. Das Wasser wurde einem 
gröfseren Behälter entnommen, in den es durch die Pump- 
station an der Seine gefördert wurde. Derselbe Behälter gab 
auch das Wasser für die Betriebsmaschinen der Ausstellung 
her. Die Wasserkünste verbrauchten bei vollem Spiel etwa 
1200 Itr/sek Wasser. Das Wasserschloss war mit zahlreichen 
Skulpturen in Hochrelief geschmückt, welche Sirenen, Trito- 
nen und andere Wassergeister darstellten. Selbstverständlich 
war auch hier an Glühlampen nicht gespart worden, um die 
vielen architektonischen Feinheiten auch nachts in reizvoller 
Eigenart hervortreten zu lassen. Insgesamt sind für diesen 
Teil etwa 1000 Glühlampen zu 10 NK verwendet worden, die 
ebenfalls mit 2 x 220 V von dem Gleichstrom-Dreileiternetz 
gespeist wurden. 

Das Wasserschloss sollte den Hauptanziehungspunkt für 
die Ausstellungsbesucher bilden und zugleich dem Laien 
einen sinnfälligen Eindruck hinterlassen, welche glänzende und 
verblüffende Wirkungen sich mit Hülfe des elektrischen 
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Lichtes erzielen lassen. Aber auch für den Fachmann und 
Beleuchtungstechniker enthielt das, was sich bei diesen Dar- 
bietungen hinter den Kulissen abspielte, manch Beachtens- 
wertes. Ohne in die Einzelheiten einzugehen, sei daher an 
dieser Stelle nur das Hauptsächlichste der Beleuchtungsein- 
richtungen erwähnt. In erster Linie war es die vereinte Wir- 
kung von Glüh- und Bogenlicht, welche die überraschenden 
Lichtwirkungen hervorrief. Die Glühlampen brannten mit 
Ueberspannung, um während der kurzen Zeit der Vorführung 
möglichst glänzende Wirkungen hervorzurufen. Sie dienten 
in der Hauptsache zur allgemeinen Beleuchtung der in den 
Becken befindlichen Wassermassen sowie der Kaskaden. Um 
letzteres erfolgreich durchführen zu können, war es nötig, 
die zusammenhängenden Wassermassen an den Ueberfällen 
in einzelne Wasserstrahlen aufzulösen, was dadurch geschah, 
dass man die Ueberfallkanten zahnstangenartig ausbildete. 
Die Glühlampen waren 20- und 50kerzig und in den Haupt- 
farben blau, weils, rot und gelb gehalten. Sie waren teils 
unmittelbar unter der Ablaufkante hinter dem fallenden 
Wasserstrahl und, wenn die Fallhöhe gröfser war, auch noch 
längs desselben in Mauernischen untergebracht, die mit ellip- 
soidischen Reflektoren!) ausgekleidet waren. 


Sämtliche Glühlampen waren mitbezug auf das ganze 
Beleuchtungsbild sowohl in wagerechte, als auch in lotrechte 
Lichtbänder kombinirbar, sodass durch deren auf einander 
folgendes Aufleuchten wandernde Lichtwellen nicht nur nach 
diesen Hauptrichtungen, sondern durch Zusammensetzung 
beider Bewegungen auch im kreisförmigen usw. Bahnen (bis 
zur vollständigen Gesamtbeleuchtung) hervorgerufen werden 
konnten. Diese Licht- und Farbensymphonien wurden selbst- 
thätig durch Vorrichtungen gespielt, welche einem Walzen- 
klavier nicht unähnlich sind. Die einzelnen Stromkreise 
gelangen zu Quecksilbernäpfen, die neben und über ein- 
ander in Gestellen angeordnet sind. Zur Herstellung der je- 
weilig gewünschten Verbindung tauchen in die Näpfe vorn 
umgebogene Hebel, welche vou einer querliegenden Daumen- 
walze, die durch einen Elektromotor angetrieben wird, ge- 
hoben oder gesenkt werden. Die Walzen sind auswechselbar, 
und es ist klar, dass je nach den Aussparungen auf ihnen 
die verschiedensten Lichtbilder hervorgezaubert werden 
können. Damit nun die Farben nicht plötzlich entstehen und 
verschwinden, ist noch eine weitere Vorrichtung vorhanden, 
die den Zweck hat, die Farben langsam in einander über- 
zuführen, um so auch noch die zarten Wirkungen der Misch- 
farben auszunutzen. Diese Vorrichtung ist in der Hauptsache 
ein Regulirwiderstand, der einem wagerecht liegenden Zellen- 
schalter ähnlich sieht. Die Kontaktschlitten werden über die 
Lamellen durch ein Kurbelgetriebe hin- und hergezogen und 
löschen auf diese Weise die eine Farbe langsam aus, während 
die andere entsteht. Zu der Vorrichtung gehört natürlich 
noch ein Farbenumschalter, wie er bei Bühnenregulatoren 
üblich ist. Dieser ist hier walzenförmig ausgebildet und 
wird mittels Schneckenradübersetzung von demselben Motor 
angetrieben, der auch die Kontaktschlitten bewegt. Jedesmal, 
wenn der gesamte Widerstand vor eine Lampengruppe ge- 
schaltet, deren Farbe also verschwunden ist, hat sich die 
Umschaltwalze auf einen neuen Kontakt gedreht, der die 
nächstfarbige Lampengruppe auf diesen Widerstand legt, usw. 


Die senkrecht in die Höhe gehenden sowie die in Para- 
beln springenden Strahlen wurden durch Bogenlicht beleuchtet, 
und zwar von innen heraus. Infolge der totalen Reflexion 
bleiben Lichtstrahlen so lange in dem Wasserstrahl, wie er 
seine Stetigkeit behält. Da sich aber der Wasserstrahl in 
einiger Entfernung von der Düse in Tropfen auflöst, muss 
man seiner Bahn noch durch weitere Lichtstrahlen folgen, was 
durch Scheinwerfer geschieht. Von diesen sind etwa 100 mit 
Stromstärken von 12 bis 75 Amp zur Anwendung gekommen. 
Die Parabolspiegel sind aus Metall und versilbert. Die Schein- 
werfer befanden sich in den Kellerräumen unter den Becken 
des Wasserschlosses. Sie sandten ihre Strahlen zunächst wage- 
recht aus; sie fielen auf Planspiegel, wurden nach oben abge- 
lenkt und gelangten durch starke Glasplatten in den Sohlen 
der verschiedenen Behälter, in denen Wasserstrahlen sprangen, 
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nach aufsen, den Strahlen die verschiedensten Färbungen 
gebend. Letztere wurden mit Hülfe vorgeschobener Scheiben 
in den bereits erwähnten Farben blau, rot und gelb hervor- 
gerufen. War keine Scheibe vorgeschoben, so gab es weifses 
Licht, alle Scheiben zusammen liefsen überhaupt kein Licht 
mehr nach aulsen. Bei Bogenlampen ist es mit Rücksicht 
auf die Ruhe des Brennens (ganz abgesehen von den Spannungs- 
und Belastungsschwankungen) nicht zulässig, plötzlich alle 
Scheinwerfer aus- oder einzuschalten. Die Farbenscheiben 
waren in der Mitte geteilt und scherenartig wie bei Nebelbild- 
werfern mit einander verbunden. Damit nun bei den vielen 
Scheinwerfern ebenso wie bei den Glühlampen die Farben- 
übergänge planmäfsig und unabhängig von der Zuverlässig- 
keit der Bedienungsmannschaft vor sich gingen, wurden die 
Farbenschieber selbstthätig durch Solenoide bewegt, die aus 
dem allgemeinen Beleuchtungsnetz Strom erhielten, und zwar 
ebenfalls mittels eines der bereits beschriebenen Walzen- 
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klaviere. Sämtliche Schalt- und Regulirgeräte waren, wie schon 
erwähnt, in einer Bedienungskammer vereinigt, die sich etwa 
in der Mitte rechts unter dem Hauptbehälter befand. Von 
dieser Stelle aus wurden alle Vorgänge, welche sich oben ab- 
spielten, überwacht und geleitet. Damit die Bedienungs- 
mannschaft die Anlage in bequemer Weise übersehen ‚konnte, 
wurde in der Bedienungskammer durch Verwendung von 
Spiegeln und Linsen ein Bild des Wasserschlosses in ver- 
kleinertem Mafsstabe entworfen, ähnlich wie in einer Camera 
obscura. Für die Glühlampen waren insgesamt 300 KW, für 
die Scheinwerfer 100 KW, zusammen also 400 KW erforder- 
lich. Hierzu kamen noch etwa 50 KW zum Betriebe der 
Pumpen, die das Wasser aus dem unteren Behälter wieder 
nach oben beförderten, sodass das Wasserschloss bei vollem 
Betrieb die stattliche Zahl von 450 KW oder rd. 600 PS 
verbrauchte. 
(Fortsetzung folgt.) 


Die Verwendung der Elektrizität auf den Kriegschiffen »Kearsarge« und »Kentucky« 
der Vereinigten Staaten. 


Von O. C, Roedder. 


Die stählernen Panzerschiffe I. Kl. »Kearsarge« und 
»Kentucky« sind von der Newport News-Schiffbau- und 


Trockendock-Gesellschaft in Newport News, Va., gebaut und 
Ende 1899 bezw. Anfang 1900 vollendet worden. Ueber ihre 
Abmessungen und Ausrüstung giebt die folgende Zusammen- 
stellung Auskunft: 


Länge 110,34 m, Breite 22 m, Tiefgang im mittel 7,16 m. 

Verdrängung 10455 t, Brutto-Tonnengehalt 6831,81 Reg.- 
Tons, Netto-Tonnengehalt 5164,05 Reg.-Tons. 

Leistung der beiden Maschinen »Kearsarge« 11674 PS 


» » » » »Kentucky« 10000 » 
Geschwindigkeit »Kearsarge« 16,826 Knoten 
» »Kentucky« 16 » 


Bewaffnung jedes Schiffes: 


2 doppelstéckige Panzerdrehtürme 
4 13”-Turmgeschütze, 4 8”"-Turmgeschiitze 
15 5"-Schnellladekanonen 
20 Sechspfünder-Schnellladekanonen 
6 Einpfünder- » 
4 Coltsche Schnellfeuergeschütze 
3”-Schnelllade-Feldgeschtitze 
4 lange Whitehead-Torpedorohre 
Panzerung: 
Seitenpanzer oben 42 em, unten 24 em, Wasserlinie 35 cm 
Panzertürme 43 cm, 38 em, 28 em, 23 em; Barbetten 
38 cm, 32 cm 
Panzerdeck vorn 7,5 em, hinten 12,7 cm, flacher Teil 7 cm 
Besatzung: 40 Offiziere, 514 Mann 
Baukosten 2250000 $ 
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Der Wirkungskreis der Elektrizität umfasst auf den bei- 
den Schiffen die allgemeine innere Beleuchtung im Kriege und 
im Frieden, 4 grußse Scheinwerfer, die Signalvorrichtungen 
nebst der Verbindung zwischen Maschinen- und Steuerraum, die 
Umdrehungszäbler und Ruderwinkel-Anzeiger, die Semaphore 
zum Verkehr der Schiffe unter einander, die Nachtsienal- 
gebung mittels buntfarbiger Glühlampen, die Mast- und Po- 
sitionslichter und die tragbaren Taucherlampen. Der hydrau- 
lische Telemotor für die Regulirung der Dampfsteuerung 
wird elektrisch überwacht. Sechs Deckwinden und 4 Boot- 
krane haben elektrischen Betrieb, aufserdem 10 Bläser und 
3 Saucer für sämtliche Schiffsräume mit Ausschluss der 
Kesselräume. Weiter werden die Geschütze elektrisch be- 
dient, und zwar handelt es sich hier um 2 Turmdrehmotoren, 
elektrische Richtmaschinen und Rammen für die 13zölligen 
sowie elektrische Munitionsaufziige und Rohr-Durehblasvor- 
richtungen für die 8- und 13zölliren Geschütze. Die nicht 
in den Panzertürmen unterrebrachten Geschütze werden 
durch 10 Paternosterwerke mit Munition versorgt, von denen 


8 für die 5zölligen Breitseitgeschütze, 2 für die Sechs- und 
Einpfünderkanonen auf dem oberen Deck dienen. 

Die Elektrizität wird nach dem Dreileitersystem mit 160 V 
Spannung zwischen den äufseren Leitern verteilt. Einschliefs- 
lich der elektrischen Beleuchtung umfasst die Anlage 7 Dy- 
namos und 59 Motoren, deren Leistungen nachstehend an- 
gegeben sind: 


Generatoren. 


7 Dynamos von 50 KW = 350 KW oder . 469 PS 
Motoren. 

2 Turmdrehmotoren vorn von 50 PS. . . . . 100 >» 
2 » hinten von 50 PS . . . . 100 » 
2 Motoren für Bootkrane vorn von 50 PS. . . 100 » 
2 » » » hinten von 20 PS . . 40 » 
4 Munitionsaufzüge fiir die 13”-Geschiitze von 20PS 80 » 
4 » » » gg". » » Gs 94 > 
2 » » » GE zu 

CIPS “sa owt eee og 12 >» 
10 Aufzüge mit endloser Kette zu 3,75 PS . , . 87,5 » 
4 Motoren fiir die Rammen der 13”-Geschiitze zu 

PS: £ = e er 22.90» 
4 Motoren für die Richfinasehimän der 13”- Geschütze 

E, DE PS: ara we ee Fie ee eee. S 10 
3 Motoren fiir die Sauger zu 3 PS D me oe os 9 
10 » » » Bläser zu 12 PS .. . 120 
4 » » » Deckwinden mit einfacher Ueber: 

setzung zu 23PS . . . 2 20200 100 » 


2 Motoren” für die Deckwinden mit doppelter Ueber- 
setzung von 25 PS... . 2... . « 50 » 
4 Motoren fiir die Rohrdurchblasvorrichtungen zu 

EEE N ee. eS 

insgesamt 804,5 PS 

Unter normalen Verhältnissen im Frieden, sofern nicht 
an den Geschützen exerzirt wird, genügt eine Dynamo für 
die Beleuchtung und eine zweite für die Kraftlieferung ein- 
schliefslich der Lüftung; dabei ist ein genügender Ueber- 
schuss vorhanden, um bei Nacht einen Bootkran oder eine 
Deekwinde, bei Tage sämtliche Bootkrane und Deckwinden 
zu betreiben. 

Im Gefecht wird eine Dynamo zum Drehen des vorderen, 
eine zweite für den hinteren Panzerturm gebraucht, vier für 
Schiffsbeleuchtung, Munitionsaufzüge und allgemeinen Kraft- 
bedarf; eine bleibt in Reserve, um im Notfalle Ersatz zu 
bieten. 

Der Dynamoraum, Fig. 1 bis 4, befindet sich zwischen 
den Querschotten auf Spant 8817/2 und 411/3. Da der Doppel- 
boden einschliefslich der Dynamofundamente 1,455 m hoch 
ist, so verbleiben für den Dynamoraum 6,70 m Höhe unter- 
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halb des Panzerdecks, bei 5,95 m Breite und 3,65 m Länge. 
Auf halber Höhe ist der Raum geteilt; unten stehen vier 
Dynamos, oben drei Dynamos und zwei grofse Ventilatoren 
an den beiden Schiffseiten. Der untere Dynamoraum wird 
dureh das Längsschott und den daneben befindlichen Durch- 
gang für die Kesselriiume in zwei Abteilungen mit je zwei 
Dynamos zerlegt. 

Jede Dynamo ist mit einer stehenden Verbundmaschine, 
Fig. 5 bis 7, von vollkommen geschlossener Bauart gekuppelt, 
welche 310 Min.-Umdr. macht. Der Dampfdruck beträgt 7 Atm 
bei 64 cm Vakuum, kann aber zwischen iis und 8, ja sogar 


> as halt. 
J 


rett j 
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10 Atm geändert werden. Hochdruck- und Niederdruck- 
eylinder sind aus einem Stück; sie haben 267 und 458 mm 
Dmr. bei 203 mm Hub. Der Kolbenschieber des Hochdruck- 
cylinders hat innere, der des Niederdruckeylinders äufsere 
Dampfzuführung, ersterer einen zwischen 90 und 54 mm 
wechselnden Hub, letzterer einen festen Hub von 90 mm, 
was eine Absperrung bei ungefähr halber Füllung bedeutet. 
Die Dampfkolben werden durch 4 mit messingnen Zungen an 
den überlappenden Stöfsen ausgestatteten gusseisernen Ringen 
gedichtet, die durch flache Stahlfedern von 10 mm Breite 
und 4 mm Dicke angepresst werden. 

Ganz besondere Sorgfalt ist den Schmiervorrichtungen 
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zugewendct worden, s. Fig. 6. Im Sockel der Maschine be- 
findet sich ein Oelbehälter, aus dem das Oel mittels einer 
Saugpumpe geschöpft, durch ein Filter getrieben und in 
Nuten in den Hauptlagern gepresst wird. Das Filter kann 
während des Ganges der Maschine herausgenommen und ge- 
reinigt werden. Das Oel strömt von einem Lager zum 
andern, vom Hauptlager aus nach dem Kurbelzapfen, dann 
nach dem Kreuzkopf, der Kreuzkopfführung und kehrt end- 
lich wieder durch das Gestell in den Behälter zurück. Es 
ist natürlich erforderlich, dass alle Lager dicht schliefsen, da 
sonst das Oel entweichen würde, bevor es an die letzten 
Lager gelangt ist; zur 
Ueberwachung dient ein 
Manometer, das den Oel- 
druck anzeigt, welcher von 
1/3 bis Ui Atm betragen 
kann. Durch Einstellung 
des Auslassventiles kann 
der Druck geregelt werden. 

Auf der der Dynamo 
abgewandten Seite des Kur- 
belschaftes sitzt ein schwe- 
res Schwungrad mit dem 
die Drosselklappe becin- 
flussenden Regulator. Die 
Maschine und der mit ihr 
gekuppelte Generator ste- 
hen auf einem gemein- 
samen gusseisernen Sockel 
mit 8 Löchern für die Be- 
festigungsbolzen. Das In- 
nere des vollkommen ge- 
schlossenen Maschinenrah- 
mens ist durch zwei Thü- 
ren zugänglich. 

Die Dynamo hat Ver- 
bundwicklung, macht 310 Min.-Umdr. und leistet 
50 KW bei 80 V Spannung. Das gussstiihlerne 
Magnetgestell besteht aus einer unteren, mit 
dem Sockel verschraubten und einer oberen 
halbkreisförmigen Hälfte. Im Innern befinden 
sich sechs Polschuhe, auf denen die gussstäh- 
lernen Polstücke mit Bolzen und Keil befestigt 
sind. 

Die Bürstenbrücke besteht aus zwei durch 
Bolzen zusammengehaltenen Eisengussstiicken ; 
auf der Kommutatorseite des äufseren Wellen- 
lagers hat sie eine besondere Nutenführung. 
Für die 6 Bürstenstifte, welche durch ringför- 
mige flache Kupferschienen mit einander ver- 
bunden sind und je sieben Bürstenhalter tra- 
gen, ist Fiberisolirung vorgesehen. Die Koh- 
lenbiirsten messen 22 x 32 x 64 mm und sind 
mit den Haltern durch kleine Kabel (Schweine- 
schwänzchen) verbunden. 

Die Spulen der Feldmagnete aus weichem 
Eisenblech sind mit Flanschen aus schmied- 
barem Guss versehen und durch Holzflansche 
isolirt. Die Nebenschlusswicklungen befinden 
sich über den Hauptwicklungen, und ihre 
äufseren Lagen sind mit japanischem Lack 
überzogen. 

Der Trommelanker hat ein gusseisernes 
Ankerkreuz und einen Kern aus Eisenblech 
mit den Nuten für die Wicklungen und fünf Luftkanälen 
von je 9,5 mm Weite. Der Kommutator besteht aus gezo- 
genen Kupferlainellen, in denen sich Kerben zum Einlöten 
der Zuleitungen befinden. Der Armaturschaft besteht aus 
Flusseisen und ist an einem Ende mit der Kupplung für den 
Maschinenschaft versehen. 

Am Oberteile des Dynamogestelles befindet sich ein Pol- 
brett mit den nötigen Klemmen, einem selbstthätigen Strom- 
unterbrecher, einer Prüflampe und einem Ausschalter, der 
für die Bedienung der Turmdrehmotoren die Hauptstrom- 
wicklung kurz schliefst, was später eingehender besprochen 
wird. Der selbstthätige Ausschalter ist auf 600 bis 1200 Amp 
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regelbar. Sein Solenoid steht mit dem negativen Bürsten- 
kabel in Verbindung und bedient zwei von einander unab- 
hängige Hebel mit Kohlekontakten, welche durch den Strom 
nur gleichzeitig, mit der Hand aber einzeln oder gleichzeitig 
geöffnet werden können. Vermöge dieser Einrichtung dient 
der selbstthätige Ausschalter gleichzeitig als Hauptausschalter 
für die zugehörige Dynamo. 


Fig. J; 
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Das Hauptschaltbrett für die Dynamos, Fig. 8, befindet 
sich in dem oberen Dynamoraume und besteht aus sieben 
gleichen Schiefertafeln, je eine für jede Dynamo, und einer 
achten, auf welcher die Hülfsinstrumente für die Beleuchtung 
des Dynamoraumes angebracht sind. Jede der sieben Schalt, 
tafeln enthält am Kopfende einen Amperemesser und darunter 
einen doppelpoligen Umschalter. Nach oben umgelegt ver- 
bindet dieser den zugehörigen Generator mit der positiven 
Seite des Systems, nach unten mit der negativen. 


Die Rückseite des Schaltbrettes trägt sieben Sammel- 
schienen; die obere ist die gemeinschaftliche neutrale, welche 
dureh ein Kabel mit allen Dynamos und Zuleitungen in Ver- 
bindung steht, die unteren sind der Reihe nach die folgenden: 
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positiv Licht 
positiv Kraft 
positiv vorderer Panzerturm, Hauptleitung 
positiv hinterer Panzerturm, Hauptleitung 
negativ Licht 
negativ Kraft. 
Auf jeder Schalttafel ist für jede Sammelschiene ein 
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Ausschalter angeordnet, sodass man jede beliebige Dynamo 
mit irgend iener Sammelschiene verbinden kann. Unterhalb 
dieser Ausschalter sitzen drei kleinere Ausschalter für die 
Magnetwicklung. Der obere wird geschlossen, wenn der 
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Generator selbst erregend für Licht- oder Kraftzwecke dienen 
soll, der mittlere, wenn er mit fremder Erregung zum Drehen 
des vorderen Panzerturmes verwendet wird, und der untere 
dient demselben Zwecke für den hinteren Panzerturın. Zwei 
dünne Kabel verbinden die Maenetwicklune des Generators 
init dem Steuerschalter im Panzerturme. Ein Handrad unten 
auf jeder Schalttafel regulirt den Rheostaten, wun die Dy- 
namo mit Selbsterregung arbeitet. 


Von der neutralen Sammelschiene gehen insgesamt fünf 

Kabel aus, nämlich je eines für Licht und Kraft nach den 
drei im Schiffe vorgesehenen Hauptverteilungs-Schaltbrettern, 
die beiden andern für die Turmdrehmotoren nur nach dem 
mittleren Hauptverteilungsbrett 2. 
"= Für die Hauptverteilungsbretter 1 und 3 sind nochmals 
3 bezw. 4 Hülfsschaltbretter nur für Kraftverteilung vor- 
handen, um die Kabelanordnung möglichst zusammenzu- 
fassen und die Anzahl der Leitungen und somit auch der- 
Durehbohrungen von Schotten und Decks nach Thunlichkeit 
einzuschränken. 

In dem oberen Dynamoraume, Fig. 1 und 3, sind alle sieben 
Ausgleichschalter auf einem gemeinschaftlichen, 102 x 38 cın 


grolsen Schaltbrette angeordnet; es sind einpolige Um- 
schalter, die nach oben oder unten umgelegt mit kurzen 


Sammelschienen Kontakt herstellen und somit ermöglichen, 
jede Dynamo auf der positiven oder negativen Seite des 
Systems zu betreiben. 

Die Speiseleitungen, welche die Hauptverteilungsbretter 
mit den Schienen des Haupt-Dynamoschaltbrettes verbinden, 
bestehen aus fünf Kabeln, nämlich einem positiven und einem 
negativen für Licht, zwei desgleichen für Kraft und einem 
neutralen für Licht und Kraft gemeinschaftlich, das nur eine 
sehr geringe Belastung zu tragen hat. 


Die Hauptverteilungsbretter sind Schiefertafeln auf einem 
Rahmen von Winkeleisen und, abgesehen von demjenigen im 
Dynamoraume, mit einem Drahtschutzgeflecht versehen, in 
dem sich verschliefsbare Thüren befinden. Auf der Rückseite 
tragen sie ein Polbrett für die Speisekabel und weiter zwei 
Gruppen von je drei Sammelschienen, die mittlere jedesmal 
neutral, die beiden andern positiv und negativ für Licht 
oder Kraft, mit Ausschluss des Panzerturmbetriebes. 

Es würde zu weit führen, alle Leitungen einzeln zu be- 
sprechen; deswegen sei nur eine kurze Uebersicht über die- 
jenigen gegeben, welche von dem Hauptverteilungsbrette 1 
ausgehen. 

Von diesem Schaltbrette aus werden gespeist: 


1) die vorderen Scheinwerfer-Bogenlampen, backbord und 
steuerbord; 

2) Glühlampen: die Lichter unter der vorderen und der 
hinteren Kommandobrücke und auf den vorderen Decks, 
welche aufserhalb des Panzerschutzes liegen, diejenigen im 
Kartenzimmer, die Positions- und Mastlichter, sämtliche trag- 
baren Lampen, für Gefechtszwecke die Lichter in dem vorderen 
Panzerturm und den zugehörigen Bedienungsräumen, Pulver- 
und Granatenkammern usw.; 

3) ein besonderes Speisekabel nach dem Signalraume, 
um sämtliche Signalvorrichtungen einschliefslich der Dampf- 
pfeifen usw. zu bedienen; 

4) sechs Kraftleitungen für den Betrieb eines Saugers 
in dem vorderen Mannschafts-Klosettraume, je eines 5zölligen 
Munitionsaufzuges auf dem Plattformdeck steuerbord und back- 
bord, von Ventilationsfächern im vorderen Gebläseraume, 
eines Schaltbrettes, welches die Bootkrane und Deckwinden 
auf dem vorderen Aufbaudeck mit Kraft versorgt, sowie der 
Hülfsvorrichtungen in dem vorderen Panzerturme für die 8- 
und 13zölligen Geschütze, mit Ausschluss der Turmdrehvor- 
richtung, die bekanntlich unmittelbar vom Dynamoraume aus 
bedient wird. 


Die elektrischen Scheinwerfer haben 760 mm Dmr. Der 
Lampenmechanismus gestattet wagerechte und senkrechte 
Einstellung der Kohlen. Sämtliche Lichtstrahlen werden auf 
den Reflektor geworfen und gezwungen, parallel zu einander 
auszutreten. 

Die Scheinwerfer können sowohl mit der Hand wie auch 
auf elektrischem Were bedient werden; letzteres hat den 
Vorteil, dass min von dem Orte des Scheinwerfers unab- 


hängig ist. Der Steuerschalter ist in einen eylindrischen 
Gehäuse untergebracht und steht mit dem Scheinwerfer mittels 
eines biegsamen Kabels in leitender Verbindung. Der Licht- 
kegel folgt genau der Bewegung des Steuerhebels, und wage- 
rechte wie senkrechte Bewegung können zu gleicher Zeit 
vorgenommen werden. Durch Feststellen des Steuerhebels 
kann das Licht in einer gewünschten Stellung festgehalten 
werden. 

Zur Nachttelegraphie dienen vier im Takelwerke unter 
einander aufgehängte Laternen, deren obere Hälfte rot, die 
untere weils verglast ist, und die im Innern zwei elektrische 
Glühlampen von 32 Kerzen enthalten. Diese Laternen stehen 
durch ein Kabel mit 16 Leitungen mit dem Taster auf der 
Kommandobrücke in Verbindung; es können mit ihnen 41 
verschiedene Signale gegeben werden, welche erst aufleuch- 
ten, nachdem der Taster die richtige Stellung eingenommen hat. 

Wie schon gesagt, werden auch die Mast- und Positions- 
lichter elektrisch gespeist, eine Mafsnahme, die heute noch 
viele Gegner hat. Um diesen Dienst zuverlässig zu gestalten, 
hat man für jedes Licht eine Kontrolllampe auf einem ge- 
meinschaftlichen Schaltbrette vorgesehen, welche gleichfalls 
erlischt, wenn die zugehörige Lampe ausgehen sollte; aufser- 
dem aber wird in diesem Falle ein andauerndes, hörbares 
Signal abgegeben. 

Selbstverständlich sind die nötigen Anordnungen ge- 
troffen, um im Kriegs- und Gefechtsfalle die nach aufsen 
sichtbaren Lichter nach Belieben in Gruppen oder einzeln 
unsichtbar zu machen. Die Licht-Hauptleitungen sind so 
viel wie möglich in Abteilungen getrennt, derart, dass je- 
weilig nur wenige Lampen von einer Schmelzsicherung ab- 
hängen. Auf diese Weise sollen die stärkeren Schmelz- 
sicherungen an den Verteilungskasten einigermafsen gesichert 
werden; sie sollen erst in Wirksamkeit treten, wenn die andern 
versagen oder dem Zuleitungskabel selbst ein Unfall zustöfst, 
weiter aber dann, wenn die Leitungen in den Pulver-, Ge- 
schoss- oder Torpedokammern, deren Verbindungskasten keine 
Schmelzsicherungen enthalten, in Unordnung geraten. 

Im allgemeinen sind die Hauptleitungen in Schleifenform 
angelegt, die an einer Stelle von einem Verbindungskasten 
aus gespeist wird. An jedem Ende befindet sich eine 
Schmelzsicherung, welche nur für alle angeschlossenen Lam- 
pen ausreicht. Möglichst in der Mitte zwischen den Enden 
ist ein doppelpoliger Ausschalter angebracht, der für gewöhn- 
lich geöffnet ist, sodass die Hauptleitung aus zwei von ein- 
ander unabhängigen Leitungen besteht. Stöfst nun der einen 
Leitung ein Unfall zu, sodass ihre Schmelzsicherungen wirken, 
so wird die andere dadurch nicht berührt. Sobald die Ur- 
sache der Störung beseitigt ist, kann der Ausschalter ge- 
schlossen werden und versorgt dann auch sofort die andere 
Hälfte der Hauptleitung mit Strom, bis die ausgebrannten 
Sicherungen durch neue ersetzt sind. ` 

Die ortfesten Lampen haben. in der Regel jede einzelne, 
die tragbaren zu je zweien eine Schmelzsicherung; wo in- 
dessen Rohrleitungen angewendet sind, kommen häufig zwei 
ortfeste Lampen auf eine Sicherung. Von den Positions- 
lichtern sind je eine Backbord- und eine Steuerbordlampe 
von derselben Sicherung abhängig; die Reservelampen haben 
in derselben Weise eine gemeinsame Schmelzsicherung. 

Metallrohrschutz für die Leitungen ist in weitem Um- 
fange angewendet, vor allem in den Maschinen- und Kessel- 
räumen, Magazinen, Bunkern, auf den Brücken, beim Ueber- 
gang in ein höher gelegenes Deck, an den Masten usw. An 
den Uebergangstellen zu den letzteren sind die Leitungen 
ınit diekwandigen Gummischläuchen bekleidet, die den Be- 
wegungen der Masten nachgeben. 

Holz ist als Schutzmittel für die Leitungen zu den ein- 
zelnen Lampen oberhalb des Panzerdecks zur Anwendung 
gekommen; ungeschützte Porzellanisolirung in den Räumen, 
welche unbefugtes Betreten und ungehörige Handhabung der 
Leitungen nicht erwarten lassen, so in den unteren Schifts- 
gängen, im Dynamoraume, in den Bureaus, den Offizier- 
kammern usw.; "geschützte Porzellanisolirungen finden sich 
in den Munitionsgängen, Mannschaftsräumen, Lagerräumen 
usw. Der Schutz besteht aus einem Bandeisen von -for- 
misem Querschnitt, dessen Flansche mit Schrauben oder Stift- 
bolzen an der Decke befestigt sind. 
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Die Steuerschalter zerfallen in drei Klassen, welche die 
Bezeichnungen X, B und P führen. Im wesentlichen be- 


stehen sie aus dem Gehäuse mit der Umhüllung, dem Cy- 
linder mit den Ringen, den Kontakten und den magnetischen 
und mechanischen Lichtbogenunterbrechern, dem Sternrade, 
der Kappe und dein Handgriffe, in einzelnen Fällen auch 


bedarf blofs der magnetische Lichtbogenunterbrecher; er be- 
ruht auf der Wirkung eines magnetischen Stronkre'ses, 
der durch eine Spule über dem unteren Teile des Cylinder- 
sehaftes hervorgerufen wird. Ein stählernes Polstück über 
den Kontaktfingern bildet mit dem Boden des Rahmens und 
dem Schaft einen magnetischen Stromkreis, welcher durch 
den Luftzwischenraum zwischen dem Polstück und dem 


aus einem zweiten Cylinder. Einer kurzen Beschreibung 
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Schaft geschlossen wird und den Kontaktfingern ent- 
lang ein magnetisches Feld erzeugt. Die Bildung eines 
Lichtbogens wird auf dies: Weise unterdrückt. Die 
mechanische Unterbrechung des Lichtbogens hat den 
Zweck, das Ueberspringen des Funkens nach dem näch- 
sten Kontakte und damit einen Kurzschluss zu verhin- 
dern; sie wird durch Platten aus feuerfestem Isolirmate- 
rial zwischen den einzelnen festen Kontakten erzielt. 
Das Sternrad dient dazu, Ruhepunkte festzulegen, wel- 
che der günstigsten Stellung für die Kontakte entspre- 
chen. 

Der Steuerschalter R ist bekannter Art: ein Rheo- 
stat, über den der Motor anläuft, und welcher stufen- 
weise kurz geschaltet wird, bis der Motor seine nor- 
male Umlaufzahl erreicht hat. Er ermöglicht aufser- 
dem, den Motor in umgekehrter Richtung laufen zu 
lassen. 

Steuerschalter B ist in drei verschiedenen Formen 
vorhanden, die erste für die 8- und 13zölligen Munitions- 
aufzüge, die zweite für die 6 zölligen Munitionsaufzüge, 
die dritte für die Bootkrane. Er ist auf Bremswirkung 
koustruirt, indem das Gewicht der bewegten Masse 
benutzt wird, um die Motoren als Generatoren zu be- 
treiben. Beim Heben wirken diese Steuerschalter genau 
wie die zuvor beschriebenen, beim Senken aber liegt 
der Rheostat nicht in Reihe, sondern in Nebenschluss 
mit der Armatur und wird stufenweise kurz geschlossen. 

Ist beim Senken die Last allein nicht genügend, 
um den Motor als Dynamo zu betreiben, so wird eine 
kleine Strommenge aus der Hauptleitung durch den 
Rheostaten der Armatur zugeführt, um sie anzutreiben. 
Durch Drehen des Handgriffes kann die Geschwindig- 
keit beim Senken nach Belieben geregelt werden, einer- 
lei, ob die Last allein den Motor als Dynamo betreibt, 
oder ob es erforderlich ist, Strom aus der Hauptleitung 
zu entnehmen. 

Eine dritte Art von B-Steuerschaltern mit zwei von 
einander unabhängigen Cylindern wird für die Boot- 
krane verwendet. Der zweite Cylinder dient in diesem 
Fall» zur Bremsregelung. Der Vorteil dieser Steuer- 
schalter liegt darin, dass sowohl bein Heben als. auch 
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beim Senken von Lasten die Stellung des Hebels Gewähr 
ür die Innehaltung einer bestimmten Geschwindigkeit bietet. 

Der Steuerschalter P für veränderliche Spannung kommt 
für die Motoren der Panzerturm - Drehvorrichtung zur An- 
wendung.  Ruhepunkte für den Stenerhebel sind hier nicht 
vorhanden, da der geringe Stron nur beim An- und Ab- 
stellen unterbrochen wird; wohl aber ist, um eine feine 
Abstufung zu erzielen, der Steuerhebel nicht unmittelbar auf 
die Cylinderwelle gesteckt, sondern auf eine mit ihr durch 
ein Zahnradgetriebe im Uebersetzungsverhältnis 1:4 ver- 
bundene Achse. Der Cylinder macht beinahe eine halbe 
Schwenkung nach jeder Richtung. Sein jedesmaliger Stand 
ist auf der Oberseite des Gehäuses sichtbar. Wenn erforder- 
lich, so kann ‘die Zahnradübertragung entfernt und der 
Steuerhebel auf die Achse des Cylinders gesteckt werden. 

Der obere -Teil des Cylinders trägt neun Kontakte für 
die Magnetwicklung der Dynamo, welche dazu dienen, mittels 
des Rheostaten die Geschwindigkeit des Motors zu regeln. 
Darunter befinden sich acht breite und sechs schmale Seg- 
mente, die je zu zweien einen den Cylinder umschliefsenden 
Ring bilden. Die breiten leiten den Armaturstrom der beiden 
zusammengehörigen Motoren und bestimmen die Drehrich- 
tung; zwei erfüllen den Zweck einer Brense, in ähnlicher 
Weise wie oben geschildert. Die schmalen Segmente bilden 
Vor- und Nachkontakte für die betreffenden breiteren, zu 
denen sie gehören, d. h. sie vermindern den Strom im ersten 
Augenblicke der Berührung und zum Schlusse der Unter- 
brechung, um die Funkenbildung zu verhindern. _ 

Für die Regulirung der mit Kette betriebenen Munitions- 
aufzüge und der Ventilatoren dienen Schieferschalttafeln, 
von denen die für einen Bläser von 1,27 m Dmr. dienende 
beschrieben werden möge. 

Die 61 X 30,5 cm grofse Tafel enthält die Schmelz- 
sicherungen, einen dreipoligen Umschalter (für die Sauger 
einen doppelpoligen Ausschalter), einen Rheostatenhebel zur 
Regelung der Geschwindigkeit und einen zweiten, der aber 
keinesfalls zum Reguliren benutzt werden soll, zum Anlassen 
des Motors. Dieser letztere Hebel hat magnetische Stell- 
hemmung und wird im Falle einer Stromunterbrechung durch 
Federkraft auf die Nullstellung zurückgebracht. In der unteren 
rechten Ecke trägt die Tafel einen selbstthätigen Starkstrom- 
ausschalter, der die magnetische Hemmung auslöst und da- 
durch den Hebel auf die Nullstellung zuriickschnellen lässt. 

Durch eine in Gelenken bewegliche verschliefsbare Klappe 
aus durchlochtem Blech sind die Tafeln gegen unbefugte 
Handhabung geschützt. 

Die unten mit zwei 13zölligen, darüber mit zwei 8zölligen 
Geschützen bewaffneten Panzertürme, Fig. 9 bis 11, werden 
je mittels zweier 50pferdiger Motoren gedreht, die im unteren 
Teile des Turmes, unterhalb des Fufsbodens für die 13"-Ge- 
schütze, aufgestellt sind, die Bewegungen des Turmes also 
mitmachen. Gesteuert werden sie von einer Plattform aus, 
welche unmittelbar unter der Richtkappe zwischen den 13”- 
Geschützen liegt. 

Quer durch den unteren Teil des Turmes, Fig. 12 
und 13, geht eine 95 mm starke Welle, die nahe den End- 
lagern Kegelräder und nicht weit von den Enden auf jeder 
Seite ein Schneckenrad trägt. Die Kegelräder greifen in 
sulche auf den Armaturwellen der Motoren ein, die annähernd 
unter rechtem Winkel zu der Querwelle stehen. Die Anord- 
nung ist derart getroffen, dass die Motoren in gleichem Sinne 
umlaufen. Von den Schneckenrädern hat eines Links-, das 
andere Rechtsgewinde; jedes greift in ein entsprechendes 
Schraubenrad, das auf einer kürzeren stehenden Welle sitzt. 
Diese Wellen, die sich in gleichem Sinne drehen, tragen an 
ihren unteren Enden Zahnräder, welche in den mit der Bar- 
bette fest verbundenen Zahnkreis eingreifen und so den Turm 
in Drehung versetzen. Der Zahnkreis hat bei 2,62 m Halb- 
messer 162 Zähne mit einer Zahnteilung von 101,6 mm; die 
Zahnräder haben 13 Zähne. 

Der Turm dreht sich auf schweren kegelférmigen eisernen 
Rollen, die sein ganzes Gewicht aufnehinen und mittels der 
Flansche an ihren beiden Enden auch jeden seitlichen Schub 
auffangen. $ 

Damit das Drehmoment, welches beim Abfeuern von 
Einzelschüssen oder beim Aufprallen eines feindlichen Schusses 
auf den Turin entsteht, nicht auf die Motoren übertragen 
werde, sind die Schraubenräder auf den stehenden Wellen 
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nicht fest montirt, sondern nehmen die Wellen durch eine 
Reibkupplung mit (Fig. 12, Nebenfigur), die mittels Stell- 
schrauben auf die gewünschte Gleitung eingestellt werden 
kann. Die Verbindung der beiden Motoren durch die Quer- 
welle hat einen doppelten Zweck: einmal kann ein Motor 
beide Stirnräder betreiben, falls der zweite aus irgend einem 
Grunde aufser Betrieb gesetzt wäre; dann aber kann vor 
allem, falls ein Motor elektrisch versagen sollte, seine Armatur 
durch die Kegelräder anstatt durch das Schraubenrad gedreht 
werden. | 

Was nun die elektrische Steuerung dieser Motoren he- 
trifft, so ist bereits erwähnt, dass die Spannung des dun 
Motorbürsten zugeführten Stromes geändert wird. Somit be- 
darf jeder Motor eines besonderen Generators; indessen sind 
nicht besondere Dynamos hierfür vorgesehen, sondern es 
kann irgend eine beliebige angeschlossen werden. Die 
Dynamos haben Verbundwicklung. Durch einen Ausschalter 
am Polbrette wird nun die Hauptstromwicklung kurz ge- 
schlossen; es bleibt somit nur die Nebenschlusswicklung wirk- 
sam. Der für den gewöhnlichen Betrieb vorgesehene Rheostat 
wird ausgeschaltet und, wie schon bemerkt, die Magnet- 
wicklung an einen im Panzerturine selbst befindlichen Rheo- 
staten angeschlossen, 

Die Magnetwicklung des Generators sowohl wie die des 
Motors hat besondere Erregung, welche sie von den Sammel- 
schienen des Haupt-Dynamoschaltbrettes erhalten; es müssen 
somit von den Sammelschienen aus gleichfalls Leitungen nach 
dem im Panzerturme befindlichen Rheostaten führen. Der 
Zweck dieser Erregung ist, ein unverzügliches Ansprechen 
des Generators auf die Bewegung des Rheostatenhebels zu 
erzielen und den Verzug zu verhüten, der bei einer selbst- 
erregenden Dynamo unvermeidlich wäre; bei dem Motor 
handelt es sich darum, eine konstante Erregung zu haben, 
welche von der treibenden Dynamo nicht erzielt werden 
könnte, da die Bürstenspannung des Motors mit der ge- 
wünschten Umlaufgeschwindigkeit wechselt. 

Die Ankerwicklungen der Dynamo und der beiden 
parallel geschalteten Motoren sind durch die nötigen Schalt- 
vorrichtungen unmittelbar mit einander verbunden. Da die 
Antriebmaschine mit gleichbleibender Geschwindigkeit läuft, 
so ist die den Motorarmaturen übermittelte Spannung nahezu 
proportional der Nebenschlusserregung, und somit kann die 
Ankergeschwindigkeit und damit die des Panzerdrehturmes 
vom Turme selbst aus sehr leicht geregelt werden. Es ist 
somit für die Bewegung des Panzerturmes nichts weiter er- 
forderlich, als den Kontrollhebel aus der Nullstellung nach 
der gewünschten Richtung zu bewegen; der Turm wird dann 
folgen, wobei die Geschwindigkeit, mit der dies geschieht, 
allein von dem gröfseren oder kleineren Ausschlage des 
Kontrollhebels abhängig ist. ` 

Jeder Motor kann elektrisch ausgeschaltet und der 
andere mit seiner vollen Leistungsfähigkeit betrieben werden. 

Bezüglich der Regulirung beim Bremsen gilt das bei 
der Besprechung der Steuerschalter Gesagte, dass jeder 
Hebelstellung beim Anziehen der Motoren ebenso wie beim 
Bremsen eine bestiminte Geschwindigkeit entspricht. 

Der Stromverbrauch richtet sich naturgemäfs nach dein 
zu überwältigenden Widerstande, ist jedoch für irgend eine 
konstante Geschwindigkeit nicht sehr verschieden. 

In der Nullstellung des Steuerschalters sind die Bürsten 
des Motors durch einen kleinen Widerstand verbunden, so- 
dass die Rotation des Ankers einen starken Strom erzeugen 
und somit viel Antriebsenergie verlangen wird. Dies wird 
im Vereine mit dem mechanischen Widerstande des Turmee- 
triebes, so lange die Magnete erregt sind, zur elektrischen 
Feststellung des Drehturmes benutzt. 

Unterhalb der Bedienungsplattform ist ein Schaltbrett mit 
den Ausschaltern, Widerständen und selbstthätigen Stromunter- 
brechern angebracht. Vor der Plattform sind die Ampère- 
messer, einer für jeden Stromkreis, so aufgestellt, dass man 
sofort erkennen kann, wenn ein Motor unter ungewöhnlich 
grofser Belastung arbeitet. 

Um zu verhüten, dass der Turm eine gröfsere Schwen- 
kung ausführt, als gemäfs der Schiffskonstruktion vorgesehen, 
ist die senkrechte Achse des Steuerschalters nach unten ver- 
lingert_und mit einer selbstthätigen Umsteuerung verbunden, 
die in Wirkung tritt, sobald ein gewisser äufserster Dreh- 
winkel erreicht ist. (Schluss folgt.) 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 


(Fortsetzung von S. 1560) 


4) Lochbohrmaschinen und deren Verwandte. 


Unter den zahlreichen Lochbohrmaschinen, soweit sie für 
Riemenantrieb eingerichtet sind, habe ich erheblich Neues 
nicht gefunden. Sie lassen sich daher in aller Kürze be- 
handeln. Die schwere Bohrmaschine von Baker Brothers 
in Toledo O., Fig. 194, weicht im Aeufsern und in Einzelheiten 
von dem sonst Gebräuchlichen ab. An der Seite der Ma- 
schine, links in Fig. 194, ist die Vorgelegewelle gelagert; sie 
trägt zwei lose Rollen von je doppelter Riemenbreite und da- 
zwischen eine feste Riemenrolle einfacher Breite. Ein offener 
und ein gekreuzter Riemen sind durch einen im Bilde deut- 
lich erkennbaren Riemenführer so zu verschieben, dass die 
Vorgelegewelle ruht oder sich links oder rechts herumdreht. 
Die Riemenrollen haben 360mm Dmr., sind für 90 mm 
Riemenbreite bestimmt und machen 
350 Min.-Umdr. Eine dreistufige 
Rolle überträgt die Drehung auf 
eine gleiche, oben am Ständer ge- 
lagerte Stufenrolle. Dort befindet 
sich ein ausrückbares Rädervorge- 
lege bekannter Einrichtung, sodass 
für die obere liegende Vorgelege- 
welle 6 verschiedene Geschwindig- 
keiten zur Verfügung stehen. Durch 
ein Kegelrad- und weiter ein Stirn- 
radpaar wird endlich die 45 mm 
starke Bohrspindel angetrieben; sie 
dreht sich minutlich 22, 27, 34, 57, 
70 oder 86 mal. Aus den ange- 
gebenen Zahlen folgt ohne weiteres, 
dass die Bohrmaschine schwere 
Schnitte zu machen befähigt ist. 
Sie soll denn auch nicht allein Lö- 
cher von 20 mm und gröfserer Weite 
bohren, sondern auch zum. Aus- 
bohren von Cylindern bis 250 mm 
Weite und zum Abflächen stähler- 
ner Körper bis 200 mm Dmr. be- 
nutzt werden. Weil man die Spin- 
del in beiden Drehrichtungen be- 
thätigen kann, so ist die Maschine 
auch zum Gewindeschneiden in blin- 
den Löchern brauchbar. Die Schalt- 
bewegung geht von einer dreistufi- 
gen Rolle der oberen Vorgelege- 
welle aus. Auf einer in der Bild- 
mitte sichtbaren Welle sitzen die Ge- 
genstufenrolle und ein Stirnrädchen, 
welches die Bewegung weiterträgt. 
Das weitere Rädorwerk gestattet 
noch einen Geschwindigkeitswech- 
sel, sodass die selbstthätige Zuschie- 
bung mit 6 verschiedenen Geschwin- 
digkeiten, und zwar in den Grenzen 
0,02 mm bis 0,25 mm für jede Spindeldrehung, stattfinden 
kann. Diese Geschwindigkeiten können durch Auswechseln 
des Wurmes und des zugehörigen, in einer Kapsel befind- 
lichen Wurmrades verdoppelt werden. Im übrigen ist die 
Bohrspindel in gebräuchlicher Weise mittels der Hand lang- 
sam und rasch vorschieb- und zurückziehbar. Die Aus- 
ladung des Gestelles (von Spindelmitte bis zu der Fläche, au 
welcher der Tisch befestigt wird) beträgt 300 mm, der gröfste 
Abstand vom Tisch bis Spindelunterkante 860 mm. Rechts 
‚von der unteren Stufenrolle bemerkt man noch die durch 
Räder angetriebene Oelpumpe. Das gebrauchte Oel fliefst 
in der die Aufspannfläche umgebenden Rinne in ein nach 
unten gerichtetes Rohr, dag es in ein untenstehendes Gefäls 


Fig. 


194. 


leitet. Aus diesem wird es durch die erwähnte Pumpe zu 
wiederholtem Gebrauch in ein höher gelegenes Gefäls gehoben, 
das im Maschinengestell untergebracht ist; ein Ueberlauf:olir 
hindert gelegentliches Ueberlaufen des oberen Gefäfses. 


Von den elektrisch angetriebenen Bohrmaschinen 
führe ich zunächst die von der Elsässischen Maschinen- 
bau-Gesellschaft in Grafenstaden ausgestellte an. Dic 
Eigenheiten und Vorzüge, welche bei Beschreibung anderer 
Maschinen dieser Firma hervorgehoben sind, finden sich hier 
wieder, selbstverstindlich den Bedürfnissen der Lochbolr- 
maschine angepasst. Fig. 195 bis 197 sind Gesamtansichten 
der Maschine. Der 3?!/;pferdige Gleichstrommotor a für 
220 V, Fig. 195 und 196, ist in das Gestell eingebaut. Ein 
Keilriemen und vierstufige Rollen dienen zum Betrieb der 
Welle d, welche mit Hülfe eines 
Schraubenradpaares die Welle c, 
Fig. 204 und 205, in Umdrehung 
versetzt. Die zweistufige Schnur- 
rolle dieser Welle bethätigt die 
Wasserpumpe d, Fig. 195, eine 
grofsere zweistufige Riemenrolle die 
hochgelegene Stufenrolle A, Fig. 199. 
Diese Stufenrolle bildet eine ge- 
schlossene Trommel, die sich an 
ihrer linken Seite und in der Mitte 
(bei O) auf die Welle E stützt, 
um die sie sich frei drehen kann. 
In der Trommel R sind auf festen 
Bolzen die mit einander verbunde- 
nen Räder G und 7 frei drehbar; 
sie greifen in das auf Z frei dreh- 
bare Rad F und in das auf Æ fest- 
sitzende Rad K. F sitzt fest auf 
der Hülse L, die mittels der Büchse 
M und der Kurbel P verschoben 
werden kann. J ist linksseitig mit 
Klauen versehen, welche zu Klauen 
an O passen, und an der rechten 
Seite von F befinden sich Klauen, 
die in den am Lager A befestigten 
Klauenring N zu greifen vermögen. 
In der gezeichneten Lage sind L 
und F mit O, also der Trommel R 
gekuppelt; es dreht sich daher FE 
mit derselben Geschwindigkeit wie 
R. Verschiebt man die Hülse L 
ganz nach rechts, sodass Æ durch 
den Klauenring N festgelegt wird, 
so wälzen sich die Räder G um E, 
und durch den Eingriff von J und 
| K entsteht eine langsamere Dreh- 

wes? bewegung der Welle Æ. In der 
Mittellage von L dreht sich Æ über- 

haupt nicht. Es stehen demnach 

für die Welle E 16 verschiedene Drehgeschwindigkeiten zur 
Verfügung, die durch ein Kegelradpaar so auf die Bohrspin- 
del V übertragen werden, dass diese sich minutlich 4,75 bis 


“152 mal dreht. 


Die Bohrspindel V ist in gebräuchlicher Weise in einer 
Büchse gelagert, die in dem verstellbaren Ausleger U, Fig. 195 
und 202, mittels Zahnstange und Rad verschoben wird. Durch 
Ketten und Gegengewichte ist einerseits das Gewicht der 
Bohrspindel V nebst Hülse, anderseits das des Auslegers U 
ausgeglichen. 

Die selbstthätige Zuschiebung der Bohrspindel geht von 
der auf der Welle E sitzenden Riemenrolle e aus. Ibr Riemen 
betreibt die als Trommel ausgebildete Riemenrolle f, Fig. 197 
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und 198. In dieser Trommel befindet sich cin schon be- 
schriebenes Räderwerk (vergl. Fig. 144 S. 1275), das der Welleg 
drei verschiedene Geschwindigkeiten erteilt, welche durch 
Schraubenräder auf die lotrechte Wele hk übertragen werden. 
An h, Fig. 203, ist ein Klauenmuff 2 verschiebbar, we!cher 
für die Zuschicbung des Bohrers mit der langen Nabe k 
eines Kegelrades stets im Eingriff steht. Dieses Rad dreht 
durch ein zweites Kegelrad die Welle 7, und l überträgt 
durch dreistufige Räder, Fig. 201, seine Drehungen auf eine 
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neben ihr liegende Welle m, welcher man demnach 9 ver- 
schiedene Drehungsgröfsen für eine Bohrerdrehung geben 
kann. Ein Schraubenradpaar dielt von m aus die hohle 
Welle n, Fig. 200 und 203, wenn das untere Schiaubenrad 
mittels der in Fig. 200 deutlich erkennbaren Reibkegel mit 
dieser Welle gekuppelt ist. Auf 2 sitzt ein Wurm zum Be- 
triebe des Wurmrades o, Fig. 2C0 und 201, und dieses ist 
durch Reibkegel mit der Welle p zu kuppeln. p ist gegen- 
über der an der Hülse der Bohrspindel V befestigten Zahn- 
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stange als Zahnrad ausgebildet. Durch die beschriebene Ein- 
richtung ist die Bohrspindel selbstthätig für jede Bohrer- 
drehung um 9 verschiedene Beträge (0,082 bis 7,9 mm) ver- 
schiebbar. Dic selbstthätige Zuschiebung kann ebenfalls 


selbstthätig ausgerückt werden. Es ist nämlich an der Hülse 
der Bohrspindel ein Frosch s, Fig. 202, einzustellen, welcher, 
wenn die verlangte Lochtiefe erreicht ist, gegen einen Hebel 
der Welle £ stöfst, deren anderer Hebel den Kuppeinuff è 
emporzieht. Mittels des Handrades q, Fig. 201 und 202, ist 


Fig. 196. 


Fig. 198. 
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die Bohrspindel rasch zu ver- 
schieben, nachdem die Reibkupp- 
lung des Wurmradecs o ausgc- 
rückt ist, und mittels des Hand- 
rades r langsamer, nachdem dic 
am rechtsseitigen Enide der Hohl- 
spindel n, Fig. 200, befindliche 
Reibkupplung gelöst ist. 

Unter der Welle A, mit deren 
Richtung zusammenfallend, befin- 
det sich die Welle u, Fig. 203. 
Sic wird durch ein Kehrgetricbe 
von & aus gedreht und trägt an 
ihrem unteren Ende einen Warm, 
welcher durch ein verdeckt lic- 
gendes Wurmrad die Wellen zu 
drehen vermag, Fig. 201. Mit 
v ist ein Zahnrad verbunden, das 
in eine am  Maschinenst&nder 
sitzende Zahnstange greift. So 
ist es möglich, den Ausleger U 
rasch und bequem am Maschi- 
nenständer nach oben oder unten 
zu verschieben. Die übrigen Ein- 
zelheiten der Maschine dürften 
aus den Abbildungen ohne Beschreibung erkennbar sein. 


Es beträgt: 
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Durchmesser der Bohrspindel . . 2 2 2002. 73 mm 
» des gröfsten zu bohrenden Loches . 100 » 

Ausladung . . 22mm nee re 600» 

sröfste BohrspindelverschieLung . . 400 » 


» freie Höhe zwischen Bohrspindel und Auf- 
spamplatte ee, 1000 > 


Man findet häufig angegeben, dass mehrere Bohrmaschinen 
neben einander gestellt werden, sodass sie eine Gruppe 
bilden, die von einem Aıbeiter bedient wird. Sie stehen dann 
entweder unabhängig von einander auf gemeinsamem Grund- 
bock, oder ihre Ständer sind mit einander verschraubt. Jede 
Spindel hat eigenen Antrieb und ist auch inbezug auf die 
Zuschiebgeschwindigkeit von der Nachbarmaschine unab- 
hängig. Diese Aufstellungsait findet man bei mehreren Aus- 
stellern, z. B. Baker Brothers in Toledo O., Pıentice Brothers 
in Worcester Mass., Bickford Drill & Tool Co., Cincinnati O., 
und andern. Bei andern derartigen Bohrmaschinengruppeu 
ist der Antrieb, ja oft sogar dic selbstthätige Zuschiebung 
sämtlicher Bohrspindeln gemeinsam. Besondere Neuheiten 
habe ich bei diesen Bohrmaschinen nicht gefunden, weshalb 
eingehend nur die hierher gehörige sogenannte Phönix- 
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Bohrmaschine!) von der 
Düsseldorfer Werk- 
zeugmaschinenfabrik 

Habersang & Zinzen in 
liisseldorf-Oberbilk be- 

schrieben werden soll. 

Fig. 206 und 207 ste len 
sie in zwei geometrischen 

Zeichnungen, Fig. 208 in 

einem Schaubilde dar. Sie 

wird durch einen von der 

Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. 

Lahmeyer & Co. in Frank- 

furt a/M. gelieferten Gleich- 

strommotor von 5 PS bei 

950, von 8 PS bei 1600 

Min.-Umdr. und 200 V 

Spannung betrieben. Die 

beiden Schalthebel sind in 

Fig. 206 und dem Schaubilde, Fig. 

208, deutlich zu erkennen. Der 

Motor bethätigt durch einen Riemen 

die Rolle a und deren Welle durch 

zwei Kegelräder mit 18 bezw. 27 

Zähnen die stehende Welle b. Diese 

ist lang genutet und kann sich dem- 

gemifs in der Nabe des sie treiben- 
den Kege'rades verschieben. Am 

unteren Ende sitzt auf der Welle b 

ein Stirnrad mit 25 Zähnen, das in 

das grofse Stirnrad c mit 128 Zäh- 
nen eingreift. Das kleine Stirnrad 
steckt mit seiner nach unten her- 
vorragenden Nabe in dem Spindel- 
kasten e und wird dort unter Ver- 
mittlung einer ringförmigen Eindre- 
hung so gehalten, dass es den lot- 
rechten Verschiebungen des Spin- 


delkastens e folgen muss, sich aber mit seiner Welle b frei 
Das grofse Stirnrad c sitzt fest auf einer in e 
gelagerten Welle, an deren unterem Ende das Stirnrad d be- 
festigt ist; letzteres enthält 40 Zähne und betreibt 8 ringsum 
gelagerte Stirnrädchen, welche je 20 Zähne haben, und deren 
kurze Wellen an dem oberen Teil des Bockes e gelagert sind. 

Die Riemenrolle an der Motorwelle hat 180 mm, die 
Riemenrolle a 620 mm Dmr., 
machen. 
= liegen in einem Kreise von 300 mm Dmr.; man will sie zum 
Betriebe von Bohrern benutzen, welche in Kreisen von 400 mm 
bis 65 mm Dmr. einzustellen sind. Demgemäls sind jene an- 
getriebenen Wellchen und die einstellbaren Bohrspindeln 
durch je zwei Kreuzgelenke und eine in sich verschiebbare 
Welle f mit einander verbunden. 


sodass die kurzen Wellen 72 
Die Mitten dieser Wellen 


Jedes der Kreuzgelenke 


Fig. 205. 
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besteht aus einer halben Hohlkugel, in die eine Vollkugel zu bohrenden Werkstücke. l besteht aus zwei rechtwinklig 
greift, und einigen in einander greifenden Kuppelzähnen; die ausgeklinkten, in einer Nut des Schlittens m verschiebbaren 
Teile der Kreuzgelenke werden durch Federn in Fühlung ge- backenartigen Teilen. Die Schraube n, welche die beiden 
halten, welche in den in sich verschiebbaren Wellen f stecken. Backen J verschiebt, ist zur Hälfte mit rechtsgängigem, zur 
Die Bohrspindeln sind in langen Hülsen g gelagert. Hälfte mit linksgingigem Gewinde versehen und unverschieb- 
Fig. 269 ist ein Schnitt durch eine dieser Lagerungen in lich gelagert, sodass die Teile / in einander entgegengesetztem 
gröfserem Mafsstabe und zeigt die Verbindung der Spindel Sinne verschoben werden und das zwischen J gelegte zu 
w mit dem Zwischenstück x, in weichem der Bohrer y steckt. bohrende Ventilgehäuse oder dergl. durch Anziehen der 
Die mit dem Befestizungsarm h aus einem Stück gefertigte Schraube n gleichzeitig befestigt und den Bohrern gegenüber 
Hülse g ist ausgebüchst, und die Spindel w legt sich mit einer ausgerichtet wird. 
Schulter ynter Vermittlung eines Zwischenringes auf die Die Höhenverstellung des Schlittens m mit der Einspann- 
obere ebene Fläche von g; ein zweiter Zwischenring wird vorrichtung J erfolgt durch eine an m gelagerte Mutter und 
durch Mutter und Gegenmutter gegen die untere Fläche der ' deren feststehende, lotrechte Schraube o, Fig. 207. An der 
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M 1110, 
in g befestigten Büchse gedrückt. Dasselbe Gewinde an w | Mutter sitzt ein Wurmrad, in welches ein an der Welle p 
nimmt unten das Zwischenstück æ auf, dessen Lage durch | befestigter Wurm greift. Zur Höhenverstellung des Auslegers 
eine Gegenmutter gesichert ist. Das Gewinde hat geringe. k wird die Schraube o ebenfalls benutzt; die Mutter ist an k 
Steigung — sogenanntes Gasgewinde —, um die Muttern unverschieblich gelagert und wird unter Vermittlung zweier 
recht fest anziehen zu können. Diese eigenartige Befesti- Kegelradpaare von der Welle g aus gedreht. 
gungsweise des Bohrers an der Spindel ist zu dem Zwecke Endlich dient die Schraube o auch zur Verschiebung des 
gewählt, die Bohrerspitzen in gleicher Höhe einstellen zu Spindelkastens e. Diese Verschiebung hat nicht allein den 
können, sodass sie zu gleicher Zeit in den zu bohrenden, Zweck, dem Spindelkasten die richtige Höhenlage zu geben, 
wagerecht liegenden Flansch eindringen. sondern sie soll auch die Bohrer zuschieben; sie kann daher 
Den Bohrern kann man eine weitere Führung geben, in der Richtung nach unten selbstthätig stattfinden. Zu dem 
indem man in den Ausleger k eine Platte legt, die mit Zweck sitzt an dem Stirnrade c eine Stufenrolle r, welche 
passenden Löchern versehen ist. die Stufenrolle s und deren Welle treibt. Am unteren Ende 


Ein Ausleger l dient zum Stützen und Festhalten der der letzteren sitzt ein Wurm, der in ein.Wurmrad -greift 
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und durch ein Stirnradpaar die Welle ¢ dreht. Diese be- 
thätigt durch zwei Kegelradpaare und Zwischenwelle die an 
dem Spindelkasten e unverschieblich gelagerte Mutter. Die 
Schraube o hat 12,5 mm Ganghöhe, und die Uebersetzungs- 
verhältnisse sind so gewählt, dass die Bohrer bei jeder Drehung 
um 0,07 bezw. 0,17 mm gegen das Werkstück verschoben 
werden. Das Stirnrad u ist mit der Welle ¢ durch eine 
Klauenkupplung verbunden; läst man diese mittels Handhebels 
v, so lässt sich der Spindelkasten e mittels des auf £ fest- 
sitzenden Handkreuzes rasch sowohl nach unten als auch 
nach oben verschieben. Ein im Ständer der Bohrmaschine 
spielendes, an zwei Ketten hängendes "Gegengewicht er- 
leichtert diese Verschie- 
bung. 

Die Phönix-Bohrmaschi- 
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Fig. 208. 
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Derartige Kranbohrmaschinen sind in einiger Zahl ver- 
treten. 

Bei einer Maschine des »Vulkan« in Wien ist der Kran- 
ständer längs cines festen Bettes wagerecht verschiebbar. 
An dem Ständer lässt sich eine Hülse lotrecht verschieben. 
Sie enthält in wagerechter Bohrung einen dicken runden 
Stab, den Ausleger, welcher mit der Hülse um den Ständer 
in wagerechter Ebene gedreht, auch in der Hülse verschoben 
werden kann. Am Kopfe dieses Auslegers sitzt die eigent- 
liche Bohrmaschine, die sich um seine Achse drehen lässt. 
Sonach kann man den Bohrer an sehr verschiedenen Stellen 
und in fast beliebiger Richtung verwenden. Trotzdem ist 
die Triebwerkeinrichtung 
sehr einfach, weil der Elek- 
tromotor am Schwanzende 


ne war auch von Pratt & 
Whitney in Hartford, 
Conn., ausgestellt, und zwar 
so, dass die 6 Bohrspindeln 
in einem Kreise oder in 
zwei in einander liegenden 
Kreisen liegen, oder in 
irgend einer andern An- 
ordnung. Mir scheint das 
Verfahren bemerkenswert, 
nach welchem Pratt & Whit- 
ney die Höhen der Boh- 
rerspitzen einstellen, sodass 
sämtliche Bohrer gleich- 
zeitig angreifen. Die nach 
dem Gedächtnis entworte- 
ne Handzeichnung, Fig. 
210, stellt die zugehörige 
Einrichtung in Ansicht und 
Grundriss dar. a bezeich- 
net das bronzene Lager der 
Bohrspindel b. Es ist durch 
in langen Löchern stecken- 
de Schrauben mit dem 
Winkel c verbunden, der 
zum Befestigen an dem 
sämtliche Bohrspindellager 
tragenden Schlitten dient. 

Wenn die Bohrspindeln 
nicht allein im Kreise son- 
dern auch in anderer Foige 
zu einander liegend benutzt 
werden sollen, so muss der 
wagerechte Arm des Win- 
kels c, Fig. 210, sich gegen 
eine glatte, ebene Fıäche 
legen. Führungsleisten an 
dieser Fläche sind nicht 
wohl möglich, wodurch die 
Einstellung der Spindeln 
in wagerechter Richtung 
schwieriger wird, als sie 
bei der Düsseldorfer Ma- 
schine ist. Das sieht man 
auch bei einer von Foote, 
Burt & Co. in Cleveland 
ausgestellten Maschine. 

Die Springfield Ma- i 
chine Tool Co. in Springfield O. hatte auch eine Quintsche 
Bohrmaschine!) ausgestellt, bei welcher 6 Bohrspindeln strahlen- 
artig von der Antriebwelle ausgehen ‚und mit ihren Lagern 
um diese Welle drehbar sind, sodass der Arbeiter ohne Zeit- 
verlust denjenigen der sechs Bohrer verwenden kann, wel- 
cher für die vorliegende Arbeit geeignet ist. 

Bei den in guten Ausführungen vertretenen, durch Riemen 
angetriebenen Kranbohrmaschinen habe ich bemerkens- 
werte Neuheiten nicht gefunden. Dagegen enthalten die 
ausgestellten elektrisch angetriebenen Kranbohrmaschinen 
manches Neue. Sie zeigen ‚insbesondere, dass der elektrische 
Antrieb Vereinfachungen gestattet. 


1) Z. 1892 S. 1260 om Abb. 
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des Auslegers sitzt. Hil- 
legair & Huguet in Paris 
| haben den Motor unmittel- 

bar mit der am Ausleger 
verschiebbaren Bohrma- 
schine verbunden. Collet 
& Engelhard in Offen- 
bach hatten zwei fahr- 
bare Kranbohrmaschi- 
nen ausgestellt. Die eine 
von ihnen, Fig. 211 bis 
215, ist insbesondere als 
Kesselmantelbohrmaschine 
bezeichnet; sie kann aber 
aufser zum Bohren von 
Nietidchein auch zum Ge- 
windeschneiden und andern 
Bearbeitungen verwendet 
werden. Ihre Abmessun- 

gen gestatten, bis zu 40 mm 

weite Löcher zu bohren. 

Ein einpferdiger Elek- 
tromotor m, Fig. 213, dient 

| zum Antrieb. Ein längeres 
| Kabel ist auf eine über 
| dem Motor gelagerte Rolle 
| (vergl. Fig. 211) gewickelt, 
| um der Maschine gröfsere 

Beweg:ichkeit zu verleihen. 
| Mittels des Handhebels 2, 

Fig. 212, ist der Strom um- 
zuschalten und dem Motor 
die eine oder andere Dreh- 
richtung zu geben. 

Die auf Laufrädern ru- 
hende Grundplatte wird, 
wenn die Maschine arbeiten 
soll, durch Niederschrau- 
ben der vier Teller a in 
bekannter Weise festgelegt. 
Auf der Grundplatte ist 
der starke Ständer mittels 
Zahnstange und Rad mit 
Hülfe des Handhebels c um 
1,5 m zu verschieben. Mit 
der Fufsplatte des Ständers 
b einerseits und der Kopf- 
platte anderseits ist die 
einstellbare Absteifstange verbunden; sie wird eingezogen, 
wenn die Bohrmaschine an einen andern Ort gefahren wer- 
den soll. 


Die Hülse d wird mittels des Spillrades e durch Zahn- 
stange, Rad und Wurmradvorgelege an dem Ständer b lotrecht 
verschoben, wobei ein in dem hohlen Ständer b spielendes 
Gegengewicht das Verschieben erleichtert; diese Hülse trägt 
einerseits den Motor, anderseits die eigentliche Bohrmaschine. 
Letztere ist so an dem Flansch f der Hülse d befestigt, dass 
sie um die Achse der Motorwelle g gedreht werden kann. 
Naehdem die verlangte Lage der Bohrspindel s gewonnen 
ist, sichert man sie durch Anziehen einer Druckschraube. 
Das Triebwerk für die Bohrspindel ist völlig’ eingekapselt; 
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die betreffenden Räder sind in Fig. 214 und 215 durch ein- | schiedene Drehgeschwindigkeiten erteilen; es verhält sich die 
fache Linien angegeben. g bezeichnet auch hier die Motor- gröfste Drehungszahl zur kleinsten etwa wie 2,8 zu 1. 
welle und ihre Verlängerung. Auf ihr sitzen zwei Räder 1 Wegen der geringen Lochtiefen hat man von einer 
und 2 fest, die in zwei auf der Welle h lose steckende Räder | selbstthätigen Zuschiebung des Bohrers abgesehen. Das Hand- 
; ; 3 und 4 eingreifen. Von | 
Sig. 209. Sig. 210. letzteren kann das eine 
oder das andere durch 
einen verschiebbaren 
Splint, den man mittels 
des Knopfes 2, Fig. 213, | 
bethätigt, gekuppelt ` ` 
werden, sodass der Welle 
h zwei verschiedene Ge- | 
schwindigkeiten zu ge ` 
ben sind. Auf A sitzt 
ein Wurm 5 fest, der in | 
die beiden Wurmräder ` 
6. und 7 greift. 6 dreht 
sich frei auf der hohlen | 
Spindel, in der die Bohr- | 
spindel s verschoben | 
/ ó wird, 7 sitzt dagegen | 
. fest auf einer Welle, auf 
z welcher das Stirnrad 8 | 
befestigt ist, und dieses | 
| 
| 
| 
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betreibt das Rad 9, das sich ebenso wie das Wurm- 
rad 6 lose um die hohle Spindel dreht. Zwischen den 
Rädern 6 und 9 ist das Kuppelstück k auf der hoh- 
len Welle verschiebbar; es verbindet entweder das 
Wurmrad 6 oder das Stirnrad 9 oder keines dieser F 
Räder mit der mehrgenannten Hohlspindel und der CE 
darin verschieblichen Bohrspindel s. Das Kuppel- | ? 

stück k wird durch den Handhebel J, Fig. 212 und | Be E=— 
213, verschoben. Durch Handhabung des Knopfes 2 | ko 
und des Hebels l kann man der Bohrspindel 4 ver | “en 
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rad o wirkt durch ein Wurmradgetriebe auf das in die Zahn- 
stange der Bohrspindel greifende Stirnrädchen und dient zum 
langsamen Zuschieben des Bohrers, wie es beim Arbeiten 
verlangt wird. Das Handrad p ist unmittelbar auf der Welle 
des Zahnstangenrades befestigt und gestattet, nachdem die 
Kupplung des erwähnten Wurmrades gelöst ist, die Bohr- 
spindel rasch zu verschieben. 

Reicher ausgebildet und dementsprechend verwendungs- 
fähiger ist die von Collet & Engelhard ausgestellte Maschine, 


Fig. 214. 


mb. mama 2 he e — 
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welche in Fig.216 und 217 abgebildet ist. Sie ist vor- 
wiegend zum Bearbeiten grofser Maschinenteile oder Ma- 
schinen bestimmt, deren Orts- oder Lagenänderung erhebliche 
Schwierigkeiten bieten, aber auch als Kranbohrinaschine für 
kleinere Werkstücke sehr geeignet, indem sie dahin gefahren 
werden kann, wo ihre Thitigkeit vorübergehend verlangt wird. 

Die grofse, als Aufspannplatte ausgebildete Fufsplatte A 
wird durch Niederschrauben von 4 Tellern gegen den Futs- 
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boden der Werkstatt festgelegt. Auf ihr sitzt der röhren- 
artige Ständer B test, in welchem die 200 mm dicke Kran- 
säule C ganz herumgedreht und festgeklemmt werden kann. 
Der Ausleger D und die eigentliche Bohrmaschine E machen 
die Drehungen der Kransäule C mit, sodass die Bohrspind«! 
im ganzen Umkreise benutzt werden kann. Der zweischildige 
Ausleger D ist in Nuten der Hülse F um 500 mm verschieb- 
bar, und die Verstellbarkeit der letzteren an der Kransäule C 
beträgt 960 mm. Die Hülse F wird durch eine auf die Welle 
a gesteckte Handkurbel gehoben oder nach unten gelassen, 
und zwar unter Vermittlung eines Wurmradvorgeleges und 
eines in die an C befestigte Zahnstange greifenden Stirnrades; 
die Verschiebung wird durch ein Gegengewicht erleichtert, 
das in der Höhlung der Säule C spielt (vergl. Fig. 216). 
Zur Verschiebung des Auslegers D längs der Büchse F dient 
eine Schraube, die mittels einer auf die Welle b gesteckten 
Handkurbel gedreht wird. 

Die Motorwelle trägt die dreistufige Riemenrolle d, welche 
die Rolle e antreibt. 

Zu dieser gehört die Weller: sie betreibt im Innern des 
Auslegers durch ein Kegelradpaar eine Welle, welche durch 
ein zweites Kegelradpaar die Bohrspindel dreht. Diese beiden 
Kegelradübersetzungen haben zunächst den Zweck, die Dreh- 
bewegungen der Bohrspindel gegenüber denjenigen der Welle 
f zu verlangsamen, bieten aber gleichzeitig Gelegenheit zu 
weiterem Verstellen der Bohrspindel; der in Fig. 216 links 
von der Welle f liegende Teil ist nämlich um die Achse 
dieser Welle, also in lotrechter Ebene zu drehen, sodass man 
der Bohrspindel in der Bildfläche der_Fig. ago, eine beliebige 


A 


et 
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Neigung geben kann. Die eigentliche Bohrmaschine Æ lässt 
sich in einer Querebene drehen. Ersteres geschieht, nachdem 
die betreffenden Befestigungsschrauben gelöst sind, dureh den 
Ratschenhebel A, einen verdeckt liegenden Wurm und: ein 
an D befestigtes Wurmrad. Z wird unmittelbar von -Hand 
um die Achse der liegenden Welle, gedreht; eine mit, Hand- 
hebel © versehene Schraube dient zum Feststellen in der 
Drehebene. 
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Zum Verschieben der Bohrspindel steckt auf deren 
Schwanzende ein mit Zahnstange verschenes Rohr k. Das 
zur Zahnstange gehörige Rädehen sitzt mit dem Handrade I 
auf gemeinsamer Welle fest, sodass durch dieses Handrad 
die Bohrspindel rasch verschoben werden kann. Auf derselben 


Welle steckt ein Wurmrad, welches man mit l kuppeln kann, | 


sodass dann die Spindel durch einen an der Welle m sitzenden 
Wurm und das Handrad n langsam verschoben werden kann. 
Endlich sitzt auf m etwas höher als das Handrad n ein Sperr- 
rad, dessen Klinke durch ein mit der Bohrspindel sich 


| 
| 
| 
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drehendes Exzenter bethätigt wird und so die selbstthätige 
Zuschiebung der Bohrspindel besorgt. 

Die Bohrspindel hat 50 mm Dmr., die gröfste Ausladune, 
von der Säulenmitte ab gemessen, beträgt 1000 mın, die 
eröfste zu bohrende Lochtiefe 250 mm. 

Seitens der Maschinenfabrik Oerlikon zu Oerlikon 
bei Zürich war eine Bohrmaschine ausgestellt, welche an der 
Katze eines Laufkranes sitzt. Der Elektromotor ist an der- 
selben Katze befestigt. Die Anordnung dürfte sich für sper- 
rige Werkstücke besonders eignen. (Forts. folgt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 30. Mai 1900. 
Elsass-Lothringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Mai 1900. 


Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Bergmann. 
Anwesend 20 Mitglieder und 5 Gäste. 


Vor Eintritt in die Tagesordnung setzt der Vorsitzende 
die Versammlung von dem Ableben der Herren Peil und 
Stölger in Kenntnis. Die Anwesenden erheben sich zum 
Andenken an die Verstorbenen von den Sitzen. 

Hr. Randel spricht über die Heiz- und Lüftanlage 
im Hotel-Neubau »Rotes Hausse, 

Das Gebäude soll ein Restaurant und ein Hotel aufnehmen. 
Die Restaurationsräume liegen vornehmlich im Erdgeschoss, 
das weiter einen Festsaal von 11 m Breite bei 22 m Läuge ent- 
hält, der durch das Zwischengeschoss hindurchgeht. In den 
5 Stockwerken befinden sich im ganzen 133 Fremden- und 
8 Badezimmer. Küchen- und Verpflegungsräume sind in zwei 
Kellern untergebracht. 

Es könnte nun der Hofraum schlotartig wirken und die 
Keller- und Küchenluft nach den oberen Stockwerken führen. 
Um dem zu begegnen, erhält die Hauptküche einen drei- 
maligen, die Spülküchen einen viermaligen Luftwechsel pro 
Stunde durch eine selbständige Sauglüftanlage. Die Restaura- 
tionsräume und Säle werden stündlich 1,5 bis2 mal künstlich 
gelüftet, während die Abortanlagen dreimaligen Luftwechsel 
pro Stunde durch natürliche Lüftung mittels überDach führender 
Abluftkanäle erhalten. Durch diese verschieden starken Lüf- 
tungen will man erreichen, dass die Luft aus den Küchen 
niemals in den Hof oder die anderen gelüfteten Räume tritt. 
Ferner kann auch die Luft der Aborte niemals den Weg nach 
andern daranstofsenden Räumen nehmen. Diese Einrichtungen 
umfassen natürlich eine verwickelte Kanalanlage zur Führung 
der frischen kalten oder angewärmten Luft sowie zur Absau- 
gung der Abluft. Der Vortragende erläutert die Kanalanord- 
nung anhand der Zeichnungen und hebt hervor, dass man die 
Kanäle zumteil unter dem Kellerfufsboden, zumteil unter der 
Decke des 1. und 2. Kellers untergebracht habe. Die Frisch- 
luft wird an der günstigsten Seite geschöpft und durch einen 
elektrisch angetriebenen Ventilator von Im Flügeldurchmesser 
nach 3 Heizkammern befördert, wo sie im Winter auf rd. 25° C 
erwärmt wird. Es werden aber auch Vorrichtungen getroffen, 
um die Luft im Sommer zu kühlen. Die eingeführte Luft 
wird durch einen Ventilator angesaugt und durch einen 
grofsen Schlot über Dach geführt. Der stündliche Luftwechsel 
beträgt insgesamt rd. 25000 cbm. | 

Als Heizung wird die bekannte Körtingsche Niederdruck- 
dampfheizung eingerichtet, deren Feuerstelle 2 m unter Keller- 
fufsboden liegt und zwei Kessel von je 40 qm Heizfliche um- 
fasst. Diese Kessel dienen im Winter gleichzeitig zur Warm- 
wasserbereitung. 

Beim Entwurf der Rohrleitungen für die Heizung war es 
besonders schwierig, günstige Stellen auszuwählen, da im 
Erdgeschoss nur sehr wenig Zwischenwände vorhanden sind. 
Die Dampfverteilung ist deshalb auf dem Speicher vorge- 
nommen. Die Kondensations- und Entwässerungsleitungen der 
fünf Stockwerke werden in einigen Kanälen im Fufsboden des 
Zwischengeschosses gesammelt und durch das Erdgeschoss 
nach*dem Keller geführt. 

Die Kosten der lleiz-, Lüft- und Warmwasserbereitungs- 
ee werden sich ohne Nebenkosten auf rd. 36000 A be- 
auten. 


Eingegangen 25. Mai 1900. 
Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 23. Februar 1900. 
Vorsitzender: Hr. Joh. Körting. Schrifttiihrer Hr. Gail. 
Anwesend 44 Mitglieder und Gäste. 


_ Der Vorsitzende gedenkt des Ablebens des Hrn. Dr. P 
Ebell, der ein reges Vereinsmitglied war; die Versammlung 


ehrt das Andenken an den Verstorbenen durch Erheben von 
den Sitzen. 


Hr. H. Joh. Kitzing (Gast) aus Halle a/S. spricht über 
Heizwertbestimmungen, mit besonderer Berück- 
sichtigung der kalorimetrischen Bombe von Ber- 
thelot'). 

Im ersten Teile seines Vortrages entwickelt der Redner 
die Theorie und die Vorgänge der Verbrennung, besonders 
auch der Energieverhältnisse in den chemischen Körpern, 
hauptsächlich den Kohlen, und erläutert im Anschluss bieran 
die Begriffe Verbrennungswärme, Heizwert, Wärmeeinheit und 
das Prinzip der Gleichwertigkeit von Arbeit und Wärme. Sehr 
wichtig sei es für die Wirtschaftlichkeit der Arbeit, das Energie- 
kapital der im betreffenden Falle zur Verfügung stehenden 
Heizstoffe, der Kohlen, genau zu kennen. Der Redner weist 
an Zahlenbeispielen nach, wie wertvoll regelmäfsige Brenn- 
stoffuntersuchungen sind und wie dadurch viele Tausende, 
ja Zehntausende gespart werden können. Der Einwand, es 
lasse sich eine zuverlässige Durchschnittsprobe einer gröfseren 
Kohlenmenge nicht nehmen, sei nicht stichhaltig; Versuche 
hätten das Gegenteil bewiesen. Man müsse bei der Probe- 
nahme nur ebenso sorgfältig wie bei derjenigen von andern 
Rohstoffen verfahren. Hier könne auf den vorzüglichen Auf- 
satz »Probenahme« in Boeckmanns Werk »Chemisch-technische 
Untersuchungsmethoden« 1893 D. 750 verwiesen werden. ` 

Was die Verfahren der Heizwertbestimmung betreffe, so 
kämen zur Zeit hauptsächlich zwei inbetracht. Das eine, 
die Ausrechnung des Heizwertes nach der sogen. Verbands- 
formel aufgrund der chemischen Analyse, entspreche nicht 
mehr dem heutigen Stande der Wissenschaft, liefere unzuver- 
lässige Ergebnisse, werde aber noch sehr viel angewendet, weil 
das andere Verfahren noch zu wenig bekannt sei, den meisten 
Laboratorien nicht unerhebliche Schwierigkeiten in der Aus- 
führung darbiete und auch ein ziemliches Anlagekapital nebst 
regelmäfsigen Ausgaben erfordere. 

Der Redner bespricht schliefslich das kalorimetrische Ver- 
fahren mittels der Bombe von Berthelot, die er als die bei 
weitem beste empfiehlt. Gegen die Einführung von Mittel- 
werten für den im brennbaren Stoffe enthaltenen Wasserstoff, 
die Langbein in der Zeitschrift für angewandte Chemie 1397 
S. 76 als unter Umständen genügend hinstellt, spricht er sich 
sehr entschieden aus. Man könne damit zwar sehr billig ar- 
beiten, aber der Wasserstoffgehalt dürfe nicht angenommen, 
sondern müsse ermittelt werden, und zwar durch Elementar- 
analyse. 

em Fragekasten wird folgende Frage entnommen: 
»Sind hohle Pleuelstangen zur Verminderung der hin- und 
hergehenden Massen bei Dampfmaschinen zu empfehlen Ze 

Hierzu teilt Hr. Riebn mit, dass solche Pleuelstangen 
wohl schon mehrfach Verwendung gefunden hätten, und dass 
sie vielleicht auch bei schweren Maschinen brauchbar seien. 
Indessen sei die unbedingte Haltbarkeit anzuzweifeln, weil 
durch die Bohrung an einzelnen Stellen eine übermälsige 
Schwächung eintreten könne. Beispielsweise sei bei der Ma- 
schine eines englischen Torpedobootzerstörers eine solche hohle 
Pleuelstange gebrochen. 


Sitzung vom 2. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Joh. Körting. Schriftführer: Hr. Gail. 
Anwesend 38 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Joh. Körting spricht über Feuerung mit flüssi- 
gen Brennstoffen unter Dampfkesseln?). 

Für die Heizung der Dampfkessel mit flüssigen Brenn- 
stoffen können Gasteer, Rohnaphtha, Naphtharückstände, Paraf- 
finöl, Schieferöl und einige nebensächliche andere Brennstoffe 
infrage kommen. Von diesen haben bei weitem die höchste 
Bedeutung die Naphtharückstände, für die deutsche Marine 
in geringerem Umfange das Paraffinöl. Die Möglichkeit der 
Benutzung solcher Brennstoffe in gewerblichen Betrieben ist 


1) 8. Z. 1892 S. 219: 1897 S. 764. 
Da Z. 1887 S. 989 u. f. 
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in Deutschland nur gering, weil der Brennstoff, selbst wenn 
man seinen hohen Brennwert in Rechnung zieht, gegentiber 
der Kohle zu teuer ist. Anders liegt die Sache dagegen in 
den Erdöl hervorbringenden Ländern, insbesondere Russland, 
Rumänien, Galizien, in denen die Naphtharückstände in grofsen 
Mengen zu Kesselfeuerungen herangezogen werden. Neuer- 
dings erlangen die Gewinnungsstellen für Erdöl auf den Sunda- 
inseln hohe Bedeutung. Die Naphtharückstände, welche im 
Auslande gewonnen werden, unterliegen in Deutschland einem 
nicht unbedeutenden Einfuhrzoll. Da dieser für die Handels- 
und Kriegsmarine nicht infrage kommt, so hat die Benutzung 
der flüssigen Brennstoffe für die Marine erhöhte Bedeutung; 
hier können indessen andere Vorteile die Preisfrage in den 
Hintergrund drängen. Die Vorzüge der flüssigen Brenn- 
stoffe beruhen in der höheren Verdampfung, in der geringen 
Wartung und dem Fortfall des Kohlenladens und -ziehens. 
Dagegen muss die Sicherheit gegeben sein, dass der Brenn- 
stoff zu einem immerhin nicht zu hohen Preise an den ver- 
schiedenen Schiffsstationen erhältlich ist. Hierfür wird neuer- 
dings durch grofse Gesellschaften gesorgt. 

Die theoretische Verdampfung von 1 kg Naphtharück- 
ständen beträgt ungefähr 18 kg. Im Betriebe werden bei den 
besten Anlagen 13 bis 14 kg erreicht. Bewertet man dagegen 
die Verdampfung der Steinkohle mit 7 bis 8 kg, so sieht man, 
dass bei Naphtharückständen ungefähr mit der Hälfte des 
Brennstoffes auszukommen ist. 

Die Einrichtungen zur Verbrennung des Petroleums sind 
erstens einfache Becken, die in der Feuerung angebracht 
sind, und in welche das Petroleum fliefst oder tropft. Die Yer- 
brennung ist bei grofser Rauchbildung mangelhaft; es sammeln 
sich grafitähnliche Ausscheidungen in grofser Menge an. Von 
viel gröfserer Bedeutung sind die Dampfstrahlzerstäuber'), 
von denen es eine Menge verschiedener Bauarten giebt, 
und die sich auch recht gut bewähren. Bei ihnen werden 
mittels eines Dampfstrahles, der übrigens häufig auch durch 
einen Luftstrahl oder einen Strahl von Dampf- und Luftge- 
misch ersetzt wird, die Rückstände in zerstäubtem Zustande 
in die Feuerung geblasen. Die Vorteile derartiger Anlagen 
sind Einfachheit und bequeme Regelung, die Nachteile das 
Anbrennen des Petroleums an dem Zerstäuber, ein sehr un- 
angenehmes Geräusch und ein nicht unerheblicher Dampfver- 
lust und damit zusammenhängend verringerte Ausbeute. Da 
letzteres besonders bei Seeschiffen sehr unangenehm und 
kostspielig ist, lag der Wunsch nahe, den Dampfstrahlzerstäuber 
durch andere Einrichtungen zu ersetzen, bei denen dieser 
Verlust nicht mehr stattfindet. Aus solchen Erwägungen ist 
auf dem Grundgedanken der Körtingschen Streudüse der 
Zentrifugalzerstäuber ertstanden, dem eine Reihe wesentlicher 
Vorteile zukommen; er macht kein Geräusch mehr, das Petro- 
leum brennt nicht fest, auch ist der Dampfverlust vermieden, 
sodass eine höhere Ausnutzung des Brennstoffes erzielt wird. 

Inbezug auf den Bau dieser Zentrifugalzerstäuber ist 
auf leichte Auswechslung der Düse während des Ganges 
und ebenfalls leichte Reinigung besonders achtgegeben. Die 
Naphtharückstände werden vorgewärmt, durch eine kleine 
Pumpe unter Druck gesetzt und der Feuerung in fein zer- 
teiltem Zustande zugeführt. Die Regelung erfolgt durch Ver- 
änderung der Geschwindigkeit der Pumpe, bei grofsen An- 
lagen aufserdem durch Abstellen einzelner Zerstäuber. Der 
Zentrifugalzerstäuber hat die an ihn gestellten Erwartungen 
erfüllt und bereits ausgebreitete Verwendung gefunden. 

Hr. Riehn fragt an, ob nicht etwa durch Undichtigkeiten 
in den Brennstoffbehältern auf Schiffen ernstliche Schwierig- 
keiten veranlasst werden könnten. Hrn. Körting ist von der- 
artigen Unzuträglichkeiten nichts bekannt geworden. 


Sitzung vom 9. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Joh. Körting. Schriftführer: Hr. Erlandsen. 
Anwesend 110 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Rud. Franke spricht über neue Verfahren und 
Indikatoren zur Bestimmung des Verlaufes zeitlicher 
Vorgänge. 


1) Vergl. Z. 1896 S. 1359. 
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Er erläutert unter Vorführung von Projektionsbildern und 
Modellen die allgemeinen physikalischen Grundlagen der zur 
Anwendung kommenden Verfahren und führt dann die Auf- 
zeichnung von Wechselstromkurven vor. 


Sitzung vom 16. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Joh. Körting. Schriftführer: Hr. Berding. 
Anwesend 82 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Franke setzt seinen in der vorigen Sitzung be- 
gonnenen Vortrag fort, indem er eine Messung an einem 
kleinen Elektromotor ausführt, wobei die Wechselstromkurven 
durch Projektion auf einen Lichtschirm sichtbar gemacht 
werden. Er wendet sich dann zur Besprechung der Einrich- 
tungen zur Messung des Ungleichförmigkeitsgrades von Kraft- 
maschinen. Die zu diesem Zwecke bislang gebrauchten Ge- 
räte, die auf mechanischen, akustischen oder elektrischen 
Vorgängen beruhten, waren mit mancherlei Mängeln behaftet 
und lieferten nur ungenaue Ergebnisse; am zuverlässigsten 
war noch die Beobachtung der Spannungsschwankungen einer 
mit der zu untersuchenden Maschine möglichst starr gekuppel- 
ten Gleichstrom-Dynamomaschine. 

Die vom Vortragenden entworfene Einrichtung ist im 
wesentlichen dadurch gekennzeichnet, dass um einen schweren, 
mit der mittleren Geschwindigkeit der zu untersuchenden 
Maschine gleichförmig sich drehenden Cylinder, welcher mit 
einem besonders vorbereiteten Papier bezogen ist, ein Schreib- 
stift umläuft, der mit der zu untersuchenden Maschine mög- 
lichst starr verbunden ist und ihre Ungleichförmigkeiten mit- 
macht. Indem man bei bestimmten Kurbelstellungen einen 
elektrischen Strom durch den Stift schickt, wodurch das Papier 
rot gefärbt wird, und den Stift bei Aenderung dieser Kurbel- 
stellung um ein entsprechendes Stück in der Achsenrichtung 
des Cylinders verschiebt, erhält man eine Kurve, die den 
jeweiligen Stand eines Punktes der ungleichförmig laufenden 
Achse zu einem entsprechenden Punkt der gleichförmig lau- 
fenden darstellt. 


Zum Schluss erwähnt der Redner noch die von ihm be- 
gonnenen Versuche zur Messung der Wärmevorgänge in 
Wärmekraftmaschinen mittels feiner Thermoelemente. Die Ver- 
suche versprachen ein beachtenswertes Ergebnis, konnten aber 
bislang wegen der dazu erforderlichen erheblichen Geldmittel 
nicht zu Ende geführt werden. 


Sitzung vom 23. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Joh. Körting. Schriftführer: Hr. Berding. 
Anwesend 52 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Barkhausen spricht über neuere Behälter- 
formen!). 


Technischer Ausflug am 20. April 1900. 


Der Ausflug galt einer Besichtigung des Ingenieur- 
laboratoriums der Technischen ochschule Han- 
nover?), dessen Maschinen und Einrichtungen von den Herren 
Frese und Klein vorgeführt wurden. Die Kraft- und Arbeits- 
maschinen waren durchweg in Thätigkeit gesetzt, und durch 
Vornahme einzelner Versuche wurde das Vorgehen bei Unter- 
suchungen, die von Studirenden angestellt werden, erläutert. 
Besondere Beachtung erregte die nach Angaben des Hrn. Klein 
von der Maschinenfabrik A. Knoevenagel gebaute Kolben- 
pumpe, die mit 400 Min.-Umdr. sehr ruhig lief und dabei noch 
6 m. Saughöhe überwand. Hr. Klein gab an, dass der volu- 
metrische Wirkungsgrad bei 300 Min.-Umdr. noch 96 vH, bei 
400 Min.-Umdr. noch 92 vH betrage. Die Ventile sind nicht 
gesteuert, vielmehr ganz einfache Ringventile mit Federbe- 
lastung. 

An die Besichtigung schloss sich ein gemeinsames Abend- 
essen im Parkhause bei Herrenhausen. 


1) Vergl. S. 1594 u. E 
2) Vergl. Z. 1900 S. 201. 


Bücherschau. 


Handbuch des Mühlenbaues und der Müllerei. Von 
F. Baumgartner. Berlin, W. & S. Loewenthal. 

Von dem Werke, das 3 Bände umfassen wird, ist der erste 
Band, welcher die Müllereimaschinen nebst ihren Hülfs- 
maschinen behandelt, zur Ausgabe gelangt. Wie der Verfasser 
in der Vorrede sagt, hat er sich zur Aufgabe gemacht, allen 
Interessenten des Mühlengewerbes ein Handbuch darzubieten, 
das ihnen auf jede Frage des Mühlenbaues und der Miillerei 


Antwort gebe; was den Inhalt des ersten Bandes anlangt, ist 
ihm das auch vollständig gelungen. 

Dem Mahlvorgange folgend, führt der Verfasser die in- 
frage kommenden Maschinengruppen in Konstruktion und 
Arbeitsweise vor, mit den Reinigungsmaschinen beginnend 
und mit den Vorrichtungen zum Transport der bei der 
Vermahlung entstehenden Zwischen- und Enderzeugnisse 
schliefsend; dabei werden die Ausführungen der bedeutendsten 
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deutschen Mühlenbauanstalten in sauberen Textfiguren ver- 
anschaulicht. Auch den Forderungen des Fachmannes ist 
durch Einschaltung zahlreicher Formeln für richtige Kon- 


struktion der wichtigsten Maschinen Rechnung getragen; 
namentlich den Ventilatoren ist ein besonderes, sehr lehr- 


reiches Kapitel gewidmet. Insgesamt ist eine Fülle von prak- 
tischem Material und reicher Erfahrung mit aufserordentlichem 
Fleifs und grolsem Verständnis zusammengetragen. Das Buch 
verdient eine ausgedehnte Verbreitung und kann mit vollem 
Rechte bestens empfohlen werden. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
Otto Hübners Geographisch-statistische Ta- 
bellen für 1900. Von Dr. Fr. von Juraschek. Frank- 
furt a/M. 1900, Heinrich Keller. 97 S. gr. 8°. Preis 1,20 A. 


(Der Inhalt der Tabellen ist in der bekannten, unübertroffenen 
Weise zusammengestellt und umfasst: Name, Regierungsform, Flächen- 
Inhalt, Bevölkerung, Ein- und Auswanderung, Religionsbekenntnisse, 
Staatseinnahmen, Heer, Flotte, Ein- und Ausfuhr, Haupterzeugnisse, 
Munzen und Mafse, Länge der Eisenbahu- und Telegraphentinien usw., 
Einwohnerzahl der Hauptstädte und der wichtigsten Orte aller Staaten 
der Erde.) 


Emil Jurthe und 
1900, R. Baumbach. 


der Fräserei. Von 
Otto Mietzschke. Frankfurt a/M. 
232 S. 8° mit 286 Fig. Preis 5 AX. 
(Beschreibung der verschiedenen Arten der Fräser, ihrer Herstel- 
lung, Erhaltung, Benutzung — Praktische Angaben über das Fräsen 
der verschiedenen Kurven, der Zahn- und Schneckenriider — Beschrei- 
bung verschiedener Fräsmaschinen für allgemeine und besondere Zwecke 
— Hinterdrehbänke — Schleifmaschinen.) 
Technische Dynamik. Ein Lehrbuch der Statik 
Dynamik für Maschinen- und Bauingenieure. 


Handbuch 


und 


Blicherschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Von Ed. Autenrieth. Berlin 1900, Julius Springer. 558 S. 
8" mit 327 Fie. Preis 12.4. 

Mathematisches Vokabulariuim. Französisch-Deutsch 
und Deutsch-Französisch. Von Felix Müller. Erste Hältte. 
Leipzig 1900, B. G. Teubner. 132 S. 

(Das Buch, das eine für den Mathematiker unentbehrliche kr- 
giinzung der gebräuchlichen Wörterbücher ist, unterscheidet sich von 
den gewöhnlichen Vokabularien dadurch, dass es auch alle zusammen- 
gesetzten Kunstausdrücke, aleo vollständige mathematische Begrlife 
nebst den entsprechenden freindsprachlichen Ausdrücken enthält.) 


Finzig praktische Gewinde-Schneid-Tabelle für 
eine Drehbank mit Leitspindeln von TI engl. Steigung und 
Wechselräder von 18, 20, 24, 30, 32, 36, 40, 42, 46, 48, 55, 
60, 65, 70, 96, 114 Zähnen. Von Franz Neumaier. Rent- 
lingen 1900, Eugen Hutzler. 63 S. 8° mit 6 Fig. 

Technisehe Thermodynamik. Von Dr. Gustav 
Zeuner. 2. Auflage. I. Band: Fundamentalsätze der 
Thermodynamik. Lehre von den Gasen. Leipzig 1900, 
Arthur Felix. 436 S. 8’ mit 65 Fig. Preis 13 A. 

P. Stühlens Ingenieurkalender für Maschinen- 
und Hüttentechniker. 1901. 36. Jahrgang. Von Fried- 
rich Bode. Essen 1901, G. D Baedeker. Preis mit 2 Bei- 
gaben 3,50 „A in Lederband, 4,50 „A in Brieftaschenforin mit 
Ledertasche. 

.Naturwissenschaftliche Anwendungen der Dif- 
ferentialreehnung. Von Dr. Arwed Fuhrmann. 2. Aut: 
lage. Berlin 1900, Wilhelm Ernst & Sohn. 232 S. 8° mit 28 Fig. 
Preis 6 Al. 

Das japanische Patentgesetz sowie die Gesetze 
betreffend den Schutz der Handelsmarken und 
Muster nebst den dazu erlassenen Austührungsbe- 
stimmungen. Uebersetzt von Dr. P. Brunn und Kisak 
Tamai. Berlin 1900. Verlag von »Ostasien«, 30 S. Preis 3.0, 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Bauingenieurwesen. Angaben über Häfen und Anlegestellen der schles- 
wig-holsteinischen Ostseeküste. Hrsg. vom Reichs-Marine-Amt. Berlin 
1900. D. Reimer. Preis 1,50 M. 

— Baker, T. Rudimentary treatise on land and engineering surveying. 
18!" ed. by F. E. Dixon. London 1900. Lockwood. Preis 2 sn. 

- Beantwortung der im Allerhöchsten Erlasse vom 28. II. 1592 ge- 
stellten Frage B: »Welche Mafsregeln können angewendet werden, 
um für die Zukunft der Hochwassergefahr und den Ueberschweın- 
mungsschäden soweit wie möglich vorzubeugen? für das Elbstrom- 
gebiet. Durch Beschluss des Ausschusses vom 15. XII. 1899 festge- 
stellt. Berlin 1900. D. Reimer. Preis 1,50 A. 

— Beazeley, A. Reclamation of land from tidet waters. 
Lockwood. Preis 10 sh 6d. 

- Bericht über die Verhandlungen des Ausschusses für technische Ange- 
legenheiten betretfend die Ueberprüfung der in den technischen Ver- 
einbarungen enthaltenen Bestimmungen über die Tragfähigkeit der 
Schienen und den zulässigen Raddruck nebst I) Ermittelungen, welche 
unter Zugrundelegung des neuen Belastungsschemas beim Entwerfen 
von Brückenkonstruktionen erforderlich sind, und II) Bestimmungen, 
welche bein Entwerfen von Lokomotiven zu beachten sind, damit 
die durch das Belastungsschema gegebenen Grenzen der Lastvertel- 
lung eingehalten werden. Ausgegeben von der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin 
1900. Wiesbaden, C. W. Kreidel. Preis 9 AM. 

— Böhtlingk, Arth. Unsere deutschen Eisenbahnen. 
W. Jahraus. Preis 1,20 Æ. 

— Büsing, F. W. Ueber die Bestimmung der von städtischen Kanälen 
aufzunehmenden Wassermengen. (Sonderdruck.) Leipzig 1900. Lei- 


London 1900. 


Karlsruhe 1900. 


neweber. Preis 1 A. 

— Cerutti, Attilio. Fognatura domestica. Milano 1900. Hoepli. 
Preis 4 1. 

— Corsepius, M. Die elektrischen Bahnen. Stuttgart 1900. Enke. 
Preis 7 MM, 


Hrsg. von der Kanzlei des Minl- 
1900. St. Pe- 


— Eisenbahn, Die grofse sibirische. 
stercomités zur Pariser Weltausstellung des Jahres 
tersburg 1900. K. L. Ricker. Preis 1,50 Æ. 

— Entwickelung, Die, des Wasserbaues in Oesterreich 1848 bis 1898. 
Wien 1900. M. Perles in Komm. Preis 4 A. 

— Eschenbach, E. Der Wegebau unter besonderer Berücksichtigung 
der Trassirungsarbeiten. Nürnberg 1900. Edelmann. Preis 2.40 A. 

- Fieberg, Eınil. Die Wasserzufuhr und die Entwässerung der Stadt 
Berlin in ihrer Entwickelung und ihren Einrichtungen. Berlin 1900. 
R. Gaertner. Preis LA. 


mit Stofsfangächienen 
Wies- 


— Fischer-Zickhartburg, F. v. Versuche 
auf der Linie Wien-Salzburg der österreichischen Staatsbahnen. 
baden 1900. C. W. Kreidel. Preis 3 M. 

— Föppl, A. Vorlesungen über technische Mechanik, 3. Band: 
Festigkeitslehre, 2. Aufl. Leipzig 1900. Teubner. Preis 12 .#. 
— Gelgenmüller, R. Leitfaden und Aufgabensammlung zur Mecha- 
nik. 1. Teil. Elementarmechanik. 4. Aufl. Mittweida 1900. Po- 

lytechn. Buchh. Preis 5,50 Ai. 

— Geinitz, E. Die Wasserversorgung der Stadt Wismar. 
1900. Leopold. Preis 3 A. 

— Handbuch der Ingenieurwissenschaften, 
Grund-, Strafsen- und Tunnelbau. Hrsg. von L. v. Willmann 
3. Abt. 3. Aufl. Leipzig 1900. Engelmann. Preis 13 AM. 

— Jenson, G. J.G. House drainage and sanitary fitments. 
1900. Sanitary Publ. Co. Preis 5 sh. 

— — Modern drainage inspection and sanitary surveys. 
Sanitary Publishing Co. Preis 2 sh. 6 d. 

— Johnson, J. B. The theory and practice of surveying. 
New York 1900. John Wiley and Sons. Prefs 4 $. 

— Keck, W. Vorträge ther Mechanik als Grundlage für das Bau- 
und Maschinenwesen. 1. Teil: Mechanik starrer Körper. 2. Aufl. 
Hannover 1900. Helwing. Preis 10 A. 

— Koppe, C. Die neuere Landestopographie, die Eisenbahnvorarbeiten 
und der Doktor-Ingenieur. Braunschweig 1900. Vieweg & Sohn. 
Preis 2 M. 


Rostock 


1. Band: Vorarbeiten. Erd-, 


London 
London 1900. 


15" ed. 


— Lauenstein, R. Die Mechanik. 4. Aufl. Stuttgart 1900. Berg- 
sträfser. Preis 4,40 M. 
— — Die graphische Statik. 6. Aufl. Stuttgart 1900. Bergsträfser. 


Preis 5,40 M. 

— — Die Eisenkonstruktionen des einfachen Hochbaues. Unter Mitwirkung 
von A. Hanser. 2. Teil. Anwendung und Ausführung der Konstruk- 
tionen. 2. Aufl. Stuttgart 1900. A. Bergstrifser. Preis 4 A. 

— Mehrtens, Georg. Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert, 
Denkschrift, bei Gelegenheit der Weltausstellung des Jahres 1900 in 
Paris bearbeitet. Berlin 1900. J. Springer. Preis 8 AM. 

— Dasselbe in französischer und englischer Ausgabe. Preis je 8 AM. 

— Müllenbach, H. Ueber Zweck und Ausführung der Filter bei 
Wasserreinigungsanlagen. Halle 1900. C. Marhold. Preis 0,60 AM. 

— Normalbedingungen für die Lieferung von Eisenkonstruktionen für 
Brücken- und Hochbau, aufgestellt von dem Verbande deutscher 
Architekten- und Ingemeurvereine, dem Verein deutscher Ingenieure 
‘und dem Verein deutscher Eisenhüttenleute. 5. Aufl. Hamburg 1900. 
O. Meifsners Verlag. Preis 0.60 K. 
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Zeitschriftenschau.') 


(e bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Gasglühlicht in Fabriken und Werkstätten. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 3. Nov. 1900 S. 355/58*) Ina der Hauptwerkstatt der 
Deutschen Continental - Gasgesellschaft in Dessau ist Gasglühlicht- 
beleuchtung eingeführt worden, bei der auch die einzelnen Arbeitstände 
mic eigener Lichtquelle versehen wurden. Es ist dies dadurch erreicht, 
dass man die Erschütterungen, denen die Lampen sonst ausgesetzt 
waren, durch pendelnde Aufhängung an einem drehbaren Rohrarme un- 
schädlich machte. Das Gas wird den Lampen durch den Arın und 
durch einen Gummischlauch zugeführt. Eine Brennstunde kostet bel 
30 bis 40 NK und einem Gaspreise von 17 Pfg/chm im ganzen 1,2 Pig. 


Dampffässer und Kocheinrichtungen. 


Die Aschaffenburger Trockencylinder-Explosion. Von 
Pfarr. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. Okt. 1900 S. 114/16*) Beitrag 
zur Aufklärung der Ursache des in Zeitschriftenschau v. 11. Aug. 1900 
erwähnten Unfalles und zur Verhütung ähnlicher Vorkommnisse. 


Dampfkraftanlagen. 


The mechanical plant of a 
(Eng. Rec. 27. Okt. 1900 S. 400/03*) Ausführliche Darstellung der 
Dampferzeugungs-, Beleuchtungs- und Kühlanlagen, der Aufzüge, 
Wasserleitung, Heiz- und Lifteinrichtunzen eines grofsen, 13 Stock- 
werke hohen Hotelgebäudes in New York. 

The Century mechanical stoker and low pressure mo- 
tor. (Iron Age 25. Okt. 1900 S. 1%) Der von der Century Machine 
Mfg. Company konstruirte Rost besteht aus treppenförmig über ein- 
ander gelagerten Rostplattenrefhen. An einen Kurbeltrieb wird die 
erste, dritte usw. Querreihe von Rostplatten angeschlossen, an einen 
zweiten, dessen Drehrichtung entgegengesetzt ist, die zweite, vierte 
usw. Reihe. Zum Betriebe der mechanischen Feuerung baut dieselbe 
Firma einen Niederdruckdampfmotor, der schon bef sehr geringem 
Dampfdruck arbeitet und dessen Wirkungsweise kurz beschrieben let. 

A controllable superheater and separator. (Engineer 
2. Nov. 1900 S. 443*) In die zur Ueberhitzung dienenden Rohre sind 
engere Kupferrohre eingebaut, in denen das Speisewasser flicfst. Der 
Ueberhitzer dient also gleichzeitig als Vorwärmer. Er wird von der 
Crux Controllable Superheater Company in Manchester gebaut. 

Prime movers at the Paris Exhibition. XII. Société 
Alsacienne de Constructions mécaniques. (Engineer 2. Nov. 
1900 S. 429* mit 1 Taf.) Beschreibung einer 300 pferdigen liegenden 
Tandemmaschine mit 125 Min.-Umdr., unmittelbar gekuppelt mit einer 
200 KW-Gleichstromdynamo für 440 Amp bei 450 V. Eingehende Dar- 
stellung einer stehenden 600 pferdigen Verbundmaschine mit Kurbeln 
unter 180°. Die Maschine ist mit Corliss Steuerung versehen und für 
6 Atm Eintrittspannung gebaut. Sie läuft mit 75 Min.-Umdr. und 
ist mit einer Innenpol-Gleichstromdynamo für 750 KW Leistung bel 
465 bis 600 V gekuppelt. 

Schnelllaufende rotirende Dampfmaschine, System 
Thormeyer. Von Thormeyer. (Prakt. Masch.-Konstr. 8. Nov. 1900 
S. 178 mit 1 Taf.) Das Gehäuse, in dem sich ein seitlich abyedich- 
tetcs Rad mit 3 nach aufsen hin abgefederten und dampfdicht schliefsen- 
den Flügeln dreht, ist nach oben und nach unten hin exzentrisch aus- 
gedreht. Es entstehen so 2 Dampfräume, die durch 2 am Umfang 
des Gehäuses einander gegenübersitzende Ventile gefüllt werden. 

Bulletin des accidents d’appareils A vapeur, survenus 
pendant l'année 1898. (Ann. Ponts Chauss. 2. Vierteljahr 1900 
S. 234/57*) Umfassende Veröffentlichung der Art der Unfälle, ihrer 
Ursachen und der aus ihnen zu ziehenden Lehren. 

Bruch einer Dampfleitung. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. Okt. 
1900 S. 113/14*) Die neu verlegte 19 m lange Dampfleitung bestand 
aus Robren von 210 mm 1. W. und 7 mm Wandstärke. Sie war für 
12,6 Atm Ueberdruck und 300° C bestimmt. Die Rohre waren in 
Stücken von 4 bis 5 m Länge mit hart aufgelötetem Bordringe an 
der einen Seite geliefert und sodann am Verwendungsorte auf Bedarfs- 
länge abgeschnitten, mit losen Flanschen und mit dem zweiten Bord- 
ring versehen worden. Die Bordringe waren aber so schlecht aufge- 
lötet, dass die Dampfleitung 1 Stunde nach Inbetriebnahme bei 10,8 Atm 
zerbarst. 


large apartment house. 


Eisenbahnwesen. 


Committee reports at the St. Louis meeting of the Asso- 
ciation of Railway Superintendents of Bridges and Buil- 
dings. (Eng. News 18. Okt. 1900 S. 268/71) Abdruck der der Ge- 
sellschaft unterbreiteten Fachberichte über Schneewehren, Hand- und 
Druckluftnietung, Verwendung von Beton bei Brückenpfeilern und über 
Anbringung von Zemeutverblendung bei Betonmauern. 

1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 & pro Jahrgang für Niehtmitglieder. 


Locomotives at the Paris 
pound locomotive, Southern 
(Engineer 2. Nov. 1900 S. 432/33) 
konstruktion und des Rahmens. 
Hauptabmessungen. 

Les chemins de fer et les tramways A l’exposition uni- 
verselle de 1900. Forts. (Rev. gen. Chem. de Fer Aug. 1900 
S. 195/291* mit 47 Taf.) Die Ausstellung der Paris-I,yon- Mittelmeer 
Bahn: 3/4-gekuppelte Schnellzug-Verbundlokomotive mit 2 innen und 
2 aufsen liegenden Cylindern; 3/,;-gekuppelte Personen- und Güterzug- 
lokomotive mit derselben Cylinderanordnung; zweiachsiger Tender 


Exhtbition. Express com- 
Rallway of Italy. Schluss. 
Genaue Beschreibung der Kessel- 
Tabellarische Zusamunenstellung der 


"für 10,25 cbm Wasser und 4 t Kohlen; Durchgangswagen und Schlaf- 


wagen I. Klasse. Luxuswagen sowie Durchgangswagen II. und III. 
Klasse mit zweiachsigen Drehgestellen und mit 3 einzelnen Achsen; 
Wagen für frisches Obst und Gemüse; Druckluft-Steuermotor für die 
Steuerschalter der einzelnen Wagen des Zuges auf der Chamonix-Bahn; 
Geschwindigkeitsmesser. Die Ausstellung der französischen Ostbahn- 
Gesellschaft: ?/;-gekuppelte viercylindrige Verbundlokomotive nebst 
dreiachsigem Tender für 20 chm Wasser und 6 t Kohle; Wagen L, II. 
und III. Klasse In Durehgangsform und mit einzelnen Abteilen: Güter- 
wagen; Achslager init Dochtschmicerung; Signalvorrichtung für Personen- 
wagen: Heizschlauchkupplung. Wagenradreifen, Pleuelstange; ver- 
schiedene weitere Maschinenteile und Geräte. Forts. folgt. 

Locomotive compound a grande vitesse a 4 cylindres 
de la Société Italienne des Chemins de fer Méridionaux. 
(Réseau de l'Adriatique.) Von Agazzi. (Rev. gen. Chem. de 
Fer Aug. 1900 S. 301/07* mit 4 Taf.) Die Feuerung mit 3 qm Rost- 
fläche befindet sieh an der Vorderseite der ?',-gekuppelten Lokomotive 
über dem zweiachsigen Laufachsendrehgestell, der Schorustein liegt 
hinten, sodass die Maschine fast wie eine verkehrt fahrende Tender- 
lokomotive aussieht. Sie hat 166,7 qm Heizfliche, 380 und 570 mm 
Cyl.-Dmr., 650 mm Kolbenhub und 66,5 t iBetriebagewicht. Auf der 
Lokomotive sind Bunker von 4 cbm Inhalt angebracht. Aufserdem 
führt sie einen Wagen für 15 cbm Wasser mit sich. 

Smokeless combustion In locomotive fireboxes. Von 
Bement. (Eng. News 18. Okt. 1900 S. 267/68) Der Verfasser führt 
aus, dass als Bedingung für rauchlose Verbrennung hohe Temperatur 
in der Feuerbüchse und ausreichende Luftzufuhr vorhanden sein muss. 
Er macht sodann Vorschläre, wie diesen Bedingungen bel der Kon- 
struktion der Lokomotiven und beim Betriebe genügt werden kann. 

Cast-iron car wheels. Von Beebe. (Eng. News 18. Okt. 
1900 S. 266*) Abhandlung tiber die Materialbeschaffenheit und die 
Herstellung von gusseisernen Eisenbahnridern, über Festigkeitsversuche 
an ihnen und Vorrichtungen hierzu. 

Combination pit and surface cattleguard. (Eng. News 
18. Okt. 1900 S. 286*) Kurze Darstellung einer Schutzvorrichtung 
für die Bahudäi,me gegen Tiere. Zwischen den Querschwellen sind 
300 mm tiefe Gruben hergestellt und über die Schwellen Deckel von 
der Gestalt eines umgekehrten V gesetzt, dessen Enden bis an die 
Gruben heranrcichen. 

Elektrisch-selbstthätige Blocksignale für Eisenhahnen. 
Von Kohlfürst. (Elektrot. Z. 8. Nov. 1900 S. 929/32*) Der Ver- 
fasser behandelt zunächst die Frage der Notwendigkeit von selbst- 
thätiren Blocksignalen und giebt einen Ueberblick über den heutigen 
Stand der Vervollkommnung dieser Vorrichtungen. Sodann beschreibt 
er eingehend das Blocksignal von Sacek, bei dem auf der Lokomotive 
eine Stromquelle vorhanden ist, die das Einschalten der örtlichen 
S.romquellen für die Signalvorrichtung besorgt und aufserdem Signal- 
und Bremsvorrichtungen auf der Lokomotive selbst bethätigt. Dar- 
stellung der Wirkungsweise und von Konstruktionseinzelheften für ecin- 
fache und für Doppelgleise. Forts. folgt. 


Eisenhüttenwesen. 


Reduktionsofen für pulverförmige Eisenerze Von Wi- 
borgh. (Berg- u. Hüttenm. Z 9. Nov. 1900 S. 536/37 mit 1 Taf.) 
Der Ofen besteht aus einem Vorherd, in den das Erz durch einen 
Trichter gebracht und in dem es vorgewärmt wird, und aus dem eigent- 
lichen Reduktionsherd, in welchem das Erz mit der durch einen 
Trichter eingebrachten Holzkohle gemischt wird. Der Ofen wird mit 
Generator- oder Wassergas und mit dem sich bei der Reduktion bil- 
denden Kohlenoxydgas geheizt. Das Erzeugnis ist ein aus lose zu- 
sammenhäugenden Elsenkörnern bestehender Eisenschwamm. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Berechnung eines Fachwerkträgers mit gleichmäfsig 
verteilter Belastung des Obergurtes unter besonderer Be- 
rücksichtigung der letzteren als eines über 7 Stützen kon- 
tinufrlichen Trägers. Von Schmiede]. (Prakt. Masch.-Konstr. 
8. Nov. 1900 S. 182/84* Ermittlung der Stabkräfte. Bemessung der 
Querschnitte. Berechnung der Durchbiegrung dea Träger, der Stützen- 
momente, der gröfsten positiven Momento zwi:chen-den Stützen, der 
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g£röfsten vorhandenen und der Knoten- 
punktsbelastungen. 

Pneumatic field riveting In railway bridge work. (Eng. 
Rec. 27. Okt. 1900 S. 393/94) Auszug aus einem Fachbericht. Man- 
ning berichtet über die aufserordentlich günstigen Erfahrungen, die die 
Missoury, Kansas & Texas Railway mit der Druckluftnfetung gemacht 
hat. In ähnlichem Sinne 4ufsert sich Edinger über die Erfahrungen 
der Southern Pacific Company und Travis über die der Illinois Central 
Railroad. 

Erecting three notable bridges. (Eng. Ree. 27. Okt. 1900 
S. 392) Kurze Angaben über die Montage der Niagara-Brücke, der 
Brücke über den Atbara-Fluss und der Brücke über den Delaware-Fluss. 
Alle drei Brücken sind von den Pencoyd Iron Works gebaut. 

Temporary foot bridge for placing the cables of the 
new East River Bridge. (Eng. Rec. 27. Okt. 1900 S. 386/88*) 
Zur Montage der Kabel der Im Bau befindlichen zweiten East River- 
Brücke sollen in den Ebenen der beiden Kabel zwei Hülfsbrücken ange- 
ordnet werden, die an Hülfskabeln aufgehängt und in je 49 m Entrernung 
dureh Querstege verbunden sind. Die Montagebrticken sind aus Holz und 
schmiedefsernen Zugstangen hergestellt. Wiedergabe aller Einzelheiten. 

Exposition de 1900. La Salle des Fetes de l'Exposition. 
Von Bähr. (Génie civ. 3. Nov. 1900 S. 1/8* mit 1 Taf.) Allgemeine 
Beschreibung. Eingehende Darstellung der Eisenkonstruktionen mit 
Wiedergabe der Hauptpunkte der statischen Berechnung und kurzer 
Erläuterung der Aufstellungsarbeiten. 

Roof truss details. (Eng. Rec. 27. Okt. 1900 S. 392*) Zeich- 
nung eines eisernen Dreieckbinders mit gekriiinmtem Untergurt für das 
Dach eines Maschinenraumes. Der Binder ist mit Rücksicht darauf 
bemessen, dass an den Knotenpunkten des Untergurtes Flaschenzüge 
zum Heben von Lasten bis zu 3 t aufgehiingt werden können. 


Querschnittsbeanspruchungen 


Elektrotechnik. 


Ein Rückblick auf die Entwicklung der Starkstrom- 
technik innerhalb der letzten 3 Jahre. (Dingler 10. Nov. 1900 
S. 709/14) Bestrebungen Mordeys, die Ankerrückwirkung zu verrin- 
gern. Anordnungen von Ryan, Fischer-Hinnen, Thompson, Swinburne 
und Seidener zur Beseitigung der Quermagnetisirung. Neueste Anord- 
nung von Sayers zur Bekämpfung der Ankerrückwirkung. Amerikanische 
Praxis im Bau von Gleichstrommaschinen. Walkersche Bahnmaschinen. 
Schaltung von Sengel. Maschine von Rushmore. Fortschritte im Bau 
von Wechselstrommaschinen. Gleichpolmaschinen von Mordey und Fa- 
bius Henrion. Selbsttätige Spannungsregelung für Wechselstrommaschi- 
nen von Daniclson; desgl. von Leblanc. Die Transformatoren der 
Westinghouse Co. in dem Krafthause an den Niagarafillen mit Vor- 
richtung zur Aenderung des Umsetzungsverhiltnisses. Transformatoren 
der General Electric Co., von Payne und Gaugh, der Helios- Elektrizi- 
täts-A.-G. Transformatoren von Grassi zur Umwandlung von Drehstrom 
in Wechselstrom. Rotirende Umformer von Steinmetz. Verfahren von 
Hutin und Leblanc zur Umwandlung von Wechsel- und Drehstrom in 
Gleichstrom. Umwandlung des Wechselstromes in Drehstrom nach dem 
Verfahren von Marcher, Scott und der Union Elektrizitäts-Gesellschaft. 
Wechselstrommotoren mit grofser Anzugkraft von Heyland, Arno und 
Déri. Grofse Drehstrommotoren von Boucherot mit Kurzschlussanker. 
Drehstrommotoren von Déri. Schluss folet. 

Die Elektrizität auf der Pariser Weltausstellung 1900. 
Ausstellung der Firma Siemens & Halske, Aktiengesell- 
schaft in Wien. (Z. f. Elektrot. Wien 11. Nov. 1900 8. 551/55*) 
Eingehende Beschreibung der von der Ringhofferschen Dampfmaschine 
angetriebenen Gleichstromdynamo mit Arnoldscher- Reihen-Parallelwick- 
lung für 1000 KW bei 550 V und 95 Min.-Umdr. Angabe aller Kon- 
struktionsdaten. Beschreibung eines Drehstrom-Gleichstrom-Uınforiners 
für 500 KW bei 750 Min.-Umdr., einer Ausgleichdynamo für ein Fünf- 
leiternetz, einer selbsterregenden Drehstromdynamo von 120 KW. 

Electric power at the Patent Shaft and Axletree Com- 
pany’s works. (Engng. 2. Nov. 1900 S. 563.65*) Die Werkstätten, 
die 3000 Mann beschäftigen und weit aus einander liegen, erhielten eine 
Drehstrom Kraft- und Lichtanlage. In dem Krafthause, dessen Erweite- 
rung für später vorgesehen ist, stehen zwei 210 pferdige stehende Ver- 
bundmaschinen eingeschlossener Bauart von 375 Min.-Umdr. mit 406 und 
610 mm Cyl.-Dmr. und 305 mm Kolbenhub. Sie sind mit Brown- 
Boveri-Drehstromdynamos von 350 V verketteter Spannung und 50 Pce- 
rioden unmittelbar gekuppelt. In kurzem soll das Werk noch einen 
900 pterdigen Satz ähnlicher Maschinen erhalten. Darstellung der Schalt- 
anlage und der Motoren. 

Ueber elektromotorische Antricbe. Von Schnaubert. 
(Bayr. Ind.- u. Gew.-Bl. 10. Nov. 1900 S. 353:58) Kurzer Vergleich 
der Betriebskosten bei Antrieb durch Gasmotor und durch Elektromotor. 
Abbildungen einer grofsen Anzahl von elektrischen Antrieben für 
Schleifinaschinen, Ventilatoren, Kreiselpumpen, Zentrifugen, Pressen, 
Polirmaschinen, Werkzeugmaschinen. Schluss folgt. 

Verbandsnormalien und Kaliberlehren für Lampenfüfse 
und Fassungen mit Edison-Gewindekontakt. Von Hund- 
hausen. (Eicktrot. Z. 8. Nov. 1900 S. 921/24*) Veröffentlichung der 
Normallen mit Einschluas der den ersten Festsetzungen hinzugefügten 
Aenderungen. Erläuterung der Bestimmungen. 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Erd- und Wasserbau. 


The Uraga docks, Japan. (Engineer 2. Nov. 1900 S. 437/38*) 
Lageplan der Anlagen. Beschreibung der Bauarbeiten an einem Trocken- 
dock, der Werkstätten, der Hülfsmaschinen. 

High-water protection methods on lower Mississippi 
river. Von Hardee. (Journ. Ass. Eng. Soc. Aug. 1900 S. 85/106*) 
Der Verfasser tadelt scharf die seiner Meinung nach dufserst unzu- 
refichenden Vorkehrungen gegen Hochwassergefahren am unteren 
Mississippi. Er schildert die feblerhafte Konstruktion der vorhandenen 
Defche und Dimme und macht bei Besprechung der einzelnen Miss- 
stände Vorschläge zur Abhülfe Er entwickelt sodann einen Plan, 
nach dem die Uebelstände von Grund aus abgestellt werden können. 

The water power at Holyoke Massachusetts. Von 
Foster. (Journ. Ass. Eng. Soc. Aug. 1900 S. 67/84*) Die Wasser- 
kräfte des Connecticut-Flusses bei Holyoke, nächst denen der Niagara- 
Fälle die gröfsten in Amerika, sind bereits im Jahre 1847 nutzbar 
gemacht worden. Man hatte einen Holzdamm quer durch den Fluss 
angelegt, der indessen ständig Auswasehungen und Zerstörungen aus- 
gesetzt war. Im Jahre 1891 wurde deshalb ein neuer Damm, 310 in 
lang, 9m hoch und am Fufse 16,5 m breit, etwas unterhalb des alten 
errichtet. Er besteht aus Bruchsteinen in Portlandzement - Mörtel und 
ist an beiden Seiten mit Granitquadern belegt. An der Oberwasser- 
seite steigt er steil an, hat aber dann über die sehr breit ausgebaute 
Unterwasserseite hinweg die Form einer Welle. Die zur Verfügung 
stehende geringste Wasserkraft wird auf 22000 PS geschätzt. Das 
Gefälle wird in 4 Stufen ausgenutzt, wozu 3 parallele Kanäle angelegt 
sind. 

Die Brunnen der Brauerei in Ottakring. Von Forch- 
heimer. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 9. Nov. 1900 S. 693.97*) 
Ausführliche Darstellung der Abteufung eines tiefen Brunnens, bei der 
grofse Schwierigkeiten zu überwinden waren. Um die gusseisernen 
Brunnentübbings zu senken, waren an vielen Stellen Sprengungen cr- 
forderlich. Das Wasser wird mittels einer Geiser-Pumpe gehoben. 
Der Bau hat im ganzen 8 Jahre gedauert und interessante geolozische 
Aufschlüsse geliefert. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Ueber Kraftgas- und Gichtgas-Motoren. Von Meyer. 
Schluss. (Journ. Gasb.-Wasserv. 3. Nov. 1900 S. 845/52*) Der doppelt- 
wirkende 350 pferdige Zweitaktmotor von Körting: Darstellung seiner 
Wirkungsweise und Konstruktion; Versuchsergebnisse. Vergleich der 
Brennstoffkosten bei Elektrizitätswerken mit Kraftgasbetrieb und mit 
Dampfbetrieb. Die Versuchsergebnisse der 600 pferdigen Eincylinder- 
Viertaktmaschine, Bauart Delamare-Deboutteville und Cockerill. 


Bericht über die Objekte der Klasse 20 »Diverse 
Motoren« an der Weltausstellung in Paris 1900. II. Die 
Gas-, Petrol- und Benzinmotoren. Von Prasil. (Schweiz. 


Rauz. 10. Nov. 1900 S.179/85*) Tabellarische Uebersicht über die 
ausgestellten Motoren. Kurze Besprechung der Motoren Champion, 
Charon, Duplex, Intensiv, Letombe, des Dreicylindermotors von Nicolas 
Roser, der Kraftwagenmotoren von Chavanet, Gros, Pichard & Cie. An- 
gaben über die englischen und belgischen Motoren. Schluss folgt. 

Trial of a Crossley gas engine. (Engng. 2. Nov. 1900 
S. 573) Die Versuche an der Maschine ergaben eine indizirte Leistung 
von 135 und eine Bremsleistung von 107 PS bei 200 Min.- Umdr., 
50 Explosionen und 497,4 Itr’PS.-Std Gasverbrauch. 


Gasindustrie. 

The best method of generating acetylene; water to car- 
bide or carhide to water? Von Painchaud. (Iron Age 25. Okt. 
1900 S. 13/14) Dem Verfahren, Acetylen durch Aufgiefsen von Wasser 
auf Karbid zu erzeugen, wird gröfsere Gefährlichkeit sowie Lieferung 
unreineren und lichtschwächeren Gases gegenüber dem umgekehrten Ver- 
fahren vorgeworfen. 


Hebezeuge. 


Weltausstellung in Paris 1900. (Dingler 10. Nov. 1900 
S. 714/21*) Guyenet-Le Blancs 30t-Kran. Eingehende Dar- 
stellung des in Zeitschriftenschau v. 9. Juni 1900 unter »Grue titan 
usw.« erwähnten fahrbaren Drehkranes. 10t-Krander Firma Salin 
& Co. Desgl. des in Zeitachriftenschau vom selben Datum unter »Grur 
de 10 tonnes usw.« erwähnten feststehenden Drehkranes. 


Heizung und Lüftung. 


Note sur le psychrometre régulateur et les régulateurs 
de temperature, systeme G. Dorian. (Bull. Mulhouse Juli Aug. 
1900 S. 249/65*) Das Gerät besteht aus einer kupfernen, oder bel 
höheren Temperaturen aus einer stählernen Rohrschlange, die auf einem 
Rahmen aufgewunden und mit Alkohol gefüllt ist, ferner aus einem 
Guinmischlauch von 1 qem Querschnitt und 80 cm Länge, welcher von 
einer Schraubenfeder umgeben und hierdurch an seitlicher Ausdeh- 
nung behindert ist. Der Gummischlauch folgt dem Druck der er 
wärmten Flüssigkeit in der Längsrichtung und bethätigt durch eine 
geeignete Vorrichtung ein Regulirventil für die Heizanlage oder einen 
Zerstäuber zum Feuchthalten von Fahrikräumen. Darstellung mehrerer 
Ausführungsformen und Bericht über ihr Verhalten im Betriebe. 
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Psychrometre-regulateur Dorian, réglant automatique- 
ment la température et l’¢tathygromeétrique des ¢tendages. 
Von Scheurer und Lévy. (Bull. Mulhouse Juli: Aug. 1900 S. 268/76*) 
Bericht über Versuchs- und Betriebsergebnisse mit einem Wärmeregler 
vorstehend beschriebener Bauart. Die Berichterstatter sprechen sich 
über das Gerät sehr lobend aus und erwähnen nur eine wenig bedeu- 
tende Undichtigkeit der Ventile. 


Maschinenteile. 


Einiges über Seildraht und Drahtseile Von Diris. 
(Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 3. Nov. 1900 S. 561/67) Es wird auf die 
Notwendigkelt des regelmilfsigen Kappens der Förderseile am Schurz- 
ende hingewiesen und betont, dass man neu aufgelegte Seile anfangs 
nach dem Herablassen sich aufdrehen lassen muss. Auf die dauernde 
T,ängung neuer Seile ist Rücksicht zu nehmen; hierbei ist die Stärke 
der Zentraleinlage von grolsem Einfluss. Bef Litzenscilen sind nicht 
nur die Tragdrähte, sondern auch die Einlagen als wirksame tragende 
Teile und die Litzen nicht als eine Gruppe tragender Elemente, sondern 


als einheitliches Ganzes aufzufassen. Forts. folgt. 
Materialkunde. 
Iron and phosphorus. Von Stead. Forts. (Engng. 2. Nov. 


1900 S. 579/84*) Der Einfluss von Kohlenstoff auf phosphorhaltiges 


Eisen beim Zusammenschmelzen und Erhitzen. Forts. folgt. 
Untersuchungen über die Widerstandsfähigkeit von 
Seildrähten gegen Rosten. Von Rudeloff. (Mitt. techn. Ver- 


suchsanst. 1900 Heft 3 S. 107/29*) Gelegentlich der Untersuchung 
eines Förderseiles, das im Betriche teilweise verrostet und schadhaft 
geworden war, wurden weitergehende Forschungen angestellt, wie welt 
das Rosten die Zugfestigkeit und Dehnung sowie die Verwindungsfähig- 
keit und Biegbarkeit becinflusst. Die gesamten Versuchsergebnisse 
sind in Tabellen und Schaulinien mit eingehender Erläuterung wieder- 
gegeben. 

Mörtelprüfungen. II. Von Behrmann. (Riga Ind. Z. 15. Okt. 
1900 8. 233) Im Anschluss an die in Zeitschriftenschau vom 1. Juli 
99 erwähnten Prüfungen verschiedener Mörtelstoffe werden die Festig- 
keltszahlen nach zweijihriger Erhärtungszeit mitgeteilt, die wieder eine 
bedeutende Erhöhung gegenüber den nach efinjähriger Erhärtungszeit 
erhaltenen Zahlen ergeben. Deshalb sollen die Prüfungen bereits nach 
einem Jahre und nicht, wie ursprünglich beabsichtigt, erst nach 2 Jahren 
wiederholt werden. 

Veränderungen von Zement inbezug auf Abbindezeit. 
Von Gary. (Mitt. techn. Versuchsanst. 1900 Heft 3 S. 160/69*) Der 
internationale Verband für Materialprüfungen will durch Zusammen- 
stellung und Vergleichung der Erfahrungen von Fachleuten die Frage, 
welche Ursachen die Abbindezeit der verschiedenen Zemente bestimmen, 
aufzuklären suchen. Zu diesem Zwecke siud vom Verfasser die Be- 
obachtungen und Versuchsergebnisse vieler Fachleute gesammelt worden. 
Einige dieser Beiträge werden mit Erläuterungen wiedergegeben. Er- 
Urterung der Zuverlässigkeit der Vicatschen Nadelprobe. 

Ueber don Einfluss von Si-Stoffzusatz auf das Abbin- 
den von Portland-Zement. Von Burchartz. (Mitt. techn. Ver- 
suchsanst. 1900 Heft 8 S. 143/47*) Der Si-Stoff ist ein Abfalistoff 
der Alaunfabrikation, dessen Zusammensetzung mitgeteilt wird. Er 
zeigt die Eigentümlichkeit, dass er, dem Mörtel in gewissem Verhält- 
nis beigemengt, dessen Erhärtung und Abbinden sehr stark beschleu- 
niet, Der Einfluss auf die verschicdenen Zementsorten ist indessen 
ungleich. Ein Gesetz hierfür liefs sich nicht feststellen. 


Mathematik. 


Regle pour le tracé desarcs decercle. (Génie civ. 3. Nov. 
1900 S. 16*) Das zum Aufzeichnen von grofsen Kreisbögen dienende 
Gerät besteht aus einer Reihe gelenkig an einander geschlossener Drei- 
ecke, die durch ein elastisches Metallband auf den betreffenden Halb- 
ınesser eingestellt werden können. Begründung der Gesetze, auf denen 
das Instrument beruht; Handhabung des Instrumentes bei verschiedenen 
Aufgaben. 


Mechanik. 

Reiträge zur Festigkeitsberechnung der Kesselwände. 
Zweiter Teil. Von Conrad. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 9. Nov. 
1900 8. 697/702*) Ableitung der bei den Erörterungen des ersten Teiles 
(Zeitschriftenschau v. 10. Nov. 1900) gebrauchten Formeln. 

‘Déformations et conditions de la rupture dans les 
corps solides. Von de la Noé. (Ann. Ponts Chauss. 2. Vierteljahr 
1900 S. 180/233*) Hat die Formänderung eines Körpers die Elasti- 
zitätsgrenze überschritten und ätzt man den Körper, so prägen eich 
die Verschiebungen der einzelnen Körperschichten gegen einander als 
Linien auf der Oberfläche aus. Durch ausführliche Rechnungen wird 
gezeigt, wie aus der Verzerrung der Linien die Materialeigenschaften 
und die Verteilung der Kräfte im Körper ermittelt werden können. 


Messgeräte. 


Considérations aur l'exactitude des aréométres et des 
pesées. Von Démichel. (Bull. Mulhouse Juli/Aug. 1900 S. 277/304*) 


Zeituchrittenschau. 
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Der Verfasser behandelt zunächst allgemein das Wesen der Geräte zum 
Messen des spezitischeu Gewichtes oder der Dichte von Flüssigkeiten. 
Er erläutert sodann die Grundlagen, die Herstellung und die Hand- 
habung der verschiedenen Arten und fasst die Urteile anderer Fach- 


leute über die Zuverlässigkeit der einzelnen Messgeräte zusammen, 
Das Gewichts Ariometer von Baumé. Die Kapillar-Aräometer von 
Cartier und Gay-Lussac. Das in Frankreich gesetzliche Messgerät. 
Ermittlung der Kapillarkräfte von Röhren. Einfluss der Ungleich- 


mäfsigkeit der Röhren. Bestimmung des spezifischen Gewichtes. Ein- 
fluss der Unrichtigkeit von Gewichten. Form- und Gewichtsverände- 
rungen am Glase unter der Einwirkung erwärmter Säuren. 


Metallbearbeitung. 


Adjustable automatic feed release for turret lathes. 
(Am. Mach. 25. Okt. 1900 S. 1021/22*) Die von Bardons und Drake 
erfundene Vorrichtung zum selbstthitigen Abstellen der einzelnen 
Schaltbewegungen an Drehbinken mit Stahlwechsel ist eingehend dar- 
gestellt und in ihrer Wirkungsweise beschrieben. 

Eine Vorrichtung zum Konischdrehen und Schneiden 
von konischen Innengewinden von G. Th. Stier in Offen- 
bach a/M. (Prakt. Masch.-Konstr. 8. Nov. 1900 S. 180/81*) Die Dreh- 
bänke, auf denen die Vorrichtung angebracht wurde, haben doppelten 
Schlittenzug, aus Spindel und Zahnstange bestehend. Beim Fortbe- 
wegen des Schlittens greift in die Zahnstange ein Zahnrad, das durch 
ein auswechselbares Getriebe die Spindel des Unterschubes dea Kreuz- 
schlittens in Bewegung sctzt, wodurch die die Kegelform erzcugende 
Verschiebung dea Kreuzschlittens hervorgebracht wird. 

Neuere amerikanische Bohrmaschinen. (Prakt. Masch.- 
Konstr. 8. Nov. 1900 S. 179/80 mit 1 Taf.) Stehende Halbradial-Bohr- 
maschine der Grant Machine Tool Works in Cleveland, Ohio. Der 
Schlitten ist auf eineın senkrechten Bett verschiebbar, das oben und 
unten mit einer drehbaren Säule verbunden ist. Der Tisch lässt sich 
sowohl um eine lotrechte als auch um eine wagerechte Achse drehen. 
Das Gewicht des Supportes ist durch ein im Inneren des Rahmens 
aufgehängtes Gegengewicht ausgeglichen. Stehende Radialbohrmaschine 
mit elektrischem Antrieb von James Clark & Co. In Louisville, bei der 
der 4polige Motor in den dadurch sehr schwer und umfangreich gewor- 
denen Ausleger eingebaut ist. 

A large perforating press. (Am. Mach. 25. Okt. 1900 S. 
1025*) Die durch ein Schaubild darzestellte kräftige Kurbelpresse 
ist von der Toledo Machine & Tool Company gebaut und zum Stanzen 
von Transformatorblechea bestimmt. Sie wird durch einen Elektro- 
motor angetrieben und kann 600 t Druck ausüben. Die Einstellvor- 
richtungen sind kurz beschrieben. 

Rolling screw conveyors. (Am. Mach. 25. Okt. 1900 S. 
1022/25*) Die Herstellung der Schraubenfächen von Förderschnecken 
mittels des Walzprozesses nach dem Verfahren der Caldwell & Son 
Company in Chicago wird kurz erläutert. An einem Beispiel wird die 
Protilirung der kegelförmigen Walzen gezeigt. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Automobiles at the Paris Exhibition. 
Forts. (Engng. 2. Nov. 1900 S. 552/54*) 
Wasserkühlvorrichtungen für Explosionsmotoren. 


Physik. 

Ueber die Aenderungen der Stromform eines normalen 
Wechselstromes durch Grätzsche Aluminiumzellen. Von 
Mayrhofer. Schluss. (Elektrot. Z. 8. Nov. 1900 S. 926/29*) Ver- 
suche mit gesittigter Lösung von doppeltchromsaurem Natron und mit 
konzentrirter Alaunlösung bei wechselnder Stromdichte, mit deren Er- 
höhung die Bildung einer völlig einseitigen Stromkurve erreicht wurde. 
Anwendung von höherer Spannung. Hintereinanderschalten von Alu- 
miniumzellen. Lichterscheinungen an der Alaminiumelektrode. Akus- 
tische Erscheinungen. Schlussbetrachtung. 


Von Desjaques. 
Einzelhelten von Luft- und 
Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse. 


Pumping engines for the Coolgardie pipe line. (Eng. 
News 18. Okt. 1900 S. 271/72*) Die bereits in Zeitschriftenschau v. 
24. März und v. 7. Juli 1900 erwähnte Wasserversorgungsanlage um- 
fasst 8 Pumpwerke, die täglich Je 25400 cbm, die ersten 4 auf 
137 m, die andern auf 71,5 m Widerstandshöhe zu fördern haben. In 
jedem der ersten 4 Pumpwerke stehen 3 Maschinensätze für die halbe, 
in den andern je 2 Maschinen für die ganze Leistung des Werkes. 
Die Maschinensätze sind einheitlich und umfassen einen Babcock 
& Wilcox-Kessel, eine Zwillings-Dreifach-Expansionsmaschine mit 406, 
635 und 1015 mm Cyl.-Dmr. und 915 mm gemeinschaftlichem Hub so- 
wie eine doppeltwirkende Worthington -Duplexpumpe, deren Tauch- 
kolben in den ersten 4 Werken 1080, in den andern 515 mın Dmr. 
haben und minutlich 25 Doppelhübe machen. 


Schiffs- und Seewesen. 

The steaming radius and the most economical speed 
of steam vessels. (Eng. News 18. Okt. 1900 S. 263*) Auf dem 
Hülfskreuzer »Yosemite« der amerikanischen Flotte für den spanischen 
Krieg wurden Leistungsversuche angestellt, um die Geschwindigkeit 
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für den gröfsten Aktionsradius zu ermitteln. Die Ergebnisse sind in 
Tabellen und Schaulinien zusammengestellt. Aus letzteren ersicht 
man, dass das 6145 t-Schiff mit seiner vollen Maschinenleistung von 
3700 PS bei 75 Min.-Umdr. 14,5 bis 15 Knoten Hef und dabei fast 
4000 Seemeilen Aktionsradius erreichte. Der gröfste Aktlonsradius be- 
trug über 8000 Seemeilen bei 5 Knoten. Bei 2 Knoten sank er wieder 
auf 5000 Seemeilen. 

The new german cruiser Amazone. 
S. 435*) Der geschützte Kreuzer ist 100 m lang, 11,9 m breit und 
hat bei 5 m Tiefgang 2645 t Wasserverdringung. Die Maschinen 
leisten 6600 PS und erteilen dem Schiff 20 Knoten Geschwindigkeit. 


Strafsenbahnen. 


Entspricht der elektrische Betrieb auf den Linien der 
Grofsen Berliner Strafsenbahn durchweg den Anforderun- 
gen, die nach dem gegenwärtigen Stande der Elektrotech- 
nik an eine ordnungsgemäfse und sichere Betriebsführung 
gestellt werden können? Von Roefsler. (Elektrot. Z. 8. Nov. 
1900 S. 932/36) Es wird zunächst darauf hingewiesen, dass die Ge- 
sellschaft ihren technischen Betrieb augenblicklich umgestaltet, weshalb 
der Verfasser dessen Einrichtungen nicht prüfen will. Ueber das 
Oberleitungssystem, umfassend die Oberleitung selbst, die Speiseleitungen, 
die Wagen und den Oberbau, insbesondere die Bremsbarkeit der Wagen 
fällt er ein günstiges Urteil. Beim gemischten Betriebe liegen schwie- 
rigere Verhältnisse vor. Der Verfasser geht die bei starken Schnee- 
fällen auftretenden Missstände durch und sucht die Frage aufzuklären, 
wieweit es. möglich Ist, hier Abhülfe zu schaffen. Forts. folgt. 

Elektromagnetisches Kontaktsystem für elektrische 
Bahnen. Von Doflein. (Elektrot. Z. 8. Nov. 1900 S. 924/26*) Die 
von Stobrowa für die Helios Elektrizitäts-A.-G. ausgearbeitete Stromzu- 


(Engineer 2. Nov. 1900 


Rundschau. 


Zeitechrift des Vereine 
deutscher Ingenieure. 


fübrung hat die Besonderheit, dass 6 his 10 Schaltmagnete in einem mit 
dem Zuleitungskabel verbundenen Verteilkasten vereinigt sind, der seit- 
lich von der Bahn z.B. unter dem Bürgersteig leicht zugänglich unter- 
gebracht ist. Zwischen den Schienen llegen in etwa 3 m Abstand die 
Kontaktknöpfe, von denen je zwei neben einander angeordnet sind. 
Durch 2 am Wagen angebrachte Schienen, die auf den Knöpfen schlel- 
fen, wird eine kleine Akkumulatorenbatterie Im Wagen mit den Schalt- 
magneten verbunden, diese werden erregt und schliefsen den Haupt- 
strom, der von den Schaltkasten durch einen der Knöpfe zum Motor 
und durch die Schienen zum Kraftwerk zurückläuft. 


Wasserversorgung. 


The Chestnut Hill pumping stations of the Metropoli- 
tain Water- Works, Boston. III. (Eng. Rec. 27. Okt. 1900 
S. 390/91*) Darstellung der Rohrleitungen, des Laufkranes im Ma- 
schinenhause, der elektrischen Lichtanlage. Die Baukosten. 

The Orange water- works extension. (Eng. Rec. 27. Okt. 
1900 S. 394/95*) Die Erweiterung des Wasserwerkes in Orange machte 
den Bau eines neuen Staudammes und einer neuen Pumpstation erfor- 
derlich. Beide Anlagen sind kurz beschrieben. 

The water supply tunnels of Chicago. I. (Eng. News 
18. Okt. 1900 S. 259/68*) Der weitaus gröfste Teil des Gebrauch- 
wassers für Chicago wird aus dem Michigan-See entnommen. Es sind 
s unterirdische Kanäle von zusammen 35 km Länge angelegt, die eine 
Strecke vom Ufer entfernt im See münden und ebenso eine Strecke 
weit ins Land hineingeführt sind. Das Wasser wird den Pumpwerken 
aus diesen Kanälen in eisernen Rohren zugeführt. Ein kleiner Teil des 
Wassers, für die entlegenen Stadtviertel, wird aus artesischen Brunnen 
gewonnen. Geschichtliche Entwicklung der Chicagoer Wasserwerke. 
Darstellung der Tunnel und ihrer Bauweise. Forts. folgt. 


Rundschau. 


Eine Drehbank, die sich vorzugsweise durch einfache 
Handhabung auszeichnet, ist die in Fig. 1 bis 5 abgebildete 
Leitspindel- und Zahnstangen-Drehbank der Lodge & Ship- 
ley Machine Tool Co., Cincinnati. Die Drehbank wird 
in Deutschland von der Firma Markt & Co. in Berlin in 
den Handel gebracht. 

Die Bank, Fig. 1, zeigt in ihrem Aeufseren einfache kräftige 
Formen. Das Beit ist nicht gekröpft und mit den amerikani- 
schen 4 Prismenführungen versehen. Die Spindel, Fig. 3, ist 
ihrer ganzen Länge nach durchbohrt und beiderseits cylindrisch 


Fig. 1. 
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gelagert. Nach rechts gerichtete Drücke werden durch die 
Ringmutter m und das Zahnrad z,, nach links gerichtete 
durch den Stellring s auf das hintere Spindellager übertragen. 
Auf der Spindel ist in bekannter Weise die 5 stufige Stufen- 
rolle rechts lose laufend, aber mit dem grofsen Zahnrade R 
verschraubbar, links mit dem auf der Spindel lose laufenden 
kleinen Zahnrade 7 fest verbunden angeordnet. Fin parallel 
zur Spindelachse gelagertes Zahnradvorgelege kann durch 
Drehung eines Exzenters mit den beiden Zahnrädern r und & 
zum Eingriff gebracht werden, sodass im ganzen 2 >< 5 = 10 
Drehgeschwindigkeiten zur Verfügung stehen. 


| 
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Bemerkenswert ist die Ableitung der Schaltbewegung von 
der Spindel. Bei der Konstruktion war der Gedanke leitend, 
an der Bank alle Wechselräder dauernd unterzubringen, so- 
dass einzelne Räder nicht ausgewechselt zu werden brauchen. 
Die Einstellung zweier oder beim Uebergang von Rechts- zu 
Linksgewinde und umgekehrt dreier) Hebel genügt, um jede 
mögliche Schaltgeschwindigkeit zu erzielen. Die bierfür ge- 
troffenen Einrichtungen sind folgende, s. Fig.2 und 3: Mit 
dem auf der Spindel sitzenden Zahnrade s, kann entweder das 
Rad z, (wenn Rechtsgewinde geschnitten werden soll; in diesem 
Fall läuft das Rad z3 leer mit) oder das Rad g, (wenn Links- 
gewinde geschnitten werden soll; in 
diesem Fall dient Rad z, als Zwi- 
schenrad) zum Eingriff gebracht 
werden, Die in ständigem Eingriff 
mit einander stehenden Räder z, und 
2; drehen sich um kurze Zapfen, die 
in der mit einem Bogenschlitz ver- 
sehenen und um die Welle w, dreh- 
baren Platte p befestigt sind. Rad 
i 2, greift in das mit der Welle r, 
ES fest verbundene Rad z, ein. Die 
Welle w, ist, soweit sie im Innern des 
Spindelkastens liegt, lang genutet. 
= Auf ihr kann, durch eine in die Nut 
eingreifende Leiste geführt, das mit 
langer Nabe versehene Zahnrad s; 
verschoben werden. Um diese lange 
Nabe dreht sich, durch den eigent- 
lichen Radkörper links und einen 
Stellring rechts in ihrer Lage ge- 
halten, eine Hülse, die durch den 
Handhebel 4, bewegt wird. Mit der 
Hülse bildet der in Fig. 3 deutlich 
erkennbare Hebelarm, der den 
Zapfen für das in Rad z; eingreifen- 
de Zahnrad ze trägt, ein Stück. 
Durch passende Einstellung des He- 
bels 4, (zu diesem Zwecke ist der 
Handgriff mit einem beweglichen 
Stift versehen, der in eines der in 
; Fig. 3 sichtbaren, mit 1 bis 9 be- 
zeichneten Löcher eingreift) kann das Rad zs mit irgend einem 
Rade des auf Welle w, aufgekeilten Stufenrädersatzes eı... 2: 
zum Eingriff gebracht werden. Mit derselben Welle w sind 
links aufsen zwei Zahnräder ze, Ze verkeilt. Von diesen wird 
die Bewegung endlich durch zwei Doppelräder ze A, Za Z's 
auf das links auf der Leitspindel sitzende und auf ihr ver- 
schiebbare Zahnrad / übertragen. Diese Anordnung gestattet, 
vier verschiedene Uebersetzungen zwischen der Welle e; 
und der Leitspindel herzustellen. Jedes der beiden Dop- 
pelrider besteht nämlich aus einem kleinen und einem 
grofsen Rade, die fest mit einander verbunden sind; in das 
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kleine Rad des rechten Doppelrades greift das grofse Rad | auch wieder die Schlossmutter gesperrt ist), so erfolgen alle 
/,, in das grofse Rad des linken Doppelrades das kleine , beschriebenen Bewegungen im umgekehrten Sinne. 

Rad z, ein (s. die schematische Skizze links neben Fig. 2). | Soll Gewinde geschnitten werden, so stellt man den Hebel A 
Das Rad / kann durch Verschieben auf der Leitspindel in seine Mittelstellung, wodurch k, und 4, aufser Eingriff mit 
und durch Einstellung des Handhebels An, der sich um die K kommen. Gleichzeitig tritt der Knaggen 6 des Sperrstückes « 


Welle us dreht und den Zapfen für die beiden Doppelräder | vor die Nuten n, und v3 der beiden Schlossmutterhälften, die 
trägt, in die vier in der Skizze angedeuteten Stellungen nun durch Drehung der in Fig. 1 rechts an der Schlitten- 
zu diesen gebracht werden. Haben, wie in der Skizze ange- : schürze sichtbaren Kurbel geschlossen werden können und so 
nommen, das kleine Rad ze und die kleinen Räder :», z% den zwangläufigen Vorschub des Werkzeugschlittens mit Hülfe 
einerseits, das grofse Rad = 

Z,, die grofsen Räder Za, Z's Sig. 2, Fig. 3. 


und das Rad / anderseits 


nahezu gleiche Durchmes- N 
ser, so findet bei der in N 
der Skizze ausgezogenen = Fre \ 
Stellung eine Uebersetzung = EEE wee (md R 
ins Schnelle statt, in der des E | | ce 
$ nks E or d lg an tel- DS Se 
ung blei ie Geschwin- = | ] 
digkeit nahezu unverän- TI Si Ee a Pas Eë Ee $ 


dert, in der dann folgen- 
den findet eine einmalige 
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und in der äufsersten linken BAO l ei f \ 
Stellung eine zweimalige Le £ au GE g zz Të 
Uebersetzung ins Lang- HOPES | BE 


same statt. 

Die Leitspindel ist lang 
genutet und dient zugleich 
als Zugspindel. 

Längszug und Planzug 
werden nun wie folgt be- 
thätigt, s. Fig. 4 und 5: 

Das Rohrstück mit den 
beiden kleinen Kegelrädern 
kı und ba hat eine Bohrung 
gleich dem äufseren Durch- 

messer der Leitspindel. 
Durch eine lange, in die 
Nut der Spindel eingrei- 
fende Leiste ist das Rohr 
gezwungen, an der Dre- 
hung der Spindel teilzu- 
nehmen, kann aber auf 
dieser mit Hülfe des durch 
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eine kleine Kurbel bethätigten Hebels und der auf der , der Leitspindel bewirken. 


Stange ~ sitzenden Gabel y verschoben werden. Auf der ' Es sei noch bemerkt, dass die Bank entweder mit dem in 
Stange s sitzt links das Sperrstück « mit dem Knaggen 4, der . Fig.1 ersichtlichen amerikanischen Werkzeughalter oder auch 
in der gezeichneten Stellung die beiden Hälften Al, V} der mit einem andern Werkzeughalter geliefert wird, der mehr 
Schlossmutter aus einander hält. In diesem Falle wird die den europäischen Gewohnheiten entspricht. 


| 
Bewegung von dem kleinen Kegelrad k, über das grofse | sind zur Exlsicht des Einsfellunzumit 
Kegelrad K, das mit diesem fest verbundene Zahnrad rı, die | ers éi eichterung der Einstellung mi 
durch Reibungsschluss gekuppelten Räder R, und r, (die Reib- | 
verbindung zwischen den gleich grofsen Rädern r; und re ist ` rn 
jetzt geöffnet), sowie die Räder R; und r, auf die Zahnstange | 


z übertragen — Längszug; oder (bei geschlossener Reib- ` Das Generalkommissariat der Weltausstellung in Paris 
verbindung zwischen r, und re, sowie gelöster Verbindung wird allen mit Preisen ausgezeichneten Ausstellern zugleich 
zwischen rs und &,) über K, rı, Ra, rs, re, p auf die mit p fest mit dem Diplom eine Denkmünze in Bronze kostenfrei zu- 
verbundene Spindel des Querschlittens — Planzug. stellen. Die Inhaber der grofsen Preise sowie der.goldenen oder 

Ist die Reibverbindung zwischen A, und 7, gelöst oder der silbernen Denkmiinze werden sich laut Ermächtigung des 
Hebel » in Mittelstellung und Schlossmutter sowie Reibver- | Generalkommissariats in der französischen Münze eine goldene 
bindung zwischen 7, und re offen, so kann auch mit Hilfe oder silberne Denkmiinze auf ihre Kosten herstellen lassen 
des durch einen Handgriff gedrehten Rades r, der Werkzeug- | können. Die Denkmünzen erhalten 63 mm Dmr., und der 
schlitten schnell am Bett entlang gefahren werden. | Preis der goldenen wird sich auf etwa 710 frs, der der silber- 


Ist statt des Rades 4, das Rad 4, mit K in Eingriff (wobei nen auf etwa 22 frs stellen. 
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Patentbericht. 


Kl. 14. 


Nr 110802. Verbundmaschine. E. E. Wigzell, London. 
Die gleichachsigen, ein Stück bildenden Kol- 
ben e, n werden durch einen inneren Schieber 
d so gesteuert, dass der Dampf beim Arbeits- 
hube von a durch a, und b über e, beim 
Rückhube durch c in den als Aufnehmer 
dienenden Hohlraum von e und dann weiter 
durch f über n und durch g in den Aus- 
puff A strömt. Der Füllungsgrad wird da. 
durch bestimmt, dass der hohle Ansatz k 
des Hochdruckkolbens e mit seinen Dampf- 
einlassöffnungen a, später oder früher in 
einen Ring w taucht, je nachdem dieser 
durch einen Ring x, der aufsen als Schnecken- 
rad für die Schnecke 2 und innen als Mutter 
für das Gewinde auf w ausgebildet ist, tiefer 
oder höher cingestellt ist. 


SWRA WARARRRN EB 
ee x 
gee 


Kl. 14. Nr 110827. Druckausgleicher für zweioylindrige Dampf- 
pumpen. H. Bachl, Meifsen i/S. 
Auf den gemeinsamen Pumpen- 
und Dampfkolbenstangen æ, t sind 
Druckausgleichkolben k, l befestigt 
und bewegen sich in ganz mit 
Flüssigkeit gefüllten, im mittleren 
Teile durchbrochenen Cylindern A,t, 
die durch Kanäle a, be d ver- 
bunden sind. Wenn sich 2 vom 
rechten Totpunkte bis in die ge- 
zeichnete Lage bewegt (Dampfvoll- 
druck), hat der Steuerhahn e den 
Kanal c mit b und d mit a ver- 


bunden, 2 hilft also dem Kolben k 
den letzten Teil seines Hubes bis zum linken Totpunkte vollenden; 


ebenso unterstützt A den Kolben ! auf dem letzten Teile seines Hubes. 


El. 24. ` Nr. 113243. Wasserrohrkessel. Düsseldorf- Ra- 


tinger Röhrenkesselfabrik 
vorm. Dürr & Co., Ratingen. 
Bei einem Einkammer-Wasser- 
rohrkessel mit Field-Rohren sind 
zwischen dem Rohrsystem und 
dem Rost zwei oder mehr Rohr- 
reihen a über einander angebracht, 
welche stärker nach hinten geneigt 
liegen als das übrige Rohrsystem. 
Hierdurch soll eine wirksamere 
Trennung des eigentlichen Feuer- 
raumes r von dem Rauchverbren- 
nungsraum v und eine bessere 
Mischung der Feuergase erreicht 
werden, als dies bei der früheren 
Ausführung mit nur einer Rohrreihe 
a möglich war. 


Kl. 24. Nr. 112156. Feuerung mit 
Luftzuführung über der Schwelplatte. 
W. Dürr, München Die seitlich in 
den Querkanal f eingeführte sekundäre 
Luft durchzieht den im Deckengewölbe 
des Schrägrostfeuerraumes angeordne- 
ten Luftkanal aa in der oberen Schale 
abwärts, in der unteren wieder aufwärts 
im Gegenstrom zu den das Gewölbe um- 
spülenden Feuergasen und tritt bei d 
über der Schwelplatte stark erhitzt aus. 


Kl. 35. Nr. 110858. Höhenzeiger für Fahrstühle. 
und A. Candrian, Berlin. Im Schachte 
sind in bestimmten Höhenabständen je 3 Schleif- 
federn c, d, e angebracht, und der Fahrstuhl 
trägt eine Kontaktrolle n mit Anschlägen, die € 
ihr nur eine halbe Umdrehung gestatten, sodass D 5 

g 


W. Oertling 


die Metalleinlagen p, o, p, beim Abwärtsfahren 
c mit e, beim Aufwärtsfahren c mit d leitend 
verbinden. Dadurch wird je ein Stromkreis 
geschlossen, der einen Zeiger beim Aufwärts- d 
fahren einen Teilstrich vor, beim Abwärtsfahren <4 
einen Teilstrich zurück stellt. 


Kl. 38. Nr. 111021. Bandsäge. Th. Kirschner, Ludwigsburg. 
Zur Vermeidung der zusätzlichen 
Spannungen, die durch die Trägheit 
der nicht angetriebenen Scheibe und 
durch die eigene Schwere im Säge- 
blatte a entstehen, werden beide Schei- 
ben 6 und c elektrisch angetrieben; 
dabei sind die Anker d,e der Elek- 
tromotoren auf den Wellen und die 
Feldmagnete f,g an den Lagern angebracht. 


Kl. 47. Nr, 110795. Gelenkige 
Rohrverbindung. J. Dunkel, Lang- 
fuhr bei Danzig. Die Mutter e 
der im Robrstiicke 5 gelagerten und 
hier das Auflager für den Schrauben- 
kopf findenden zentralen Anzug- 
schraube d stützt sich zur Abschwä- 
chung der Stäfse auf eine Feder /, 
deren anderes Ende auf dem zweiten | 
Rohrstücke a ruht, sodass die Mutter 
eine a und b gegen einander ab- = 
dichtende Stopfbüchse g nachziehbar “ 
und federnd zusammenpresst. Zur NN e 
Verbindung zweier Rohre a erhält ig wé Ps 
das S-förmige Zwischenstück b zwei wo OM 
gleiche Gelenkteile c. 


Kl. 49. Nr. 109686. Ankörnvorrichtung. 
Dresdner Bohrmaschinenfabrik A.-G., 
Dresden. Um die Geschwindigkeit der 
Bohrspindel den beiden Bohrern (Vorbohrer 
und Versenker) nach einander anzupassen, 
bewegt ein die Bohrspindel b vorschieben- 
der Hebel e zugleich eine auf der Bohr- 
spindel verschiebbare Reibscheibe f gegen 
die Mitte der sie antreibenden Scheibe A, 80- 
dass die Umdrehungszahl der Bohrspindel 
vermindert wird. 


Kl. 65. Nr. 113323. Schraubenpropelier. E. Herb, Köln a/Rh. 
Auf die von einem Motor mit gleichbleibender Geschwindigkeit ange- 
triebene Welle a sind zwei 
Schrauben òè und c mit ent- 
gegengesetzter Steigung und 
zwischen beiden der Doppel- 
kegel d aufgekeilt. Der Kegel 
e vor b ist auf a drehbar. 
Ueber die Kegel und die Schrau- 
ben gleitet "ein an beiden 
Seiten offener Cylinder f, der 
in der gezeichneten Stellung b 
verdeckt, sodass nur c zur Wirkung kommt und das Schiff in der einen 
Richtung treibt. In der Mittelstellung, wenn beide Schrauben nahezu 
bedeckt sind, hebt sich die Wirkung beider auf. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Normalien zu Rohrleitungen für 


In Z. 1900 Nr. 43 S. 1481 sind die vom Verein deutscher 
Ingenieure aufgestellten Normalien zu Rohrleitungen für 
Dampf von hoher Spannung veröffentlicht. Die dort bereits 
angekündigte Ausgabe der Zeichnungen in zwei farbigen 
Tafeln sowie der zugehörigen Zahlentafel ist fertiggestellt 
und kann von der Geschäftstelle des Vereines, Berlin NW., 
Charlottenstr. 43, bezogen werden. 

1 Satz (umfassend 2 Figurentafeln, Gröfse je 74x95 cm, 
die Zahlentafel 65><90 cm und den Erläuterungsbericht) kostet 
einschliefslich Verpackung und Porto 2,00 M. 


Dampf von hoher Spannung. 


Bei gleichzeitiger Abnahme von 5 Satz wird jeder Satz 
mit 1,75 A, bei Abnahme von 10 und mehr Satz mit je 
1,50 AM einschliefslich Verpackung und Porto berechnet. 

Nachträglich sei noch bemerkt, dass der Vorstand des 
Vereines deutscher Ingenieure gemäfs der ihm von der 
XXXXI. Hauptversammlung erteilten Ermächtigung die Nor 
malien, wie sie vom Ausschuss beschlossen worden sind, 
genehmigt hat. 


Relbstveriag des Vereines. — Kemmissionsveriag und Expedition: Julius Springer in Berlin NW. — Buchdruckerei A. W. Schade. Berlin N. 
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Die Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Worms. 


Von Regierungs- und Baurat Geibel. 


(hierzu Textblatt 24) 


I. Geschichtlicher Rückblick. 


Schon bei der Aufstellung der Entwürfe für die im Jahre 
1869 eröffneten Bahnstrecken Worms-Darmstadt und Worms- 
Bensheim, die ältesten Bahnverbindungen der Stadt Worms 
wit der Provinz Starkenburg, bestand darüber kein Zweifel, 
dass der Verkehr nur so lange in der zunächst geplanten 
Weise mittels Trajektes über den Rhein geführt werden 
könne, als er mäfsig bliebe. Im Hinblick auf die Zukunft 
liefs denn auch die damalige Hessische Ludwigsbahngesell- 
schaft fast gleichzeitig mit den Entwürfen für die genannte 
Bahnlinie den Uebergang über den Rhein mittels einer festen 
Briicke generell bearbeiten (Lage A, Fig. 1). 
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Mittlerweile wurde (1879) die Verbindung Rosengarten- 
Lampertheim-Mannheim dem Betriebe tibergeben und damit 
der Verkehr iiber den Rhein wesentlich gesteigert. Schliefs- 
lich empfand das reisende Publikum selbst das Bediirfnis 
nach einer festen Briicke in wachsendem Mafse, und zwar 
umsomehr, als der Trajektverkehr fast alljährlich beträcht- 
lichen Störungen durch Hochwasser und Eisgänge unterworfen 
war. Betriebsunterbrechungen von halben und ganzen Winter- 


Ah 


monaten waren keine Seltenheit. Nichtsdestoweniger trat 
bereits von 1880 ab ein völliger Stillstand in der Förderung 
des Brückenbaues ein, da die Hessische Ludwigsbahn durch 
anderweitige, zumteil dringendere Bauarbeiten vollauf in An- 
spruch genommen war. Als dann weiter Mitte der 80er Jahre 
die Verstaatlichungsfrage an die Hessische Ludwigsbahn her- 
antrat, bedurfte es besonderer Anstrengungen, um die Worm- 
ser Brückenangelegenheit wieder in Fluss zu bringen.: 


Zu Anfang der achtziger Jahre war das Bedürfnis nach 
einer Hatenanlage für die Stadt Worms mehr und mehr hervor- 
getreten. Bis dahin waren die Umlade- und sonstigen Vorrich- 
tungen zur Bewältigung des beträchtlichen Umschlagverkehrs, 


welcher sich 1880 bereits auf 74000 t belief, denkbar unaus- 
gebildet. Der Bau eines Hafens aber machte die Beseitigung 
des Trajektes und seinen Ersatz durch eine feste Brücke zu 
einer Notwendigkeit, wie die Handelskammer zu Worms in 
einem Bericht vom Oktober 1883 an das hessische Ministe- 
rium klar darlegte. Eine wichtige Rolle spielte bei dieser 
Frage zugleich die unumgänglich nötige Erweiterung des 
Hochflutprofiles bei Worms. 
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1630 Geibel: Die Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Worms. 


Im Verfolg dieser Anregung wurde seitens des hessischen 
Ministeriums der Brückenfrage erneute Aufmerksamkeit ge- 
schenkt. Nach mancherlei Verhandlungen ınit der Ludwigs- 
bahn und nachdem seitens des Ministeriums festgestellt war, 
dass die Vereinigung einer Stralsenbrücke und einer Eisen- 
bahnbrücke unthunlich sei, kam es zu einem Uebereinkominen 
zwischen dem grofsh. hessischen Ministerium und der Hessi- 
schen Ludwigsbahn, das iin Jahre 1894 vertraglich festgelegt 
wurde. Sobald diesem Vertrage die Genehmigung der hessi- 
schen Ständekammern erteilt war, konnte der Ausführung des 
Baues näher getreten werden. Es wurden zunächst die Auf- 
nahmen und sonstigen Grundlagen für die Ausschreibung eines 
öffentlichen Wettbewerbes beschafft und dieser letztere veran- 
lasst, welche Arbeiten im Jahre 1895 noch von der Spezial- 
direktion der Hessischen Ludwigsbahn vorgenommen wurden. 
Die Ausführung des Weiteren kam jedoch nochmals ins 
Stocken, weil mittlerweile die Unterhandlungen wegen der 
Verstaatlichung dieser Bahn eingeleitet und dem Abschlusse 
nahegebracht worden waren. 

So war es schliefslich der kgl. preufsischen und grofs- 
herzoglich hessischen Eisenbahndirektion Mainz, welch letztere 
nach der Verstaatlichung der Hessischen Ludwigsbahn am 
1. April 1897 in den Vertrag vom Jahre 1894 eintrat, vor- 
behalten, den Bau der Brücke zur Ausführung zu bringen. 

Aın 1. Oktober 1896 wurde in Worms die Bauabteilung 
für die Ausführung der Brücke errichtet, und dem Verfasser 
zunächst die Aufgabe zugeteilt, die beiden Wettbewerbsent- 
würfe!) »Eisenbahnbrücke« (Gesellschaft Harkort, Duisburg, 
Prof. Frentzen, Aachen, und R. Schneider, Berlin) und 
»Rheinpfalz« (Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, Baurat 
Hofmann, Worms, Grün & Bilfinger, Mannheim) die unter 
5 eingegangenen Entwürfen den ersten und den zweiten 
Preis erhalten hatten, nochmals zu überprüfen und danach 
den einen oder andern Entwurf zur Ausführung vorzuschla- 
gen. Aus dieser Prüfung ergab sich der Antrag auf Wahl 
des Entwurfes »Eisenbahnbrücke«, unter Ersatz der Pfahl- 
rostgründung der Strompfeiler durch Senkkastengründung und 
Vertiefung der Landpfeilerfundamente um 1,50 m mit Rücksicht 
auf die Nähe des scharf eingeschnittenen Strombettes. 

Eine Beratung von Vertretern der beteiligten Behörden 
führte denn auch zu dem Beschluss, diesem Entwurf den Vor- 
zug zu geben unter den folgenden weiteren Abänderungen 
und Ergänzungen: 


1) Ausführung der Pfeiler in den Formen der Architektur 
des zweiten Preises; 

2) Verlängerung der Flutbrücken bis über den Altrhein; 

3) Ausführung der Flutbrücken mit Parallelträgern statt 
Bogenträgern; 

4) Beschaffung von Brückenbesichtigungswagen für die 
Stromöffnungen und 

5) Berücksichtigung einiger kleinerer Konstruktionsände- 
rungen, die seitens des Geh. Oberbaurates Dr. Zimmermann 
vorgeschlagen worden waren. 


Die Unternehmer, Gesellschaft Harkort in Duisburg und 
R. Schneider in Berlin, erhielten, nachdem ihnen bereits unter 
dem 30. November 1896 der Zuschlag erteilt worden war, 
nunmehr den Auftrag zur Aufstellung und Vorlage der den 
Abänderungspunkten 1 bis 6 entsprechenden Kostenanschläge. 

Schliefslich wurde seitens des Verfassers die Aufmerk- 
samkeit auf den Umstand gelenkt, dass der von der Hessischen 
Ludwigsbahn bearbeitete Entwurf für die Erweiterung des 
Bahnhofes Worms, an sich unzureichend verfasst, durch die 
gewählte Lage B der Brückenlinie, Fig. 1, nur mit grofsen 
Schwierigkeiten zu verbessern sei, und anhand einer gene- 
rellen Umarbeitung der nordöstlichen Bahnhofsanlage bean- 
tragt, die Brückenlinie um etwa 450 m weiter rheinabwärts 
zu verschieben (nach C, Fig. 1). 

Die nach den neuen Gesichtspunkten ausgeführten Be- 
arbeitungen der beiden Brückenlagen B und C ergaben, dass 
die neue Lage einen Mehraufwand von 89718 A verursachte, 
aufserdem, dass die Ausführung der Landpfeiler im Umfanye 
des Entwurfes »Rheinpfalz« gegen den vorliegenden Entwurf 
einen Mehraufwand von 84022 A herbeiführte. Diese Mehr- 
kosten wurden schliefslich durch Umarbeitung der Landpfeiler 


D Näheres über den Wettbewerb um die Eisenbahnbrücke über 
den Rhein bei Worms siche Zentralblatt der Bauverwaltung 1896 Nr. 33. 
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in Portalpfeiler und Verringerung der Einheitspreise für die 
vereinfachten Eisenkonstruktionen der Flutöffnungen einge- 
bracht, sodass der Genehmigung des neuen Entwurfes in der 
Lage C nichts mehr im Wege stand. Nachdem im Mai 1897 
die Zustimmung der Zentralkommission für die Rheinschiffahrt 
für die geplante Anlage der Brücke an der neuen Uebergang- 
stelle C eingeholt und zu gleicher Zeit die neuen Entwürfe 
wegen Erteilung der baupolizeilichen Genehmigung zur Offen- 
legung gebracht worden waren, wurden die Entwurfstücke 
näher ausgearbeitet, soweit dies für die Aufstellung des end- 
gültigen Voranschlages, den Abschluss des Vertrages und den 
Baubeginn erforderlich war. 

Die ganze Bearbeitung wurde im September 1897 vor 
gelegt und fand die Genehmigung seitens des kgl. preufsischen 
Hrn. Ministers der öffentlichen Arbeiten teilweise im Dezember 
desselben Jahres, ergänzend im März 1898. 

Der genehmigte Kostenanschlag für die Rheinbrücke 
schloss mit 3495000 Á ab. 


II. Bodenuntersuchungen. 


Die für die Ermittlung der Gründungstiefe erforderlichen 
Bodenuntersuchungen fanden im Winter 1896/97 statt. 

Als Bohrgeräte dienten Ventilbohrer, und da der Wasser- 
zudrang beträchtlich war, wurden Futterrohre von 130 mm 
LW. in Anwendung gebracht. Zum Eintreiben dieser Rohre 
wurden einfache Handrammen benutzt, die im Vorlande auf 
Holzschwellen, iin Strome auf Prähmen aufgestellt wurden. 

Der Formation des Mainzer Beckens entsprechend er- 
gaben sich die oberen Schichten im Vorlande als lehm- und 
sandhaltig und enthielten Spuren von Süfswasser-Mollusken- 
schalen, Darunter fand sich Sand bis zur Feinheit des Fliefs- 
sandes, feiner und grüberer Kies sowie Gerölle in Stücken 
bis zu 8 cm Korngröfse. Auch zeigten sich in einzelnen 
Fälien schwache Schichten blauen Lettens. In den tieferen 
Sandlagen verschwanden die Land- und Süfswasserschnecken- 
Ueberreste, wonach angenommen werden darf, dass jene 
Lager nicht aus angeschwemmten, sondern aus Dünensanden 
bestehen. 

Wie aus den in Fig. 2 und 3 dargestellten Bohrlochschnitten 
hervorgeht, zeigt die Schichtung einen häufigen Wechsel. 
Gleichzeitige Ablagerungen erscheinen durch fremde, oft sehr 
schwache Schichten durchsetzt, und mächtigere Lagerungen 
verlieren sich von einem Bohrloch zum andern vollständig. 
Damit weisen diese Umstände auf die übrigens bekannten 
vielfachen Veränderungen hin, welche im Laufe der Zeiten 
in den hydrogeologischen Verhältnissen des hessischen Strom- 
gebictes stattgefunden haben. 

Gegen das Eintreiben der Bohrrohre bot der festgelagerte 
Sand den gröfsten Widerstand. Im allgemeinen nahm der 
Widerstand mit der Zunahine der Korngröfse ab und erreichte 
seinen kleinsten Wert in den Schichten, die aus einem Ge- 
misch von Flusskies mit etwa 35 vH Quarzsand bestanden. 
Einzelne vorgelagerte gröfsere Kieskörper wurden dem Ein- 
treiben der Rohre zuweilen sehr hinderlich, weil sie erst 
durch das Vortriebrohr zertrümmert werden mussten. Die 
gefundenen Lettenschichten verhielten sich ähnlich wie die 
Triebsandschichten. 


III. Messungen und Absteckungen. 


Für die Feststellung des endgültigen Entwurfes war das 
Längenprofil der Brückenlinie zu bestimmen. 

Hinsichtlich der Höhen wurde im Anschluss an beider- 
seits des Rheines vorhandene Höhenfestpunkte der Strom- 
verwaltung eine Peilung der Rhein- und Altrheinsohle in der 
Brückenrichtung vorgenommen. Im übrigen wurde aber ein 
durch Anschlüsse an andere Höhenfestpunkte genügend ge- 
sichertes Nivellement durchgeführt. 

Zur Bestimmung der Längen für die Brückenlinie war 
es nötig, sowohl die Breite des Rheines wie die des Altrheines 
aus Dreiecksmessungen auf trigonometrischem Wege abzu- 
leiten. Zu den Winkelmessungen benutzte man einen bis 
auf halbe Minuten ablesbaren Theodolithen. Zur Feststellung 
der Rheinbreite mafs man diejenige Strecke, welche von den 
Verbindungslinien der Rheinuferpunkte 43 bis 45 (linksseitig) 
und 44 bis 46 (rechtsseitiz) aus der Brückenachse heraus- 
geschnitten wird. In zweifacher Weise und gemittelt! ergab 
sich diese Länge zu 325,080 .m:i> Eine, zweite Messung unter 
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Benutzung der Koordinaten der Strom-Marksteine 43 bis 46, 
die in die Stromvermessung einbezogen sind, lieferte eine 
Strecke von 325,115 m, also nur einen Unterschied von 
GI, cm = sooo der Länge. Eine dritte von der Bauunter- 
nehmung Schneider unter Mitwirkung der Bauverwaltung sehr 
sorgfältig auf anderer Basis mittels eines bis auf 20 sek ab- 
tesbaren. Theodolithen durchgeführte Messung ergab gegen- 
über der zweiten Messung nur einen Unte. schied von I cm. 
In ähnlicher Weise wurde “die Breite des Altrheines festgestellt. 

Die Längen auf dem Lande wurden unmittelbar durch 
Messung mittels 37 m langer Holzlatten bestimmt, die in 
der Messrichtung zur Erzielung einer wagerechten Unterlage 
und zur Vermeidung öfteren Absenkelns auf wagerecht ein- 
stellbaren Gestellen ruhten. 

Die Aussteekung der Strompfeilermittelpunkte erfolgte 
vor und bei dem Herablassen der eisernen Gründungssenk- 
kasten und beim späteren Pfeileraufbau auf trigonometrischein 


IV. Festsetzung der Gründungstiefen. 


Aufgrund der im Abschnitt II besprochenen Bohrergebnisse 
wurden die Gründungstiefen wie folgt festgesetzt: 


Bauwerk 1, linkes Endwiderlager, + 84,800 NN. 


Bohrloch 1. Fig. 2 und 3, zeigt in dieser Tiefe groben Sand 
und darunter bis auf den blauen Letten mehrere Schichten 
von feinem und grobem Sand und Kies in einer Mächtigkeit 
von zusammen 3,4 m. Die Fundamentsohle hätte freilich auch 
höher gelegt werden können, da nach oben durchweg guter 
Baugrund vorhanden ist. Doch war es mit Rücksicht auf 
die beim Aufgraben gefundenen Quellen und Triebsandadern 
und auf die Nähe des scharf eingeschnittenen, wenn auch 
geschützten Stromufers und der daran anschliefsenden, 
auf + 83,0 m liegenden Stromsohle nicht ratsam, höher zu 
bleiben. 
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Wege mittels des Theodolithen, wobei je zwei auf beiden Strom- 
seiten aus den vorhergehenden Messungen festgelegte Punkte 
benutzt wurden. In dem Schwerpunkte des sich dureh diese 
4 Visuren ergebeuden Fehlervierecks konnte dann jeweils der 
annehmbare Mittelpunkt des betreffenden Pfeilers erblickt 
werden. Beim linken Strompfeiler fielen die vier Visuren 
nahezu auf einen Punkt zusammen, und auch später haben 
die unmittelbaren Mcssungen auf den Aufstellungsgerüsten 
für die Eisenkonstruktionen die Richtigkeit der vorhergehen- 
den Messungen bestätigt. 

Die Mittelpunkte der Landpfeiler wurden 
Parallelachse zur Brückenlinie eingemessen. 

Zur Höhenbestimmung auf den Strompfeilern wurden von 
den am nächstgelegenen Ufer stehenden Höhenfestpunkten 
aus Höhenmarken auf die Gerüste und später auf das Pieiler- 
mauerwerk selbst durch sorgfältige Nivellements mit gleichen 
Ablesungsentfernungen bei giinstigem Wetter übertragen. 
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Bauwerk 2, linker Uferpfeiler, + 84,600 NN. 


Die Absetzung erfolgte in grobem Sande, unter dem die 
vorher bezeichneten tragfähigen Schichten (Bohrloch 1, Fig. 3) 
noch eine Mächtigkeit von 1,9 m haben. Unter diesen Schichten 
folgt eine 1,8 ın starke Schicht blauen Lettens, der kompakt 
und undurchlässig befunden wurde. Er schliefst den weiter 
unten folgenden Triebsand in wünschenswerter Weise ab, 
sodass der Baugrund als gut bezeichnet werden kann. 


Bauwerk 3, linker Strompfeiler, + 72,502 NN. 


Unmittelbar unter der Flusssohle fand sich (Bohrloch 2, 
Fig. 3) eine Schicht gröberen und darunter eine solche feine- 
ren Sandes von zusaınmen 2,9 ın Mächtigkeit. Bei dem durch 
die Bohrungen festgestel'ten häufigen Schichtenwechsel, der 
einen gleichmäfsigen Verlauf der tragfähigen Schichten auf 
eine gröfsere Entfernung vom Bohrloch zweifelhaft machte, 
war bei der Festsetzung der Gründungstiefe_grofse Vorsicht 
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geboten. Das Strombett ist an der Brückenbaustelle zwar 
gut und regelmäfsig ausgebildet und, wie die amtlichen Pei- 
lungen darthaten, wenig veränderlich; dennoch erschien es 
im Hinblick auf die geringe Mächtigkeit der oberen tragfähi- 
gen Schichten und die bestehende Möglichkeit später eintreten- 
der Kolkuncen ratsam, mit dem Fundamente tiefer zu gehen. 
Da nun die folgenden Schichten aus Triebsand und wasser- 
haltigen Letten und Schlick bestehen, war es naturgemäls, 
diese wenig tragfähigen Schichten zu durchteufen und den 
Pfeiler in der 9,3 m unter der Flusssohle beginnenden festen 
Sandschicht von 1,7 m Mächtigkeit abzusetzen. 


Bauwerk 4, rechter Strompfeiler, + 75,602 NN. 


Das Bohrergebnis (Bohrloch 3, Fig. 3) war hier wesent- 
lich günstiger, sodass man um 3,1 m höher absetzen konnte 
als beim Bauwerk 3. Der Pfeiler wurde etwa 7,2 m unter 
Flusssohle in einer 1,8 m mächtigen Schicht groben Sandes 
abgesetzt, die von weiteren Schichten feinen Sandes unter- 
lagert ist. 


Bauwerk 5, rechter Uferpfeiler, + 83,100 m NN. 


Das Bohrergebnis war hier sehr gut, indem sich eine 
mächtige und tiefgehende Schicht groben Sandes und Kieses 
vorfand. Mit Rücksicht auf die Nähe des Stromes wurde auch 
hier, wie bei Bauwerk 1 und 2, etwas tiefer gegangen, als 
sonst nötig gewesen wäre. Die Absetzungsfläche liegt 6 m 
unter der planmäfsigen und wirklichen Vorlandhöhe. 


Bauwerke 6 bis 21, Vorlandpfeiler. 


Die Vorlandpfeiler wurden, wie das Längenprofil, Fig. 4 
und 5, zeigt, im allgemeinen auf Null am Wormser Pegel, d. h. 


Schichten notwendig wurde, weil einerseits der gefundene 
Schwimmsand nicht entfernbar war, anderseits auf ihm nicht 
ohne weiteres abgesetzt werden konnte. 


Bauwerk 22, rechtes Endwiderlager, —+ 85,000 NN. 


Das rechte Endwiderlager wurde 4 m unter der natür- 
lichen Geländehöhe in der erbohrten Schicht groben Sandes 
abgesetzt. Für die Wahl dieser Tiefe war auch hier die 
Rücksicht auf den nahegelegenen Wasserarm des Altrheines 
mitbestimmend. 


V. Materiallieferungen und Materialprüfungen. 
A) Maurermaterialien für die Pfeilerbauten. 


Den Unternehmern lag die Lieferung aller Materialien 
ob, die vor der Anlieferung in Proben unter Angabe des Be- 
zugsortes und Mitteilung etwaiger bereits vorliegender behörd- 
licher Untersuchungsergebnisse über Festigkeit, Wetterbestän- 
digkeit usw. der Bauleitung zur Wahl eingereicht werden 
mussten. Die Bauleitung vervollständigte entweder die Unter- 
suchungen selbst, wie für Zement, oder liefs solche im Labo- 
ratorium der Technischen Hochschulen in Darmstadt und Char- 
lottenburg vornehmen, bezw. durch Zeugnisse belegen. 


1) Steinmaterial. 


Das verwendete Steinmaterial wurde, soweit es sich um 
Sandsteine handelte, aus den hessischen und badischen Brüchen 
des Neckarthales und der Haardt, der Granit aus dem Schwarz- 
wald und die Basaltlava aus den Brüchen bei Andernach be- 
zogen. Das Nähere hierüber giebt die folgende Tabelle. 


Sig. 4 und 5. 


HUG 92.122. __ 


Gët Ki. KE e 


3,0 m unter Geländehöhe, abgesetzt, und es wurde nur dort 
etwas tiefer oder höher gegangen, wo das natürliche Gelände 
etwas tiefer oder höher lag. Bei der Wahl der Gründungs- 
tiefe war hier die Rücksicht auf die Möglichkeit einschneiden- 
der Veränderungen in der Oberfläche des Geländes durch an- 
dauernde gröfsere Hochwasser- und Eisgänge mafsgebend. 
Anhand der örtlichen Erfahrungen empfahl es sich, die Funda- 
mente nicht wesentlich höher als etwa 3,0 m unter Gelände- 
höhe abzusetzen. Die Spundwände gehen 1,5 bis 1,75 m unter 
die Fundamentsohle. Der Pfeiler im Altrhein (Nr. 21) ist auf 
-+ 83,002, also 2,0 m unter Altrheinsohle, abgesetzt worden. 
Die Bohrergebnisse (Bohrlöcher 5 bis 7, Fig. 3) waren auf 
dem Vorlande zunächst sehr günstig; sie zeigten im Bohr- 
loch 4 groben Sand und Kies mm mehr oder weniger grofser 
Mächtigkeit; bei der Ausführung der Flutpfeiler ergab sich 
aber, dass diese Schicht nicht gleichmäfsig fortlief, sondern 
in einzelnen Fällen sehr schwach wurde und dafür minder 
tragfähigen Schichten Platz machte. Thatsächlich wechselte 
der Untergrund in einigen Fällen in einer und derselben Bau- 
grube. Es galt also, festzustellen, ob die Tragfähigkeit an 
einzelnen Stellen eines und desselben oder eines ganzen Fun- 
damentes nicht unter das zugelassene Mafs herabging. Dies 
konnte nur durch unmittelbare Belastung des Bodens ge- 
schehen. und derartige Versuche wurden in der That mit einer 
vom dem Verfasser dazu besonders konstruirten Vorrichtung 
ausgeführt. Das Ergebnis war, dass bei den Pfeilerbauwerken 
11, 16 und 19 eine künstliche Dichtung des Baugrundes durch 
Grundpfähle und Steinpackungen bezw. eine nachträgliche 
Stiitzung der Fundamente mittels Pfahlrostes auf festeren 
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2) Zement. 


Der Portlandzement wurde von der Mannheimer Zement- 
fabrik fast durchweg als langsam bindend_geliefert und jede 
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Sendung seitens der Bauleitung in einigen Proben nach den 
Normen für die einheitliche Lieferung und Prüfung von Port- 
landzement eingehend geprüft. Rascher bindender Zement 
wurde nur ganz ausnahmsweise in solchen Fällen verwendet, 
wo es sich um möglichst rasche Schliefsung von Wasseradern 
in den Fundamenten u. dergl. handelte. 

Die Untersuchungen des Zements haben durchweg eine 
feine gleichmäfsige Mahlung, mäfsige Erwärmung beim Ab- 
binden, vollständige Volumenbeständigkeit und folgende Zug- 
festigkeitsziffern ergeben: 

grofste gefundene Zugfestigkeit nach 6 tigigem Erhärten 
unter Wasser von 15°C: 38 kg/ycm; 


geringste Zugfestigkeit unter denselben Umständen: 
15 kg/gem; 
mittlere Zugfestigkeit unter denselben Umständen: 
26,6 kg/qem. 
3) Beton. 


Für die Bereitung des Betons stand ein scharfer, quarz- 
reicher Flusssand und ebensolcher Kies von 3 bis 5 cm Korn- 
grofse zur Verfügung. Sand und Kies wurden im Rhein in 
der Nähe der Brückenbaustelle gewonnen und sollten, um die 
gewählten Mischverhältnisse 1:4:7 und 1:3:6 einzuhalten, 
zuerst durch Sieben getrennt werden. Um nun diese Arbeit 
und die damit zusammenhängende eingehende Beaufsichtigung 
zu vereinfachen, wurde durch zahlreiche Proben das Misch- 
verhältnis des Baggergutes festrestellt und gefunden, dass 
der Sandgehalt zwischen 36 vH und 54 vH wechselte und 
daher dem Verhältnis in dem Beton 1:4:7 nahe kam; dass 
ferner der durch ein Sieb von 3!/⁄ mm Maschenweite ge- 
trennte Kies rd. 34 vH Hohlräume für die Aufnahme des 
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vorherige Trennung der Materialien und hinsichtlich des 
Stampfbetons 1:4:7 auf die genauere Einhaltung des Misch- 
verhältnisses verzichtet werden. 

Für den Fundamentbeton, der im Verhältnis 1:3:6 ein- 
gebracht werden sollte, und welchem die natürliche Mischung 
des Materials nicht mehr entsprach, indem der Sandgehalt 
zu hoch war, wurde das richtige Mischverhältnis auf dem 
üblichen Wege herbeigeführt. 

Bezüglich der im übrigen verwendeten Baumaterialien 
ist Besonderes nicht zu erwähnen. 


4) Mörtel. 


Für die einzelnen Mauerwerkkörper wurden je mach der 
Härte, der Porosität und dem Angriff, dem das Material aus- 
gesetzt ist, sowie mit Rücksicht auf das Durchschlagen des 
Zements nach aufsen die folgenden Mischverhältnisse gewählt: 


a) Basalt. 


a) Werksteine der Vorköpfe und der Abdeckungen: 
ı Teil Zement und 2 Teile Sand. 

5) Schichtsteine der Seitenflichen: 
ı Teil Zement und 3 Teile Sand. 


b) Sandstein. 


«) Werksteine der Flutpfeiler: 
1 Teil Zement und 2 Teile Sand. 
desgl. der Landpfeiler und der Endwiderlager: 
!/, Teil Zement, 1 Teil hydraulischer Kalk und 4 Teile Sand. 
p) Schichtsteine der Flutpfeiler und Endwiderlager: 


1 Teil Zement und 3 Teile Sand. 


Fig. A und 5. 
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Mörtels besafs, mithin nach den Versuchen von Dyckerhoff 
etwa doppelt so viel Kies als Sand zur Erreichung eines 
festen und dichten Betons anwendbar war. Weiter wurde 
ermittelt, welchen Einfluss diese Mischungsverschiedenheiten 
auf die Festigkeit des Betons haben. Zu diesem Zwecke 


wurden je 5 Probewürfel hergestellt, und zwar in den 
Mischungen: 

1 Teil Zement, 3 Teile Sand, 8 Teile Kies 

1 >» » 4 » » 7 » » 

1 » » 5 » » 6 » » 

1 > » 6 » » 5 » » 

1 >» » 7 » » 4 >» » 


Der Beton wurde in Würfel von 20 cm Seitenlänge ge- 
bracht und kräftig eingestampft, wobei sich die feste Masse 
im Rauminhalt auf 67,7 vH der losen verminderte. Diese 
Würfel wurden, nachdem sie 15 Tage unter Wasser und 
25 Tage im Trocknen erhärtet waren, im Laboratorium der 
Technischen Hochschule Charlottenburg geprüft und ergaben 
folgende mittleren Festigkeiten: 


1:3:8 - 102 kg/qem 
Lë o Se de, oe ve, 108 » 
15936, ie "e . . 102 » 
POS te. ws Oe Oe 90 » 
13734 — = % 82 » 


Mit dem Vorherrschen des Sandee nahm also die Festig- 
keit ab, die sich für die untersuchten Würfel im mittel aut: 
97 kg/qem stellte. Da nun die gröfste Beanspruchung des 
Betons nicht über 11 kg/qem hinausgeht, so konnte auf die 
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c) Bruchstein für die Betonverkleidungen und Hinter- 
mauerungen bis Auflagerhöhe: 
1/5 Teil Zement, 1 Teil hydraulischer Kalk und 5 Teile Sand. 

Die einzelnen Bestandteile des Mörtels wurden jeweils 
vorher genau gemessen und dann trocken vorgemischt, hierauf 
das erforderliche Wasser zugegeben. 

d) Für die Verfugungen wurde der Mörtel in 1 Teil 
Zement und 1 Teil Sand gehalten; später wurde die Hälfte 
des Zements durch hydraulischen Kalk ersetzt. 


B) Eisen. 


Das Eisen für die Senkkasten, Spundwände und die 
Ueberbauten der Strom- und Flutöffnungen ist der Hauptsache 
nach basisches Thomas-Flusseisen. Formstahl hat Verwen- 
dung gefunden zur Herstellung des gröfsten Teiles der Auf- 
lager, Schmiedstahl für die Pendel der beweglichen Lager 
und Gusseisen für einige besonders schwach beanspruchte 
Lagerplatten der festen Auflager, welche die Drücke den 
Auflagerquadern zu übermitteln haben. 

Die Herstellung und Bearbeitung des Eisens wurde nach 
den kgl. preufsischen Bedingungen vorgenommen, die für die 
Abnahme gelten; doch sind dabei folgende Zusatzbedingungen 
vertragsmälsig vereinbart worden: 


1) Ursprung und Erzeugung des Eisens. 


Die Unternehmerin des Eisenwerkes hat einen Teil des 
Eisens im eigenen Walzwerke hergestellt, im übrigen die 
Winkel-, Flach- und Formeisen in Thomas-Material vom 
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Aachener Hütten- Aktienverein Rote Erde bei Aachen, die 
Bleche in gleichem Material und die Gussstahlteile für die 
Auflager usw. vom Hoerder Verein, die Auflagerpendel in 
Siemens - Martin-Schmiedstahl von den Westfälischen Stahl- 
werken in Bochum und das Gusseisen von der Niederrheini- 
schen Hütte in Duisburg bezogen. 


Für das gesamte Eisen einschliefslich des Nieteisens und 
der Lager blieb es dem Unternehmer überlassen, das Ver- 
fahren der Herstellung zu wählen. In jedem Falle war aber 
vor der Bearbeitung des Eisens dem Abnahmebeamten eine 
schriftliche Bescheinigung auszuhändigen, aus welcher die | 
Bezugquelle und die Erzeugungsart zu ersehen waren. Das 
Attest ınusste Auskunft geben, wo und wie das Material er- | 
zeugt war, im besondern, ob es auf dem Herde, in der | 
Birne oder im Tiegel, auf saurem oder basischen Wege her- 
gestellt war. 


| 
2) Güteprüfung seitens des Hüttenwerkes. | 
| 
) 


Für die Abnahme wurde eine Prüfung nach Sätzen ver- 
einbart. Zu dem Ende hatte die Hütte aus jedem Einsatz 
einen Probeblock zu giefsen und ihn einem Härtungsbiege- 
und einem Ausbreitversuch zu unterwerfen. Bei dem Härtungs- 
biegeversuch musste die sofort unter dem Schellhammer zu | 
einem quadratischen Stabe von 17 mm Seitenlänge ausge- | 


a) Büreaus der Bauleitung 

b) Büreaus der Bauunternehmung 
c) Maschinenhäuser 

d) Magazine [nerei usw.) 
e) Werkstätten (Schmiede, Schrei- | 


f) Zement- und Kalkschuppen 


&) Pferdestall [Eisentefle 
h) Gerüst und Ueberladekran ftir 


Baumaterialien 


schmiedete, in kaltem Wasser abgekühlte Probe sich zu- 
sammenschlagen lassen, bis beide Schenkel, ohne Risse zu | 
bekommen, dicht auflagen. Bei dem Ausbreitversuch (Rot- 
bruchprobe) musste sich die auf 17 mm Seitenlänge ausge- 
schmiedete Probe mit der nach einem Halbmesser von 15 mm 
abgerundeten Hammerfinne auf die ungefähr 5fache Breite 
ausplatten und es mussten sich die Ränder scharf ausschlagen 
lassen, ohne Risse zu bekommen. 

Ferner war eine Analyse von jedem Einsatz zu machen, 
die den prozentualen Gehalt an Kohlenstoff und Phosphor 
angiebt. Kein Block eines Satzes, der danach einen höheren 
Phosphorgehalt als 0,07 vH zeigte, durfte zur weiteren Ver- 
arbeitung für den vorliegenden Zweck zugelassen werden. 


. 
| 
Sämtliche Blöcke ebenso wie die Versuchs- und Walz- 
stücke wurden mit der gleichen Nummer warm gestempelt, 
sodass jederzeit ohne Schwierigkeit festzustellen war, zu 
welchem Einsatz jedes Stück gehörte. Wenn die Walzerzeug- 
nisse in sehr kleine Stücke zerschnitten wurden, so waren 
nur die ganzen Walzstücke zu stempeln, welche als solche 
gemifs Absatz 3 vorzulegen waren. Vor der Prüfung waren 
dem Abnahmebeamten ein Verzeichnis sämtlicher Satznummern 
des an dem Tage zur Abnahme gestellten Materials, dessen 


Geibel: Die Eisenbahndrücke tiber den Rhein bei Worms. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Spezifikation unter Verteilung auf die einzelnen Einsätze mit 
roher Gewichtsangabe, die Analvse und die Proben eines 
jeden Satzes vorzulegen. Jedoch stand dem Beamten auch 
das Recht zu, sich diese Kenntnis durch Einsichtnahme in 
die Aufzeichnungen des Hüttenwerkes oder durch Anwesen- 
heit bei den Proben im Stahlwerk oder Laboratorium unmittel- 
bar zu verschaffen. 


3) Güteprüfung seitens des Abnahmebeamten. 


Erst nachdem die Hütte die unter 2) angegebene Vor- 
prüfung vorgenommen, die genannten Bescheinigungen dem 
Abuahmebeamten übergeben und das Material nach der Aufsen- 
besichtigung zur Abnahme sortirt hatte, besichtigte der Ab- 
nabmebeamte das fertige Material und wählte die Proben mit 
der Mafsgabe aus, dass aus jedem Satz 3 Stück, höchstens 
jedoch von je 2000 kg oder angefangenen 2000 kg desselben 
Walzprofiles ein Stück, entnommen und zu den Proben ver- 
wendet werden durften. Von jedem Einsatz musste aber 
wenigstens ein Stück diesen Prüfungen unterworfen werden. 
Entsprachen alle Proben den gestellten Vorschriften, so galt 
das zugehörige Material als abgenommen. Für jede nicht 
genügende Probe durften aus der betreffenden Materialmenge 
2 neue Proben entnommen werden. Entsprach eine derselben 
wiederum den Anforderungen nicht, so konnte das Material 
verworfen werden. 
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j) Anlagestelle des Uebersetzbootes ! o) hochliegender Wasserbehälter 
k) Kantine 
1) Lagerschuppen f. Risenteile, Niete 
1) Gerüst und Ueberladekran für | m) Küche und Essraum für die Arbeiter 
| n) Pumpstation für die Wasserleitung | 


p) Aborte [des Altrheinpfeilers 

q) aufgeschütteter Damm z. Gründung 

r) vorläufige Ueberbrückung während 
der Bauzeit 


[usw. 


C) Eichenholz. 


Für den Brückenbelag ist durchweg Eichenholz bester 
Güte verwendet worden, und zwar wurden die Eisenbahn- 
schwellen mit Zinkchlorid und Teeröl, alles übrige Holz mit 
Zinkchlorid nach dem Burnettschen Verfahren in der hierzu 
geeigneten Anstalt zu Speyer getränkt. Die Lieferung und 
Tränkung des gesamten Holzes hatte die Firma Gebr. Himmels- 
bach in Freiburg i/B. übernommen. 


VI. Lagerplätze und Zufuhrwege. 


Die Bauverwaltung konnte den Unternehmern Lagerplätze 
kostenfrei nur auf dem rechtsrheinischen Vorlande im nächsten 
Bereich der Brücke überlassen (s. Fig. 6). Diese Seite des 
Stromufers ist aber nicht hochwasserfrei, sodass nur eine be- 
schränkte Ausnutzung möglich war und die Hauptlager auf 
dem hochwasserfreien linksrheinischen Ufergelände eingerichtet 
werden mussten. Das Rheinufer ist daselbst befestigt, mit 
Treppen versehen, überhaupt als liegender Kai angelegt, so- 
dass die Ueberladung bequem bewerkstelligt werden konnte. 
Längs des Ufers liegt der sehr selten benutzte Leinpfad und 
neben ihm die städtische Uferbahn, die sich noch wesentlich 
über die Brückenbaustelle hinaus erstreckt. Ferner ist das 
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von dem Ufergleis landwärts berührte Gelände im Besitz der 
Stadt Worms, war mithin zu einem mälsigen Preise zu 
pachten, sodass also viele Gründe für die Anlage der Haupt- 
lagerplätze auf dem linken Rheinufer sprachen. Hier wurden 
ferner die Schmieden, Zementschuppen, Maschinenhäuser, 
Bureau, Kantine usw. aufgestellt. Am Ufer oberhalb der 
Brückenbaustelle befand sich das Ueberladegerüst der Firma 


gleises, während die Werksteine sogleich in die Nähe des 
betreffenden Pfeilers gebracht wurden. 


VII. Die Pfeilerbauten. 
Die Einrichtung der Gesamtbaustelle mit ihren Lager- 
und Arbeitsplätzen, Transportgleisen und Kranen, Magazinen, 
Schuppen und Bureaugebäuden geht aus dem vorhergebenden 


R. Schneider für die mit der Bahn angekommenen, nach dem Abschnitt hervor. s 

rechten Ufer zu 

bringenden Werk- Fig. T. a) Der linkssei- 

steine aus den = P tige Landpfei- 
Pfälzer, rheini- — — Es - | ler: Bauwerk 2, 

schen und badi- | Fig. 7 bis 10. 

schen Brüchen, so- Der Aushub der 

wie für den Ze- Baugrube über der 

ment. Das Gerüst Spundwand von 

trug ein Gleis von + 92,2 bis zur 


1250 mm Spur, auf 
dem eine auf 
einem Wagen mon- 
tirte, von Hand 
betriebene einfa- 
che Winde von 8 t 
Tragfähigkeit lief, 
mit welcher die 
Steine und der Ze- 
ment von den 
Eisenbahnwagen 
oder den Lager- 
transportwagen 
nach dem Schiff 
verbracht wurden. . 
Unterhalb der 
Brücke stand das 
Ueberladegerüst 
der Gesellschaft 
Harkort für die 
ankommenden und 
überzusetzenden 
Eisenteile. Das Ge- 
rüst trug einen von 
Hand bewegten 
einfachen Kran 
von 10 t Tragfä- 
higkeit und war 
mit dem Lager- 
platz durch ein 
Transportgleis von 
650 mm Spur ver- 
bunden. Am rech- 
ten Rheinufer wa- 
ren ähnliche Ge- 
rüstbauten unter- 
halb der Brücke 
angelegt, von de- 
nen aus die Trans- 
portgleise sich 
nach der oberen ` 
Seite der Brücken- 
baustelle auf die 
ganze Länge der- 
selben erstreckten. 
Längs oder in der 
Nähe des Gleises 
wurden ebenfalls 
eine Werkstätte, 
Pumpstation, Be- 
hilter, Koch- und Essräume für die Arbeiter, Aborte usw. 
zur Aufstellung gebracht, wie das der Uebersichtsplan, Fig. 6, 
zeigt. Zwischen den Gleisen und seitlich von ihnen unter- 
halb der Brücke befanden sich die I,agerplätze für das Kies- 
und Sandmaterial sowie für die Eisenteile der Flutöffnungen 
und der rechtsrheinischen Stromöffnung. Das Bruchstein- 
material, welches aus den hessischen Brüchen des Neckar- 
thales durch Schiffe angebracht wurde, lagerte zunächst am 
Ufer in der Nähe des rheinaufwärts befindlichen Transport- 
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Tiefe von 90,1 er- 
folgte anfangs mit- 
tels Wurfes und 
Schiebkarren, spä- 
ter mit Hülfe von 
Kippwagen, die 
auf einem Gleis 
mit 60 cm Spur 
von Pferden ge- 
zogen wurden. 

Zwischen den 

Spundwänden 
wurde der Boden 
in der Weise ent- 
fernt, dass die ge- 
füllten Kippwagen, 
die sich in der 
Baugrube auf Glei- 

sen bewegten, 
nach einer be- 
stimmten Stelle in 

der Grube ge- 
bracht, dort durch 
einen Dampfkran 
hochgezogen, auf 
die  Fördergleise 
abgesetzt und als- 
dann teils durch 
Pferde, teils durch 
Arbeiter nach den 
Ablagerungstellen 
befördert wurden 
(Fig. 7). 

Für die 5m 
hohe Spundwand 
hatte man anfangs 

Holzbohlen von 
13 cm Stärke ins 
Auge gefasst. Es 
ergab sich aber 
durch Schlagen 
von Probepfählen, 
dass das grobe Ge- 
schiebe des Unter- 
grunde; die Holz- 
pfähle nicht durch- 
liefs, und infolge- 
dessen sah man 

sich genötigt, 
eiserne Spundwän- 
de in Anwendung zu bringen. Um den Bau bei dem damaligen 
hohen Wasserstande nicht aufzuhalten, wurden die eisernen 
Pfähle 7,5 m lang gewählt und mit der Spitze auf + 82,6 NN 
hinabgetrieben. Man benutzte die Normalprofile "Eisen 13 
und 20, wobei erstere quer zur Grube, d. h. senkrecht zur 
Wandfläche geschlagen wurden, und es ergab sich eine nahezu 
wasserdichte Wand. Die eiserne Spundwand wurde mit den. 
selben Dampframmen geschlagen wie die hölzerne, : nur 
wurde die Fallhöhe des Bärs etwas vergröfsert. Die tägliche 
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Leistung betrug 2,5 m fertige Spundwand. Im landseitigen | werk ausgeführt. Das Gewölbe über der Brückenfahrbahn 
Teile der Baugrube lag die ‘Spundwandoberkante auf + 90,1,, ` besteht aus Sandsteinquadern und ist nach aufsen mit kräf- 


an der Stromseite “mit Rücksicht auf die zurückfallende 
Böschung des Ufers\nur auf 88,83 NN. 


Die Ausbetonirung 
(1:3:6) des unteren 
Fundamentteiles von 
84,6 bis 87,6 NN ge- 
schah, weil mittler- 
weile niedriger Rhein- 
wasserstand eingetrc- 
ten war, im Trock- 
nen unter kräftigem 
Stampfen. Der Beton 
wurde wie bei den 
Strompfeilern zube- 
reitet. Die Grube 
konnte mit einer 
‘Dampfpumpe, die 
etwa 17 Itr/sek för- 
derte, wasserfrei ge- 
halten werden. Die 
Leistung betrug bei 
30 Arbeitern 90 cbm, 
d. i. 3 cbm pro Ar- 
beiterschicht. 

Von 87,60 NN bis 
92,02 NN wurde 
Stampfbeton (1:4:7) 
zwischen die Spund- 
wände und weiter- 
hin eingebracht; über 
+ 90,1 NN begann 
die Ansetzung des äülseren 
Ringmauerwerkes (Bruchstein) 
und die Ausbetonirung zwi- 
schen demselben. 

An der Stromseite, an 


welcher sich der vorspringen- | 


de Leinpfadumgang befindet, 
entfiel das Ringmauerwerk; 
der Beton wurde daselbst 
schon von + 88,83 ab durch 
Schichtsteine aus rauher Ba- 
saltlava verblendet. 

Der Aufbau des Pfeilers 
vollzog sich mit Hülfe ein- 
facher auf einander gesetzter 
seitlicher Gerüste (Fig. 8), auf 
denen sich für die Versetzun- 
gen und Betonaufzüge bis 


zur Fahrbahnhöhe ein eiserner : 


Kranträger auf Rollen beweg- 
te; die auf einem Gleis ver- 
schiebbare Kranwinde hatte 
elektrischen Antrieb. Für den 
eigentlichen Turm über Fahr- 
bahnhöhe wurde später ein 
eiserner auf Schienen laufen- 
der Bockkran auf das Gerüst 


gebracht, mit welchem das 


ganze Bauwerk bis Dach- 
tirsthöhe aufgeführt werden 
konnte. 

Die Umfangsmauern sind 
bis zum Sockel, die stromsei- 
tige Pfeilervorlage bis Auf- 
lagerhohe mit Basaltlava, wei- 
terhin mit Sandstein verblen- 
det und durchgängig mit Sand- 
steinbruchsteinen hintermau- 
ert. Die Verkleidung des 


Sockels und der Vorlage ist aufsen scharıirt, die übrige in 
raubenr Bruchbossen mit Kantenschlag gehalten. 
Die inneren Querwände des Turmes sind in rauhem 
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Fig. 9. 


Bruchsteinmauerwerk, die inneren Gewölbe in Klinkermauer- | 


tigen Rundstabprofilirungen’, abgeschlossen (Fig. 9 und 10). 
Die” Fenster- ‘und Thürumrabmungen sowie die Bekrö- 


nungen sind in Sand- 

stein-Hausteinen 
scharrirt gehalten. 
Ueber die den Fufs- 
weg auf Fahrbahn- 
höhe um den Pfeiler 
führenden Konsolen 
wird das Erforder- 
liche bei der Bespre- 
chung des linksrhei- 
nischen Endwiderla- 
gers weiter unten mit- 
geteilt werden. 

Das Dach hat höl- 
zernen Stuhl und ist 
auf einfacher rauher 
Schalung mit rheini- 
schen Schiefern in 
deutscher Deckart ab- 
gedeckt. Die oberen 
Teile der äufseren 
Turmwände sind mit 
demselben Schiefer 
übergreifend verklei- 
det; 

Der Turm 
einen Blitzableiter mit 
2 Haupt- und 4 Ne- 

benauffangstangen, 

letztere über den Seitentürm- 
chen. Die Ableitung aus 
einen 12fach gewundenen 
Kupferseil ist mit dem Schie- 
nenstrange verbunden. Die 
inneren Räume im Erdge- 
schoss sind- nach aufsen mit 
einer Thür abgeschlossen und 
sollen als Magazine benutzt 
werden. Von den beiden Räu- 
men auf Fahrbabnhöhe dient 
der eine zu ähnlichen Zwek- 
ken, der andere als Auf- 
enthaltsort für den Brücken- 
wärter, zu welchem Behufe 
er mit einem nach oben durch- 
gehenden Kamin versehen ist. 
Im Obergeschoss sind die 
Räume mittels eiserner Trep- 
penleitern zugänglich gemacht 
und sollen als Aufbewahrungs- 
orte für die Eisenprobestäbe 
benutzt werden. 


b) Der rechtsseitige 
Landpfeiler: Bauwerk 5, 
Fig. 11. 


Für diesen ~Landpfeiler 
gilt im allgemeinen dasselbe 
wie für den linksseitigen. 
Doch war hier keine eiserne 
Spundwand erforderlich, weil 


- die hölzerne mit einer Pfahl- 


linge von 7m und 15 cm 
Stärke, wenn auch nur unter 
Zuhülfenahme von Wasserspü- 
lungen, eingeschlagen werden 
konnte. Die tägliche Leistung 
belief sich auf rd. 1,5 m fertige 


Spundwand. Die Oberkante der Spundwand liegt auf + 88,10 
NN, die Spitze geht bis + 81,10 hinab. 

In den unteren Teilen musste die Baugrube hier durch 
Greifbagger unter Wasser ausgehoben werden. Die tägliche 
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Leistung des mit Dampf betriebenen Greifbaggers betrug 
:74 cbm, wozu 18 Arbeiter erforderlich wurden, sodass. auf 
1 Arbeitsschicht 4,ı cbm entfielen. Da während der Gründung 
hohe Rheinwasserstände vorherrschten, ınusste eine Dampf- 
pumpe in Betrieb gehalten werden, damit das Wasser der 
-Baugrube nicht über die Spundwand hinwegtrat. Der Pfeiler 
-ist in der Tiefe von + 83,10 NN abgesetzt. Der Fundament- 
beton (1:3:6) wurde ununterbrochen vom hochliegenden 
‘Gerüst aus unter 
Wasser einge- 
bracht. Er wurde 
"auf dem Lande in 
der Nähe des Pfei- 
-lers von Hand ge- 
ınischt, in Kipp- 
wagen nach der 
Grube verbracht 
‚und mittels Dampf- 
-_kranes auf das Be- 
tonirgerüst abge- 
setat und in die 
‘Betontrichter ab- 
gestürzt. Die täg- 
-liche Leistung mit 
13 Arbeitern ein- 
schliefslich des 
` Heizera, Maschini- 
sten usw. betrug 
70 cbm Beton, d. h. 
pro Arbeiter und 
Tag 1,45 cbm. 
Aufsen wurden 
der Beton und das 
Ringmauerwerk 
bis zur Vorkopf- 
höhe mittels schar- 
rirter Basaltqua- 
der verblendet. 
In diesem Pfei- 
ler befindet sich 
stromaufwärts eine 
Treppe aus Kunst- 
.steinen auf eiser- 
nem Trägergerüst, 
die den Brücken- 
fufsweg mit dem 
rechtsrheinischen 
Vorlande verbin- 
det. Auch führt 
auf dieser Turm- 
seite eine eiserne 
Treppenleiter zu 
den oberen Räu 
men’ ` 
Stromabwärts ist 
der Raum auf 
Fahrbahnhöhe für 
militärische Zwek- 
ke zur ‚Verfügung 
gehalten. 


c) Die Strom- 
pfeiler: Bau- 
werke 3 und 4, 
Fig. 12 bis 19. 
Die Ausfüh- 
rungsweise ist bei D 
beiden Strompfei- 
"lern die gleiche. Da überdies der Bauvorgang und -fort- 
schritt aus den graphischen Darstellungen, Fig. 18 und 19, 
S. 1640, hervorgeht, bleibt nur weniges hinzuzufügen. 
Die eisernen Senkkasten, Fig. 12, wurden auf festen Ge- 
. rüsten in der Weise montirt, dass zunächst die Querträger 
mit den Konsolen vernietet, aufgerichtet und durch die Längs- 
. träger verbunden wurden; darauf folgte die Vernietung des 
aufsenliegenden Blechmantels und schliefslich das Einziehen 
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der inneren Zugbänder zwischen denjenigen Konsolen, an 
welchen aufsen die Aufhängebänder zum Ablassen des Senk- 
kastens angreifen sollten. Die Aufhängebänder waren der- 
artig befestigt, dass sie später vom Innern des Senkkastens 
aus wieder gelöst werden konnten. 

Nachdem der Senkkasten zu Pfeiler 3 gedichtet und 
mit der Aufhängung versehen worden war, wurde er au 
16 Stück 8 cm starken, von Hand bedienten Gewindespindeln 
soweit hinabgelas- 


Fig. 1. sen, dass seine 


Schneide noch et- 
was über Wasser 
stand, und darauf 
zur Ausbetoni- 
rung der Konsol- 
zwickel der Ar- 
beitskammer und 
der Decke geschrit- 
ten. Der Beton 
hatte die Zusam- 
mensetzung 1:3:6 
und wurde gut ab- 
gestampft. So- 
dann wurde das 
Fundamentmauer- 
werk der Pfeiler 
angesetzt, beste- 
hend aus einem 
Ring von Sand- 
stein - Bruchstein- 
mauerwerk und 
einem Kern aus 
Stampfbeton in 
1:3:6. Auf eine 
Bruchsteinverzah- 
nungsschicht ent- 
fielen immer 3 Be- 
tonschichten von 
rd. 26 cm Dicke. 
Von etwa 0,4 m 
unter Flusssohle 
ab bis zum Haupt- 
gesims trat an die 
Stelle des Mantel- 
bruchsteinmauer- 
werkes eine Ver- 
blendung des Be- 
tons aus bossirten 
Basaltiavaquadern 
in den Vorköpfen 
und aus rauh schar- 
rirten Schichtstei- 
nen desselben Ma- 
terials an den Sei- 
tenflichen. Die 
Bekrönung der 
Pfeiler ist in schar- 
rirten Basaltlava- 
quadern einfach 
aber ‚kräftig ge- 
halten (Fig. 13 bis 
15). 

Die Quader wur- 
den von einem auf 
dem Pfeilergerüst 
laufenden Bock- 
kran aus mit Hand- 

winde versetzt, 
nachdem sie ‚mittels ‘eines Auslegerdampfkranes aus dem 
Transportprahm auf die Arbeitsplatiform des Pfeilergerüstes 
und weiter mittels der dort verkehrenden Rollwagen an Ort 
und Stelle gebracht waren. 

Kies und Sand für den Beton wurden, zuvor im richtigen 
Verhältnis gemischt, durch einen Elevator aus den Schuten 
unmittelbar in den Trichter vor der Mischtrommel gebracht, 
wo der Zement zugesetzt wurde. Diese Materialien wurden 
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alsdann in der Mischtrommel trocken vorgemischt und darauf 
unter Wasserzugabe so lange bewegt, bis eine gleichmäfsig 
schwach angefeuchtete Betonmasse erzielt war. Der fertige 
Beton lief aus der Trommel. in die Rollwagen, die auf Gleisen 
von Hand nach dem Senkkastengerüst geschoben und dort 
entladen wurden. 

Mit dem Fortschreiten fdes .Mauerwerkes und der Ab- 
senkung des Pfeilers wurden der Förder- und der Einsteig- 
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schacht durch Aufsetzen von Verlängerungsstücken entspre- 
chend verlängert. Diese Schächte hatten 1 m und 0,8 m Dmr. 
und wurden, um sie später wieder beseitigen zu können, 
durch Mauerringe aus scharf gebrannten Klinkern gegen das 
Anhaften des Betons geschützt. 

Nachdem der Senkkasten soweit in die Flusssohle einge- 
drungen war, dass er von selbst nicht weiter sank, wurden 
die beiden Luftschleusen aufgesetzt und die Kompressoren 
in Thätigkeit gebracht (Fig. 16 und 17). 
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Fig. 13 bis 15. 


Strompfeiler. 
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Es möge hier eingeschaltet werden, dass die eigentlichen 
pneumatischen Arbeiten an beiden Strompfeilern von der 
Gesellschaft Harkort, die Maurerarbeiten hier wie bei allen 
übrigen Pfeilern von der Firma R. Schneider ausgeführt 
wurden. Die stets in einander greifenden Arbeiten waren so 
geteilt, dass die Gesellschaft Harkort die Lieferung des 
eisernen Senkkastens, sein Ablassen und Versenken in den 
Grund, den pneumatischen Aushub und die Ausfüllung der 
Arbeitskammer mit Beton unter Luft- 
druck, kurz die eigentliche pneuma- 
tische Gründung besorgte, während 
die Firma R. Schneider die Anlieferung 
des unmittelbar verwendbaren, zur 
Ausfüllung des Senkkastens bestimm- 
ten Betons auf das Pfeilergerüst und 
ferner den Aufbau des Pfeilers über 
der Senkkastendecke zu erledigen hatte. 

Der zur Erzeugung der gepressten 
Luft verwendete Kompressor hatte 
353 mm Dmr. des Dampfcylinders, 320 
mm Dmr. des Luftcylinders, 400 mm 
Hub und saugte bei 90 Min.-Umdr. 
3,2 cbm/min an. Der zugehörige Be- 
triebskessel hatte 40 qm Heizfliche 
und arbeitete mit 6 Atm Druck. Das 
Maschinenhaus für Kompressor und 
Dampfkessel war auf zwei mit einander 
verbundenen Pontons aufgestellt, die 
stromabwärts hinter dem Pfeilergerüst 
verankert lagen (Fig. 16). 

Die gepresste Luft wurde den 
Luftschleusen teils durch Gelenkrohre 
von 150 mm Dmr., teils durch Gummi- 
schläuche von gleichem Durchmesser 
zugeführt. Die Luftschleusen waren 
mit allen Nebeneinrichtungen ausge- 
stattet, die mit Rücksicht auf einen 
geregelten und sicheren Betrieb not- 
wendig waren (Fig. 17). 

Zur Förderung des Aushubmate- 
rials diente eine besondere, aufsen an 
der Luftschleuse angebrachte Dampf- 
maschine, welche eine innen liegende Seiltrommel 
in Bewegung setzte, mit der die Fördereimer hoch- 
gewunden wurden. Beleuchtet wurde die Arbeits- 
kammer im Senkkasten durch elektrische Glühlam- 
pen, die gesamte Baustelle in den Abendstunden 
durch Bogenlampen, welche aus einer auf dem linken 
Rheinufer aufgestellten elektrischen Anlage gespeist 
wurden. 

. Im Senkkasten wurde mit dreimaligem Schicht- 
wechsel, jedesmal mit 8 Arbeitern 8 Stunden lang, 
gearbeitet. Da die durchteuften Schichten vorzugs- 
weise aus Kies und Sand bestanden, war die Luft 
im Senkkasten meist frisch und gut. 

Nachdem der Senkkasten in der planmäfßsigen 
Absetztiefe angelangt war, wurden (wie später auch 
beim Strompfeiler 4) drei Bohrungen vorgenommen, 
um die gleichmäfsige Tragfähigkeit der Absetzschicht 
festzustellen. Es ergab sich dabei zunächst die Rich- 
tigkeit der früheren Bohrergebnisse sowie auch der 
gleichmäfsige Verlauf der Schicht, welche aus mittel- 
grofsem Kies bestand und beim linken Pfeiler 2,80 m, 
beim rechten wesentlich stärker war, sodass es un- 
nötig erschien, ihre untere Grenze festzustellen. 

Nun erfolgte die Ausbetonirung der Arbeits- 
kammer des Senkkastens. Zunächst wurden einige 
wagerechte Schichten eingebracht und festgestampft 
und der innere Raum alsdann immer von den Vorköpfen nach 
der Mitte zu allmählich geschlossen. Zur Erhaltung einer 
mäfsigen Temperatur und guter Luft wurde die Sohle unter 
dem Förderschacht so lange als möglich offen gehalten. Der 
Schluss der Betonirung erfolgte,unter einem Luftdruck von 
1*/, Atm. 

Nach Abnahme der Luftschleusen und Schachtrohre wurde 
die Ausbetonirung “des Mauerschachtes in 1:3:6 bis zum 
Wasserspiegel anfangs unter Wasser, später im Trocknen 
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ausgeführt. Sämtliche . Arbeiten unter Luftdruck verliefen 
ohne Unfall. Es war dies hauptsächlich den einfachen 
und soliden Einrichtungen der Gesellschaft Harkort und dem 
gut konstruirten Gründungsgerüst zu verdanken, welches in 
Fir. 16 dargestellt ist. 


d Die Flutpfeiler: Bauwerke 6 bis 21, Fig. 20 bis 27. 
Alle F.utpfeiler wurden in offener Baugrube gegründet. Zu- 
nächst wurde der Boden über dem Fundament bis zur Höhe der 


Spundwandoberkante beseitigt, alsdann die mit Pfahlschuhen- 


verschenen Pfähle der hölzernen Spundwand mittels Dampf- 
ramme geschlagen, der Boden zwischen den‘ Spundwänden 
ausgehoben und 
schliefslich der Be- 
ton 1:3:6 ein- 


Fig. 16. 


Der Pfeilerkern zwischen den Mauerringen wurde mit Beton 
1:4: 7 ausgestampft. Bis zum Hauptgesims wurde der Beton 
in den Vorköpfen mit Sandsteinquadern verblendet, die 
zwischen Kantenschlägen rauh bossirt und rd. 0,45 m hoch 
sind, zwischen den Vorköpfen mit fein gespitzten Schicht- 
steinen von halber Quaderhöhe aus demselben Material. Das 
aus einem kräftigen Gurtbande bestehende Hauptgesims ist 
scharrirt, die Abdeckquader sind gespitzt und ebenfalls in 
Sandstein gehalten (Fig. 26). 

Die Auflagerquader aus Granit sind glatt bearbeitet und 
zur besseren Druckverteilung mit besonders lagerhaftem und 
regelmäfsigem Bruchsteinmauerwerk in 2 Schichten über 
Gurtbandoberkan- 

te untermauert. 
Zum Versetzen der 


gebracht. Die 
Ramme stand da- 
bei im Innern des 
von der Spund- 
wand umsch!osse- 
nen Raumes. Der 
Beton wurde, so- 
weit es dec Grund, 
wasserstand cr- 
laubte oder cine 
Dampfpumpe zur 
Wasserhaltung zu- 
reichte, trocken in 
Schiehten von 0.3 
m Hohe und unter 
kriftigem Stanı- 
pfen eingebracht, 
in andern Fällen, 
wie bei den Pfei- 


lern 15, 16, 19, 
20 und 21, in üb- 
licher Weise unter 
Wasser. 

Bei den Pfeilern 
16 u. 19 hatte sich 
in der Absetztiefe 
des Fundamentes, 
wie schon cr- 
wiähnt, Schwimm- 
sand von einer 
Miichtigkeit bis zu 
5 m über dem fes- 
teren kiesigen Un- 
tergrunde gefun- 
den. Es wurde 
daher nachträglich 
ein in die festeren 
Schichten reichen- 
der Pfahlrost ange- 

ordnet, dessen 

Oberkante unter 

dem tiefsten 
Grundwasserstan- 
de liegt. 

In einem andern 
Falle (bei Pfeiler 
11) musste bis 0,65 
m unter der plan- 
mäfsigen Sohle 
ausgehoben wer- 
den, um den Schwimmsand zu entfernen. Die sich "dann 
noch zeigenden wenigen Wasseradern wurden dicht mit Mauer- 
steinen ausgepackt. Der auf einer hölzernen Bühne neben 
den Pfeilern von Hand bereitete Beton wurde bei trockener 
Einbringung mittels Schiebkarren unmittelbar in die Bau- 
grube abgestürzt, unter Wasser durch die bekannte beweg- 
liche Trichtervorrichtung eingebracht. Mit der Aufmauerung 
wurde in der Regel nach Stägiger Erhärtungsdauer begonnen. 

Zunächst folgten über dem Beton einige verzahnte Bruch- 
steinmauerschichten, die ınit einem aus rauh bossirten Basalt- 
lavaquadern bestehenden, 0,5 m hohen Sockelbande abschlossen. 


Steine usw. kamen 
eiserne Bockkrane 
mit Laufwinden 
zur Anwendung. 
` Es wurden folgen- 
de täglichen Leis- 
tungen erzielt: 
Einrammen von 
Spundwänden: 12 
qm bei 17 Arbei- 
tern; 
- Erdaushub zwi- 
schen den Spund- 
wänden: 66 cbm 
bei 22 Arbeitern; 
Fundamentbe- 
ton: 60 cbm bei 
" 36 Arbeitern; 
Mauerwerk und 
Beton im Aufbau: 
7,5 cbm bei 10 Ar- 
beitern. Der Ver- 
lauf des Baues 
eines Flutpfeilers, 
und zwar des Pfei- 
lers 18, geht aus 
der graphischen 
Darstellung Fig.27 
hervor. 


e) Die Endwi- 
derlager: Bau- 
werke 1 und 22, 

Fig. 10. 

1) Das linkssei- 
tige Endwiderla- 
ger schliefst sich 
in der Ausfüh- 
rungsweise eng an 
den linken Land- 
pfeiler (Bauwerk 
2) an. Das bei 
diesem verwendete 
Versetzgerüst wur- 
de landcinwiirts 
über das Widerla- 
ger verlängert, so- 
dass der fahrbare 
Windenträger das 
ganze linksrheini- 
sche Bauwerk (1 und 2 kombinirt) bestrich. 

Da sieh in der planmifsigen Absetztiefe des Funda- 
mentes Triebsand und Lehm vorfand (eine Untersuchung an 
dieser dem Bohrloch 1 so nahe liegenden Stelle war als ver- 
n:eintlich überflüssig unterlassen worden), der aufserdem von 
wasserhaltigen Schichten unterlagert war, so musste von der 
ursprünglich beabsichtigten Gründung in offener Baugrube- 
abgesehen und zu einer solchen zwischen Spundwänden ge- 
sehritten werden. Diese Spundwand wurde mit 3,5 m Pfahl- 
länge 10 cm stark von einem tief liegenden Gerüst aus ge- 
schlagen. Der Beton (1:3:6) wurde anfangs trocken, später 
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die Unebenheiten ausgleichenden dünnen Zementschicht (1:1) 
abgedeckt, über welche vor der Verfüllung noch eine zwei- 
fache Lage Asphaltpappe gebracht wurde, um das Wasser 
möglichst wirksam vom Gewölbe und den schwächer geneigten 
Maueroberflächen abzuhalten. Damit in gleicher Weise das 

hinter den Gewölben und den Parallelfliigeln niedergehende 
| Sickerwasser von den Grundmauern ferngehalten würde, kam 
eine 0,5 m starke Lage Lehmschlag auf schräger, nach dem 


wegen hohen Wasserstandes unter Wasser eingebracht. Das | 
Mischverhältnis wurde im ganzen Fundament bis zur Höhe 
+ 88,1 beibehalten. Zwischen den bis + 92,02 reichenden 
Verkleidungs - Bruchsteinmauern verwandte man Beton in | 
1:4:7. Ueber der letztgenannten Höhe ist durchweg, d.h. ` 
auch in den Flügeln, Bruchsteinmauerwerk angeordnet. 

Das Gewölbe für die Leinpfadöffnung von 8,85 m lichter 
Weite wurde auf einem starken, auf 52 Sandtöpfen ruhenden ` 


Fig. 18. 
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anschliefsenden Bahndamme ab- 
fallender Ebene zur Ausfiihrung. 

Schwierigkeiten verursachte 
die Befestigung der 1,3 m weit 
ausladenden Konsolen unter der 
Hauptbriistung. Zur Erzielung 
der nötigen Tragfähigkeit muss- 
ten zunächst die beiden unteren 
Glieder aus einem einzigen sehr 
grofsen Stein hergestellt werden. 
Ferner war schon mit Rücksicht 
auf das Eigengewicht eine kräfti- 
ge eiserne Verankerung jeder 
Konsole im darunterliegenden 
Mauerwerk an den Stellen e:for- 
derlich, die aufserhalb des Be- 
reiches der Pfeilertürme lagen. 
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rauhem Sandstein und dariiber 
eine 8 cm starke Betonschicht 
(1:4:7), in welcher in Zement- 
mörtel (1:2) die 30 x 30 em 
grofsen, 4cm starken Fufsweg- 
platten aus Zement verlegt sind. 
Diese Fufswegplatten erstrecken 
sich einerseits (landeinwiirts) über 
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Lehrgerüst ausgeführt. In seiner Stirn- und unteren Ansicht- 
fläche besteht das Gewölbe aus scharrirten Sandsteinquadern, 
in der Hintermauerung aus scharf gebrannten Klinkern. Die 
Aufmauerung erfolgte von beiden Widerlagern aus, die Aus- 


rüstung vor Schluss der Hintermauerung; 

nur eine verschwindende Setzung. 
Hierauf wurde die Oberfläche 

Stirumauer mit Backsteinen in Zementmörtel (1 


dabei zeigte sich 


der Gewölbe und der 
: 2) und einer 


die beiderseitigen Bahnsteige des daselbst gelegenen Halte- 
punktes Worms-Rhein, anderseits über die Pfeilerumgiinge hin- 
weg bis zum Anschluss an die Fufswege der Eisenkonstruk- 
tionen. 

Die Pfeilerbriistungen sind in Sandsteinwerksteinen aller- 
seits scharrirt aufgemauert und mit einer einfachen profilirten 
Deckplatte abgedeckt. 

2) Das rechtsseitige een ed im NSTC inen 
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in derselben Weise gegründet und aufgemauert wie die Flut- 
pfeiler. Die hochgehenden Flügel- und Stirnmauern haben 
Bruchsteinmaucrwerk mit Schichtsteinverblendung, in den 
Ecken Werkstcinverblendung. Mit Ausnabine der Auflager- 
quader, welche wie überall aus Granit, und der Sockel- 
schichten, die aus rauhen Basaltlavaquadern bestehen, ist das 
Bauwerk in Sandstein gebalten. Das einfache Hauptgesims 
besteht, wie die in Werksteinen ausgeführten Brüstungen, 
ebenfalls aus Sandsteinen. 

Die Parallelfitige! haben einen Anlauf von 1:10 und 
sind, soweit sie nicht der Böschungskegel des Bahndammes 
verdeckt, mit 
Schichtsteinen ver- 
blendet. Die obe- 
ren Abschrägun. E a 
gen der Flügel | 
wurden mit einer 
2 cm starken Ze- 
mentabdeckung 
(t: 1) verseben. 
Zum Schutz des 
ticfer liegenden 
Mauerwerkes und 
der Fundamente 
wurde auch bier 
ein nach dem 
Bahndamm abfal- 
lender 0,5 m star- 
ker Lehmschlag 
angeordnet. 


VIII. Die Bisen- 
konstruktionen 
der Briicke, 


a) Höhenlage 
der Brücke. 


Die örtliche La- 
ge der Brücke und 
deren Verbindun- 
gen mit dem Bahn- 
hofe Worms einerseits, den Bahnlinien Rosengarten-Lampert- 
heim und Rosengarten-Hofheim anderseits, sind aus dem Lage- 
plan, Fig. ı, zu erkennen. 

Für die Einteilung der Brückenöffnungen, ihre Weite 
und Höhenlage waren in erster Linie die Rücksichten auf die 
Schiffahrt und sonstige Vorschriften der Rhein-Strombauver- 
waltung mafsgebend, die im Bauprogramm und in den Be- 
dingungen fiir den Wettbewerb mit folgenden Worten zum 
Ausdruck gebracht waren: 


Fig. 27. 


Fig. 26. 


»Es ist wünschenswert, dass keine der Strombrückenöffnungen 
im Wasserspiegel, bei Mittelwasser (+ 1,530 WP = + 87,632 NN) 
gemessen, eine geringere Breite als 90,om bietet. ka soll 
indessen gestattet sein, falls besondere Gründe, namentlich 
auch hinsichtlich der architektonischen Gestaltung des Ent- 
wurfes, eine Abweichung hiervon als zweckmälsig sollten er- 
scheinen lassen, die in der rechtsufrigen bezw. linksufrigen 
Oeffnung von der Korrektionslinie bis zum nächsten Stron- 
pfeiler sich ergebende Breite im Wasserspiegel bis zu einem 
Mindestmafs von 84,0 m einzuschränken. 

Der Oberbau ist so anzuordnen, dass in einer jeden 
Stromöffnung die 
lichte Höhe von 
mindestens 14,20 m 


— WP über der Ho- 
rizontalen durch 
den Nullpunkt des 
Wormser Pegels 
(100,302 NN) aut 
eine Breite von 
mindestens 42,00m 
vorhanden ist.« 
Zur Erzielung 
möglichst geringer 
Herstellungs- 
kosten und im Hin- 
blick auf die ge- 
nügende Längen- 
entwicklung der 
beiderseitigen An- 
schluss- und Ver- 
bindungslinien 
konnte die vor- 
geschriebene Min- 
desthöhe von 
100,302 NN für die 
Unterkante der 
Eisenkonstruktio- 
nen der Strom- 
zw brücke festgehal- 
—— ten werden. Zu- 
züglich der Kon- 
struktionshöhe der Stromüberbauten von 1,568 m (Mafs von 
Unterkante der Eisenkonstruktion bis Unterkante der Schienen) 
und unter Ber“cksichtigung des Mittelwassergefälles zwischen 
den Brückenachsen B und C kam sonach hier die Schienen- 
unterkante auf + 101,820 NN Hohe. 

Die rechtsseitigen Vorlandöffnungen wurden aus gleichen 
Gründen in: die zulässig gréfste Neigung von 1:200 gelegt, 
woraus eisenbahntechnische oder sonstige Schwierigkeiten 
nicht erwuchsen. 


b) Einteilung der Oeffnungen. 
Die Strombrücke besteht aus drei Oeff- 
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nungen, zwei seitlichen von 102,2 m Stiitz- 
weite und einer mittleren von 116,8 m 
Stiitzweite, deren Mitte mit der Mittel- 
achse des korrigirten Stromes zusammen- 
fällt. Die zur Ausführung gewählten 
Trägersysteme sind Bogenfachwerke mit 
aufgehobenem Horizontalschub, die nur 
senkrechte Drücke auf die Pfeiler aus- 
üben. Letztere konnten sonach verhält- 
nismäfsig schwach gehalten und damit ein 
Gewinn an Durchflussprofil erzielt wer- 
den. Um bei ungleichmäfsigen Belastun- 
gen der einzelnen Oeffnungen die Pfeiler 
möglichst zentrisch zu beanspruchen, sind 
die Auflager zweier benachbarter Oeff- 
nungen auf das kleinste Mafs von 1,5 m 
zusammengerückt. 

Die getroffene Einteilung erfüllt die 
Bedingungen des Programmes in ausrei- 
chender Weise. Zunächst hat keine der 
Oeffnungen, im Wasserspiegel bei Mittel- 
wasser gemesscn, eine geringere Weite 
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als 90 m; selbst die Seitenöffuungen weisen Fig. 98, 
diese geringste Weite, bis zu den Korrek- 
tionslinien gemessen, auf. Auf beiden Strom- 
seiten konnte zwischen der Uferkorrektions- 
linie und der flussseitigen Flucht der Land- 
pfeiler ein Raum von ctwa 10,0 m Breite 
freigelassen werden, und schliefslich lassen 
die Ueberbauten in jeder Oeffnung die lichte 
Höhe von + 14,2m WP = 100,252 NN in 
mehr als genügender Weise für die Schiff- 
fahrt frei. 

Die Eisenüberbauten der Strombrücke 
sind zweigleisig ausgeführt. 

Die Ueberbrückung des rechtsseitigen 
Vorlandes ist in 17 Oeffnungen von 33 m 
LW. eingeteilt, welche durch 34 eingleisige 
Fachwerke mit parallelen Gurten von 34,5 m 
Stützweite überdeckt sind. Die Auflager über den Vor- 
landpfeilern haben 0,75 m Abstand. 

Die Gesamtlänge der Brücke beträgt, von Achse zu 
Achse der Endauflager gemessen, 930,75 m, Fig. 4 und 5. 


E 


c) Konstruktion der Stromöffnungen. 
1) Allgemeine Konstruktionsgrundsätze. 


Die drei den eigentlichen Strom überbrückenden 
Ueberbauten sind Bogenfachwerke mit durch Zuggurte 
aufgehobenem Horizontalschub. Die materiellen Vorteile 
dieses Systems sind bereits angedeutet worden: da es 


Fig. 20. 
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die Pfeiler ausübt, so fallen jx 
letztere nicht breiter aus unterbrechene Sirebe des arteren Wird ert reies 
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nien auf, als man bisher SE" 
bei Balkenbrücken’gewohnt 
war, und zerschneidet nicht 
in dem Mafse die Land- 
schaft, wie es bei vielen 
älteren Brücken der Fall 
ist. Schliefslich empfiehlt 
es sich auch in rein tech- 
nischen Sinne; denn es 
gestattet wie kein anderes 
eine einwandfreie Durch- 
bildung der Einzelheiten 
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und die einfachste Anwendung des Prinzips der freischwe- 
benden Fahrbahntafel, das die Gesellschaft Harkort zuerst 
1895 in ihrem Entwurf für die Rheinbrücke bei Bonn auf- 
gestellt und empfohlen!) und hier |bei der Eisenbahnbrücke 


1) s. Z. 189588. 527. Fig. 34. 
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bei Worms zum erstenmal verwirklicht hat. Wenn auch dic 
bereits im vorigen Jahre fertig gewordene, von derselben Ge- 
sellschaft errichtete Moselbriicke bei Trarbach eine ähnliche 
Hauptträgerforın ‚und eine ganz ähnliche freischwebende 
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Fahrbahntafel aufweist, so ist diese doch jüngeren Datums 
und eine Nachfolgerin der Wormser Brücke. Nur dem Um- 
stande, dass der Bau der letzteren Brücke durch die ein- 


gangs erwähnten Verhandlungen um fast 2 Jahre verschoben 


Fig. AO bis 42. 


werden musste und zur 
Ausführung eine län- 
gere Zeit erforderte, ist 
es zuzuschreiben, dass 
die Trarbacher Brücke, 
schon an sich "ein be- 
deutend kleinerer Bau, 
früher fertig wurde. 
Vielleicht könnte man 
jede der beiden Brücken 
als erste ihrer Art anse- 
hen, insofern die Durch- 
bildung der freischwe- 
benden Fahrbahn durch 
die Rheinbrücke für 
gröfsere Brücken, ins- 
besondere für zweiglei- 
sige Eisenbahnbrücken, 
durch die Moselbrücke 
für kleinere, insbesonde- 
re für Strafsenbrücken, 
zur Darstellung ge- 
bracht ist. 

Die Anwendung und 


Fig. 43. Fig. 44. 
0 
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Schutzkappen für die 
Quertragergelenke 


Durchführung der sogen. »freischwebenden Fahrbahntafel« ist 
nicht nur auf die Einzelheiten der Eisenkonstruktion, sondern 
auch auf die Umrisslinien der Hauptträger und die Linien- 
führung der Verbände von mafsgebendem Einfluss. Es wird 
deshalb das Verständnis für die später folgende Besprechung 
der Einzelheiten wesentlich erleichtern, wenn hier zunächst 
eine ‘ganz allgemeine Beschreibung des Wesens der frei- 
schwebenden Fahrbahntafel vorangeschickt wird. 

Die freischwebende Fahrbahntafel hat den Zweck, die- 
Neben- und Zusatzspannungen nach 
Möglichkeit zu vermeiden, welche aus dem starren Zusammen- 


hange aller Teile einer Brückenkonstruktion durch Vernietung 
entstehen. Es sei hier u. a. der Umstand erwähnt, dass bei 
jeder vernieteten Brücke die Längsträger an den Spannungen 
der Hauptträgergurtungen teilnehmen müssen und infolgedessen 
die Querträger nach den Enden der Brücke zu in zunehmen- 
dem Mafse seitlich verbiegen; es sei an die Verbiegungen 
der Hauptträgervertikalen erinnert, welche aus der Durch- 
biegung der Querträger entstehen; man denke schliefslich an 
die Verdrehungen der ganzen Eisenkonstruktion, beispiels- 
weise einer zweigleisigen Eisenbahnbrücke, wenn sie nur 
eingleisig belastet ist und die Hauptträger sich verschieden 
durchbiegen. Diesen Uebelständen lässt sich ja einigermalsen 
durch entsprechende Berücksichtigung bei der Berechnung be- 
gegnen; aber besser ist es sicher, wenn sie garnicht erst 
auftreten. 

Wertvolle Versuche zur Beseitigung dieser schädlichen 
Neben- und Zusatzspannungen sind von den verschiedensten 
Seiten schon gemacht worden. Die bewegliche Durchführung 
der Längsträger durch die Querträger oder die Anwendung 
von Kraglängsträgern mit eingefügten Zwischenstücken zwecks 
Unterbrechung der Kontinuität, ferner die bewegliche Auf- 
lagerung der Querträger auf den Hauptträgern usw. sind An- 
ordnungen, welche die Vermeidung der schädlichsten Ver- 
biegungen bei ganz vernieteten Brücken bezwecken. 

In besserer und vollkommenerer Weise soll nun der 
gleiche Zweck beim vorliegenden Bauwerk durch die frei- 
schwebende Fahrbahntafel erreicht werden. 

Das Wesen der Anordnung besteht darin, dass die ge 


Fig. 45. 


samte Eisenkonstruktion eines Ueberbaues in zwei von ein- 
ander fast unabhängige Hauptteile zerlegt wird, und zwar in 
ı) das Haupttragwerk, bestehend aus den beiden Haupt- 


trägern mit Zugbändern, dem oberen und dem unteren 
Windverband, den Endportalen und sonstigen senkrechten 
Querverbindungen, welche Teile sämtlich mit einander ver- 
nietet sind, Fig. 28 und 30 bis 33; 

2) die Fahrbahntafel, bestehend aus den Querträgern 
nebst Fufswegkonsolen, Längsträgern, Geländern und dem 
Brückenbelag, welche Teile ebenfalls unter einander fest ver- 
nietet oder verschraubt und als Ganzes mittels Hängestangen 
in die Haupttragkonstruktion frei schwebend hineingehängt 
sind, Fig. 29. 

Das Hauptragwerk, Fig. 28, bildet, wie leicht zu er- 
sehen ist, ein selbständiges Ganze, das an und für sich, 
also ohne die Fahrbahnteile, in gewissem Sinne standsicher ist. 

Im vorliegenden Falle, wo die den Bogenschub der 
Hauptträger aufnehmenden Zuggurte nicht bei den Stütz- 
punkten 0 und 0’, sondern an den Knotenpunkten 1 und 1’ 
angreifen, zwischen welchen die Längenänderungen der Haupt- 
träger naturgemäfs in der fühlbarsten Weise vor sich gehen, 
erstreckt sich die cingehängte Fahrbahntafel auf die Länge 
1 bis 1’, während die in den Endfeldern 0 bis 1 (0' bis 1’) be- 
findlichen Fahrbahnteile mit zur Haupttragkonstruktion ge- 
schlagen und mit dieser fest vernietet sind!). Bei den Knoten- 

D In Fällen wie bei der Trarbacher Moselbrücke, wo die den Bogen- 
schub aufnehmenden Horizontalgurte unmittelbar bei den Auflagerpunkten 
angreifen, erstreckt sich die eingehängte Fahrbahntafel auf die ganze 
Brückenlänge. 
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punkten 1 und U befinden sich dementsprechend quer durch- 
gehende Trennungen aller lings durchlaufenden Fahrbahnteile, 
also aller Langstriger, der Geländer und des Brückenbelages. 

Selbstverständlich besteht zwischen dem Haupttragwerk 
und der Fahrbahntafel ein gewisser Zusammenhang; denn 
beide Teile sind bei aller Selbständigkeit zu gemeinsamer 
Wirkung genötigt. Zunächst ınuss die Fahrbahntafel in der 
Querrichtung unverschieblich gegen das Haupttragwerk fest- 
gelegt sein, weil sie den Winddruck auf die bewegliche Last 
auf den unteren Windverband zu übortragen hat, der mit 
dem Haupttragwerk zusammenhängt. Es geschieht dies durch 
die Querträger, welche unten beiderseits mit konsolartigen 
Vorsprüngen versehen sind, die sich in geeigneter Weise an 
die Knotenbleche des Windverbandes anlegen und durch ein- 
fache Flächenberührung die Windlasten an diesen abgeben. 
Je nach der Windrichtung findet das nach der einen oder 
anderen Seite hin statt (vergl. Fig. 33, schematische Darstel- 
lung des unteren Windverbandes). Diese Anordnung macht 
tür den unteren Windverband ein System mit gekreuzten, auf 
Zug und Druck konstruirten Windstreben nötig, in dessen 
rhombische Maschen die Querträger hineinhängen. Die Fahr- 
bahntafel muss ferner auch in der Längsrichtung gegen das 
Haupttragwerk festliegen, ganz besonders hier, wo bedeutende 
Bremswirkungen auftreten werden, welche die ganze an den 
llängestangen pendelnde Fahrbahntafel in der Längsrichtung 
verschieben wollen. Diese Festlegung erfolgt ausschliefs- 
lich am mittelsten Querträger, welcher beiderseits mit den 
Horizontalgurten der Hauptträger — zugleich den Gurten 
des unteren Windverbandes — fest verbunden ist. An dieser 
Stelle ist gleichzeitig eine Trägerkonstruktion, Fig. 33, ein- 
gebaut, welche die auf den eingehängten Fahrbahnteil wir- 
kenden Bremskräfte in die Spanngurte der Hauptträger über- 
trägt. Von der Mitte der Brücke aus gehen somit nach beiden 
Enden zu die Relativbewegungen vor sich, die.zwischen dem 
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Verbiegungen der Hängestangen in nennenswertem Mafse 
eintreten; vergl. Fig. 34. 

Aus dem Gesagten geht nun schliefslich auch mit 
Deutlichkeit hervor, dass sich bei einseitiger Belastung der 
Brücke, die namentlich bei zweigleisigen Brücken täglich uud 
stündlich vorkommt, Verdrehungen Torsionen der 
Haupttragkonstruktion nicht einstellen können; denn die ge- 
lenkartige Aufhingung der Quertriger gestattet eine rhom- 
bische Verschiebung sämtlicher Briickenquerschnitte, bei wel- 


cher die Haupttragwände nicht aus ihrer senkrechten Ebene 
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Wärme entstehen. Die Längsträger der eingehängten Teile 
der Fahrbahn sind am Ende bei 1 (Fig. 28 bis 33) längs- 
beweglich auf den mit dem Haupttragwerk fest verbundenen 
Längsträgern 0—1 gelagert, die zu diesem Zwecke konsolartig 
durch die Querträger 1 hindurch in die Felder 1—2 hinein- 
ragen. 

Bei dieser Anordnung kann sich, wic leicht ersichtlich, 
der Hauptträger und namentlich das Horizontalzugband aus 
irgend welchen Gründen verlängern oder verkürzen, ohne 
nur im mindesten die Längsträger der Fahrbahn in Mitleiden- 
schaft zu ziehen. 

Zur Vermeidung der Biegungsmomente, welche bei ge- 
wöhnlicher Konstruktion infolge der Durchbicgung der Quer- 
träger auf die Vertikalen (hier die Hängestangen) tibertragen 
werden, sind die Querträger mit Gelenkbolzen au den Hänge- 
stangen aufgehängt. Dadurch, dass die Gelenkbolzen einen 
etwas geringeren Durchmesser erhalten als die Gelenklöcher 
(es genügt der für die Ausführung an und für sich nötige 
Spielraum), werden die Gelenkbolzen sozusagen zu Walzen, 
welche die Durchbiegung der Querträger zulassen, ohne dass 


wie es bei allen Konstruktionen 
älterer Art mit steifen Querrahmen unausbleiblich ist; vergl. 
Fig. 31. 

Um die rhombische Verschiebung der Brückenquerschnitte 


heraus gedrängt werden, 


zu ermöglichen, genügt die gelenkartige Aufhängung der 
Querträger noch nicht allein; auch die beiden \Windverbände 
müssen diese Bewegung zulassen. Zu diesem Endzwecke 
sind beide Windverbände in senkrechtem Sinne verhältnis- 
ınäfsig schwach an die Haupttragkonstruktion angeschlossen, 
und zwar durch wagerecht liegende, nach oben und unten 
unversteifte Anschlussbleche, die infolge ihres geringen Träg- 
heitsmomentes die hier vorkommenden kleinen Winkelände- 
rungen zulassen, ohne wesentliche Nebenspannungen zu ver- 
ursachen; vergl. Fig. 34 und 35 bis 38. 

Da die beiden Windverbände immerhin ein ausehnliches 
Gewicht haben, welches ihre in senkrechtem Sinne schwachen 
Anschlussbleche stark belasten könnte, sind folgende Einrich- 
tungen getroffen: 

Beim unteren Windverbande wird der Hauptteil des 
Eigengewichtes durch Hängestangen abgefangen, die im Kreu- 
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zungspunkte zweicr Streben angebracht sind. Aufserdem 
greifen die Anschlussbleche an den Beriihrungsstellen mit den 
Quertrigern, wo der Winddruck seitens der Querträger an 
den Verband abgegeben wird, in Nuten der Druckplatten ein, 
wodurch sie eine zweite wirksame Stützung an den Quer- 
trägern finden. In diesen Nuten vollzieht sich auch die rela- 


tive Verschiebung der Fahrbahntafel gegenüber dem Haupt-. 


tragwerk; s. Fig. 39. 

Beim oberen Windverbande, der gekreuzte Streben nebst 
Vertikalen hat, wird der Hauptteil des Eigengewichtes durch 
letztere unter Zuhülfenahme eines mittleren durchlaufenden 


gg N 170mm $ 
Veberhöhung 


Längsträgers getragen. Zur weiteren Unterstützung des Wind- 
verbandes dienen elastische, aus flachliegenden E-Eisen ge- 
‘ formte Bogenzwickel, welche sich in lotrechtem Sinne leicht 
verbiegen und ebenfalls einer rhombischen Verschiebung der 
Brückenquerrahmen nennenswerte Widerstände nicht ent- 
gegensetzen. Die gebogenen Zwickelfüllungen haben gleich- 
zeitig einen schmückenden Zweck. Es mag jedoch besonders 
darauf hingewiesen werden, dass sie nicht etwa zur Ausstei- 
fung der unteren Bogengurtung dienen dürfen, da sie sonst 
cine zu grofse, für ihre sonstigen Aufgaben zweckwidrige 
Steifigkeit erhalten müssten. Die Aussteifung der unteren 
Bogengurte gegen seitliches Ausbiegen haben Gef 
dafür zu bemessenden Hängestangen, die dann zu! 
Hängeträgern werden, zu besorgen; s. Fig. 34. S wë 
Die den Horizontalschub der Haupttriger auf-, ` 41 
nehmenden Zugbänder können selbstredend nicht 


ununterstützt bleiben, müssen vielmehr in einer be- a 
stimmten, der Berechnung zugrunde gelegten (hier S 
wagerechten) Lage gebalten werden. Die Unter- "A ` 
stützung erfolgt in jedem Knotenpunkte durch die Seege j 
Querträger bezw. die Hängestangen. Im vorliegen- S 
den Falle liegen die Zuggurte unter den konsolartig = 
verjüngten Enden der Querträger, an denen sie durch esse 
Hängebänder, die in der Hauptträgerebene pendeln, 282322 
aufgehängt sind; dadurch bleibt wiederum die Mög- 1122] 


lichkeit gegenseitiger Bewegungen zwischen Fahr- 
bahntafel und Haupttragwerk erhalten (Fig. 40 bis 42). 


Nachdem hiermit in grofsen Zügen die Grundgedanken 
der freischwebenden Fahrbahntafel klargelegt und die kon- 
struktiven Wege angedeutet sind, auf denen die Ucbersetzung 
ins Praktische zu erstreben ist, kann im Folgenden die Be- 
schreibung der Einzelheiten ohne Beeinträchtigung des Ver- 
ständnisses kurz gefasst werden. Es sollen deshalb nur die- 
Jenigen Punkte erläutert werden, die nicht leicht verständ- 
lich sind. 


2) Die Fahrbahntafel und die Verbände. 


Die Fahrbahntafel ist nicht nur für zweigleisigen Eisen- 
bahnverkehr, sondern auch für Fufsgängerverkehr einge- 
richtet, für welchen durch Geländer abgeschlossene Fufspfade 
aufserhalb der Hauptträger dienen, Fig. 34. Jedes Gleis wird 
von 2 Schwellenträgerzügen getragen, die unter einander 
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durch Quer- und Horizontalverbände verbunden sind. Zwi- 
schen den beiden Gleisen besteht jedoch keine weitere Ver- 
bindung; selbst der Holzflur ist zwischen ihnen der Länge 
nach gespalten. Querschwellen (200 > 250 mm) und Flur- 
hohlen (50 mm dick) bestehen aus imprägnirtem Eichenholz. 
Die 134 mm hohen Schienen sind sowohl auf den Stofs- 
schwellen als auch auf den Mittelschwellen durch Schrauben- 
nigel befestigt, in beiden Fällen unter Zuhiilfenahme von 
Unterlagsplatten (Fig. 34). 

Die Schwellenträger sind vollwandig konstruirt. In den 
Endfeldern 0—1 der Hauptträger gehörea sie zur Haupt- 


Fig. 53. 
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tragkonstruktion und sind daselbst mit den ebenfalls zu dieser 
gehörigen Querträgern Ound 1 fest vernietet. In den übrigen 
Feldern 1 bis 1’ gehören sie zur eingehängten Fahrbahn- 
tafel, mit deren Querträgern sie ebenfalls fest vernietet sind. 
(Zur Schonung der Nietanschlüsse sind stets Kontinuitätsplatten 
zwischen den Oberzurten der benachbarten Längsträger an- 
geordnet, welche die Querträger durchdringen.) Bei den 
Querträgern 1 und 1’ findet also die Trennung der freischwe- 
benden Fahrbahntafel von den beiden festen Teilen in den 
Endfeldern der Haupttragkonstruktion statt; die konstruktive 
Lösung dieser Punkte geht aus Fig. 43 bis 46 deutlich hervor. 

Die Fufswegträger, je zwei für einen Pfad, bestehen 
innen aus EL-Eisen, ausen aus E-förmigen Blechträgern, 
welche die erwähnten Eichenbohlen tragen, Fig. 34. Diese 
Bohlen überdecken die in der Nähe der Hauptträger liegenden 
C-Eisen, während sie bei den äufseren Blechträgern versenkt 
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auf angenieteten Tragwinkeln ruhen. Auf diese Weise werden 
die äufseren Träger gleichzeitig als Laufschienen für die Be- 
sichtigungswagen nutzbar gemacht, und aus diesem Grunde 
sind auch die Geländer nach innen versetzt. Die Bohlen 
sind auf den L Eisen selbst oder auf den damit verbundenen 
Tragwinkeln mittels durchlaufender Klemmflacheisen befestigt. 
In der Mitte der Boblen ist ein leichter Unterzug angeordnet, 
der den Zweck hat, mehrere derselben zum gleichzeitigen 
Tragen zu bringen. 

Bei den Querträgern 1 und 1’ sind selbstverständlich die 
Fufswegträger wiederum durchschnitten und verschiebbar ge- 
lagert. Das Gleiche gilt von den_Geländern. 


Fig. 54. 
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Die Querträger. Je nachdem die Querträger zur 
eingehängten Fahrbahntafel oder zur Haupttragkonstruktion 
gehören, haben sie ihre besonderen Eigentümlichkeiten. Die 
Querträger 2 bis 2’ der freischwebenden Fahrbahntafel haben 
die aus Fig. 34 und 43 bis 46 hervorgehende Konstruktion. 
Es sind im allgemeinen parallelgurtige Blechträger, welche an 
den Enden von unten eingezogen und über die Aufhänge- 
punkte hinaus zwecks Aufnahme der Fufsweglängsträger kon- 
solartig verlängert sind. Die Aufhängung an den Hängegliedern 
der Haupttragwände erfolgt durch Gelenkbolzen, Fig. 40 bis 
42, die — etwas schwächer im Durchmesser als die ent- 
sprechenden Löcher — etwa wie die Walzen eines Kipplagers 


wirken. Damit kein Wasser in die Gelenkstellen eindringt, 
sind diese durch Schutzstulpen, Fig. 47 bis 49, überdeckt, die 
an den Hängebändern wasserdicht befestigt sind. In dem 
unter jedem Aufhängepunkte durch die Höhenverminderung 
des Querträgers gewonnenen freien Raume findet das Hori- 
zontalzugband des Hauptträgers Platz, das ebenfalls am Ge- 
lenkbolzen des Querträgers, und zwar längsbeweglich, auf- 
gehängt ist. Dazu dient das in der Hauptträgerebene schwin- 
gende Flacheisen f, Fig. 40 und 41, welches mittels des 
unteren Bolzens das Zugband trägt und mit dem oberen 
Bolzen in einem Stahlgussstück gelagert ist, das durch zwei 
den Gelenkbolzen halb umfassende Bügelschrauben am Quer- 
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träger befestigt ist. Einer Längsverschiebung zwischen Hori- 
zontalband und Querträger (eingehängter Fahrbahntafel) steht 
also kein Hindernis im Wege. 

Zur Abgabe des Winddruckes an die Knotenbleche des 
unteren Windverbandes dienen die konsolartigen, mit Win- 
keln gesäumten Vorsprünge c, Fig. 34, des Querträgersteh- 
bleches, die in die Verjüngung der Querträger hineinragen. 
Diese tragen an der Stirnseite die Druckplatten d, welche mit 
Nuten die Anschlussbleche desWindverbandes umfassen und sich 
gegen sie stützen. Letztere sind zur Erzielung der Anlage- 
fläche auf die Breite der Druckplatte verstärkt. In diesen 
Nuten findet, wie schon erwähnt, die Druckabgabe dürch 
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einfache Berührung statt; aufserdem vollziehen sich darin 
die gegenseitigen Bewegungen zwischen Horizontalzugband 
und Querträger (Fahrbahntafel). 

Der mittelste Querträger 8, Fig. 39, der eingehängten 
Fahrbahntafel zeigt einige kleine Abweichungen von dieser 
Normalkonstruk- 
tion, die dadurch 
bedingt sind, dass 
dieser Träger zur 
Verhinderung des 
Wanderns der 
Fahrbahn mit dem 
Horizontalzugban - 
de unverrückbar 
verbunden sein 
muss. Hier befin- 
det sich der ein- 
zige feste Zusam- 
menhang zwischen 
Haupttragkon- 
struktion (Zug- 
band) und einge- 
hängter Fahrbahn 
(Querträger), und 
von hier aus ge- 
hen die Relativbe- 
wegungen nach 
beiden Enden zu 
vor sich. Wie aus 
Fig. 39 hervor- 
geht, fällt hier die 
gelenkartige Auf- 
hängung des Hori- 
zontalbandes nebst 
dem Stahlstück 
und den Bügel- 
schrauben fort und wird durch eine feste aus Blech und Winkeln 
bestehende Konstruktion ersetzt. Auch ist mit dem Querträger 8 
und den Windstreben der benachbarten Felder die Konstruk- 
tion zur Aufnahme derjenigen Bremskräfte verbunden, welche 
auf den eingehängten Teil der Fahrbahntafel einwirken und 
in die Horizontalzugbänder übertragen werden müssen. Es 
geschieht das durch den unteren Windverband, der in den 
genannten beiden Mittelfeldern durch verschiedene Stäbe der- 
art ergänzt ist, dass jeder Schwellenträger gefasst wird und 
die Bremskraft an den Windverband abgeben kann, Fig. 33. 
Hierzu war es nötig, die Längsträger öıtlich derart nach 
unten zu erhöhen, dass ihre Untergurte in die Ebene des 
Wind- bezw. Bremsverbandes traten und mit ihm vernietet 

werden konnten. 

Der Querträger 1 ge- Fig. 62 und 63. 
hört zur Haupttragkon- 
struktion und ist mit 
dieser fest vernietet. Die 
Fufswegkonsolen sind 
hier notwendigerweise 
vom Querträger vollstän- 
dig getrennt und selb- 
ständig an den Knoten- 
punkt angenietet. | 

Der Querträger 1 sitzt 
an derjenigen Stelle, wo 
der untere Bogengurt 
des Hauptträgers die 
Fahrbahnlinie schneidet 
und wo das Horizontal- 
zugband angreift, Fig. 
50. Sein Anschluss an 
den Hauptträger ist sehr 
kräftig gestaltet, weil an 
dieser Stelle Biegungs- 
momente nicht zu ver- 
meiden sind. Aufserdem 
trägt dieser Querträger 
die Vorrichtungen zur 
beweglichen Stützung 
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der Endlängsträger des eingehängten Fahrbahnteiles, welche 
in Fig. 44 und 45 dargestellt sind. 

Der. Querträger 0 gehört ebenfalls zur Haupttragkonstruk- 
tion und ist ein wesentlicher Teil des Endportales. Mit dem 
darunter liegenden, die Fufspunkte der Endpfosten verbin- 
denden Querrie- 
gel, Fig. 34, durch 
kräftige Schrägen 
verkreuzt, bildet 
er eine sehr feste 
Einspannung der 
Portalsäulen, die 
den Seitendruck 
des oberen Wind- 
verbandes durch 

Biegung nach 
unten zu übertra- 
gen haben. Eine 
weitere Verstär- 
kung liefern die 
oberen Portalquer- 
riegel, in deren 
Mitte der obere 
Windverband an- 
greift. 

Die in den End- 
feldern 0 bis 1 der 
Fahrbahntafel ent- 
stehenden Brems- 

kräfte werden 
durch Blechträger, 
Fig. 43 und 34, auf- 
gcnommen, die mit 
dem Endquertri- 
ger vernietet sind 
und die Krifte teils 
durch die Endstreben des unteren Windverbandes, Fig. 30 bis 
33, teils durch Hiilfsglieder in den Horizontalzuggurt über- 
fiihren. 

Der untere Windverband. Das System des unteren 
Windverbandes ist in Fig. 33 gegeben. Als Gurtungen die- 


Fig. 64. Fig. 65. 
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nen die von 1 bis 1’ reichenden Horizontalzugbänder der 
Haupttriger. In diesen Punkten setzen sich die Endwind- 
streben an, die zur Spitze zusammengefiihrt in der Mitte 
des Endquerträgers 0 bezw. 0’ gelagert sind, von wo aus der 
gesammelte Winddruck durch die Portalkonstruktion nach den 
Auflagern überbracht wird. In 1 und 1’ gehören die dort 
befindlichen Querträger noch zum Haupttragsystem, und 
zwischen diesen Punkten sind nur einfach gekreuzte Schrägen 
angeordnet, in deren Maschen, wie schon erwähnt, die 
übrigen zur freischwebenden Fahrbahntafel gehörigen Quer- 
träger hineinhängen. Der ganze Verband ist, wie schon früher 
beschrieben, in jedem der Knotenpunkte 2 bis 8 an den 
Querträgern aufgehängt. Die Pfeile in Fig. 33 geben die 
Art der Lastvert-ilung für eine bestimmte Windrichtung an. 
Sämtliche Windstreben bestehen aus gespreizten vergitter- 
ten Querschnitten, für die Fig. 35 und 36 als Grundform gelten 
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können. Die Gestaltung der Anschlüsse an die Horizontal- 
zuggurte und die Verbindung mit den Querträgern gehen ohne 
weiteres aus Fig. 34, 39 und 50 hervor. 

Der obere Wind- und Querverband. Das System 
des Windverbandes wird durch Fig. 32 dargestellt. Als Gur- 
tungen dienen die oberen Bogengurte der Haupttriger. Wie 
beim unteren Windverband sind auch hier die Endstreben zu 
Spitzen zusammengeführt und in der Mitte (Fig. 34) des oberen 
Portalriegels gelagert. Durch diese Spitzenbildung wird der 
Winddruck hier wie dort nicht nur gleichmäfsiger auf die 
Portalpfosten bezw. Auflager verteilt, sondern es werden auch 
die meist unbefriedigenden konstruktiven Lösungen vermie- 
den, die bei der üblichen Einführung der Endstreben in die 
Ecken zwischen Hauptträger und Querkonstruktion zu ent- 
stehen pflegen und auch hier entstanden sein würden. Im 
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übrigen ist hier bei der Berechnung ein Zugschrägensystem 
gedacht, dessen Vertikalen zum Tragen des Eigengewichtes 
des Verbandes nutzbar gemacht werden konnten, welcher, 
wie schon früher erwähnt, zwecks Ermöglichung einer rhom- 
bischen Verschiebung der Brückenquerrabmen in senkrechtem 
Sinne elastisch und verhältnismäfsig schwach an die Gurtun- 
gen angeschlossen ist. Zur Entlastung der Anschlussbleche 
wären also auch bei Wahl eines Druckschrägensystems Quer- 
riegel nötig geworden. Im vorliegenden Falle werden nun die 
Kreuzungspunkte der Schrägstreben durch einen Längsträger 
gestützt, der auf den Querriegeln (den Vertikalen des Ver- 
bandes) gelagert ist. Eine weitere Entlastung der Knoten- 
bleche bewirken ferner die elastischen Zwickelfüllungen, 
Fig. 34, die gleichzeitig einen schmückenden Zweck haben. 
Die Einzelheiten des Verbandes gehen im übrigen aus 
den Figuren 37 und 38 ohne weiteres hervor. Bemerkt sei noch, 
dass die Schrägen trotzdem steif, ähnlich wie 
beim unteren Verband, konstruirt sind und — 
den Vorschriften des preufsischen Ministeriums 
entsprechend — auch als Druckstäbe für die 
halbe Last mit 3facher Sicherheit zu wirken in 
der Lage sein würden. 

Die Konstruktion des Portales ist 
durch das vorher Gesagte eigentlich schon klar 
gelegt worden; es genügt hier der Hinweis auf 
Fig. 34. Nachzutragen ist noch, dass es nötig 
war, die Pfosten in der Hauptträgerebene noch 
einmal gegen Ausknicken zu sichern. Es ge- 
schah dies durch kastenförmige vergitterte Trä- 
ger, die in der Verlängerung der Horizontal- 
zugbänder eine steife Verbindung der Pfosten 
mit den Knotenpunkten 1 herstellen. 


Pfeiler 5 


IY #87 


g mm 


3) Die Hauptträger. 


Ueber die Form und das System der Haupt- 
träger ist in den vorhergehenden Abschnitten 
das meiste schon erwähnt worden, sodass nur 
noch wenig hinzuzufügen ist. 

Die Träger können als Bogen- oder Balken- 
träger aufgefasst werden: als Bogenträger, weil 
besondere Elemente (hier die Zugbänder) zur 
Aufnahme des Horizontalschubes angeordnet 
sind, als Balkenträger, weil sie nur senkrechte 
Drücke auf die Stiitepfeiler ausüben. Sie ver- 
einigen in dieser Weise die Vorteile beider 
Systeme. Als besonderer Vorzug ist in der 
vorliegenden Ausführungsform vielleicht der 
Umstand zu betrachten, dass das Horizontal- 
zugband nicht die Stützpunkte 0 und 0’, son- 
dern die ersten Knotenpunkte 1 und 1’ verbin- 
det. Hierdurch gewinnt die Form an Schön- 
heit, und für die Stützpfeiler erwächst der wei- 
tere Vorteil, dass sie sehr niedrig ausfallen. 

Der obere Bogengurt liegt so hoch über 
der Fahrbahntafel, dass unter seinen Endpunk- 
ten die durch das Eisenbahnprofil bedingte Höhe 
frei bleibt, Fig.51 und 52. Hierdurch wird die so 
schr wünschenswerte Durchführung auch des 
oberen Windverbandes auf die ganze Brücken- 
länge ermöglicht. Anderseits gestattet die Füh- 
rung dee unteren Bogengurtes unter die Fahrbahnlimie die Aus- 
bildung eines kräftigen, seiner Aufgabe entsprechend möglichst 
starr zu wünschenden Endportales. 

Die Hauptträger, welche einfach statisch unbestimmt sind, 
wurden nach Müller-Breslau berechnet, und es wurden dabei 
alle möglichen Einflüsse einschliefslich Temperatur und Lager- 
reibung berücksichtigt. Bei Festsetzung der Stabquerschnitte 
wurden die seitens des preufsischen Ministeriums vorge- 
schriebenen Beanspruchungsgrenzen eingehalten. Im übrigen 
wurde auf einfache, möglichst symmetrische Querschnitte hin- 
gearbeitet, die für eine gute Ausführung bequem sind, wenig 
Oberfläche bieten, keine Wassersäcke bilden und sich leicht 
anstreichen und unterhalten lassen. 

Ueber die Durchbildung der wichtigsten Punkte der 
Hauptträger geben die Figuren 53 bis 61 den nötigen Auf- 
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schluss, welche sich auf die Mittelöffnung von 116,8 m Stütz- 
weite beziehen. Bemerkt sei, dass bei (den 102,2 m weiten 
Seitenöffnungen der Stromüberbrückung ` ‘die einzelnen Quer- 
schnitte aus ganz ähnlichen, nur entsprechend dünneren Ele- 
menten hergestellt sind. Viele Teile der Fahrbahn, wie Quer- 
träger, Fufswegkonsolen, Schwellenträger usw., sind für beide 
Spannweiten überhaupt gleich, weil eine gleiche Felderteilung 
(Querträgerentfernung) zugrunde gelegt ist. 


das Anstreichen und Nachsehen aller Teile der Fahrbahntafel 
einschliefslich der Horizontalzugbänder gestattet; s. Fig. 69. 
Zur Besichtigung und zum Streichen des oberen Eisen- 
werkes der Hauptträger war die Anwendung von fahrbaren 
Vorrichtungen nicht angängig. Es musste deshalb zu dem 
die Schönheit der Brücken etwas beeinträchtigenden Mittel 
fester, aus Eisen und Holz bestehender Laufstege gegriffen 
werden, die beim oberen Bogengurt zweiseitig, beim unteren 


l aber nur innen 
4) Die Auflager. Fig. To. angebracht sind; 
Sämtliche Aufla- vergl. Fig. 69. 
ger, sowohl feste 
wiebewegliche, ha- d) Konstruk- 
ben kugelförmig in tion der Flut- 
einander greifende oder Vorland- 
Oberteile, um einer brücken. 
innigen und gleich- Wie bereits frü- 
mäfsigen Berüh- her erwähnt, führt 
aller tragen- über das ausge- 
den Teile sicher dehnte Vorland ein 
zu sein. Bei der langer Viadukt mit 
' grofsen Achs- 17 gleichen Oeff- 
entfernung der nungen, welche 


Hauptträger wur- 
den ferner Auf- 
lager mit Quer- 
beweglichkeit für 
notwendig erach- 
tet, um Losrütt- 
lungen der Lager- 
teile vom Pfeiler- 
mauerwerk oder 
Zusatzspannungen 
in den Portalen 
der Hauptträger ` 
zu vermeiden. 

Jeder Ueberbau 
wird dementspre- 
chend am festen 
Ende von einem 
festen und einem querbeweglichen, Fig. 62 bis 65, am losen 
Ende von einem längsbeweglichen und einem längs- und 
querbeweglichen Lager, Fig. 64 bis 67, getragen. Die Längs- 
beweglichkeit wird durch eine einfache Rollen- oder Pen- 
delgruppe, die Längs- und Querbeweglichkeit durch zwei 
senkrecht zu und über einander angeordnete Rollengruppen 
erzielt. Die Querbeweglichkeit der Lager beträgt bei einer 
Temperaturschwankung von +35° C etwa +3,38 mm, die Längs- 
beweglichkeit unter Berücksichtigung der Dehnungen durch 
die bewegliche Belastung und einer zwischen — 35° und + 35° C 
schwankenden Temperatur bei der Mittelöffnung von 116,8 m 
Weite + 96,8 mm und — 51,1 mm, bei jeder Seitenöffnung 
von 102,2 m Weite +85,8 mm und — 44,7 mm. 

Inbezug auf Längsbeweglichkeit sind die Auflager derart 
verteilt, dass die Uferpfeiler 2 und 5 feste, Strompfeiler 3 
ausschliefslich bewegliche und Pfeiler 4 feste und bewegliche 
Auflager trägt, Fig. 68. 


Zur Sicherung der Pendelgruppen gegen Verdrehung sind ` 


evolventisch abgedrehte Dübel zur Anwendung gekommen, 
die jedes zweite Pendel in der durch Fig. 66 und 67 dargestellten 
Weise festhalten; aufserdem sind sämtliche Pendel einer Gruppe 
durch Flacheisenschienen in der üblichen Weise zwangläufig 
mit einander verbunden und parallel geführt. 


Mit Ausnahme der Pendel, welche aus Hammerstahl be- 
stehen, und der Unterteile der eigentlichen festen Auflager, 
für die zufolge genügend grofser Konstruktionshöhe Gusseisen 
verwendet werden konnte, sind alle Lagerteile aus Formstahl 
von 52 kg Festigkeit und 12 vH Dehnung hergestellt worden. 
Die lösbaren Schutzmäntel für die Pendelgruppen bestehen 
aus Walzmaterial. 


5) Anstreicher- und Besichtigungswagen, Revisions- 
stege. 


Für jede der drei Stromöffnungen ist ein Laufwagen 
vorgesehen, der auf den äufseren Fufswegträgern fährt und 
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durch je 2, im 
ganzen also durch 
34 eingleisige 
Ueberbauten von 
34,5 m Stützweite 
überbrückt sind 

(Fig. 70). 

Es leuchtete von 
vornherein ein, 
dass zur Erzielung 

einer harmoni- 
schen Wirkung des 
Gesamtbauwerkes, 
welche durch die 
einseitige Lage des 

Vorflutgebietes 
nicht gerade be- 
günstigt wird, neben der mächtigen hochaufstrebenden Strom- 
brücke die Flutüberbrückung möglichst zurücktreten müsse, um 
erstere desto kräftiger als Hauptteil des Ganzen vor Augen zu 
führen. Dieses Ziel erforderte weiter, dass kein Teil der Flut- 
brücken den Fahrbahnstreifen der Strombrücke überragte. 
Hieraus ergab sich zunächst mit Notwendigkeit für die Flut- 
brücken die Anordnung einer oben liegenden Fahrbahn. Die 


untere Begrenzung der Vorflutbrücken. hätte nun bogenförmig 
Fig. E 
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gestaltet werden können, wie auch im Entwurt der Gesellschaft 
Harkort ursprünglich Bogenbrücken vorgesehen waren. Da 
jedoch für die Ausführung des Bauwerkes eine um 450 m 
stromabwärts verschobene Stelle gewählt war, welche ein 
um 200 m breiteres Vorland aufwies, das im Gefälle von 
1:200 zu überbrücken war, so würden unter Berücksichtigung 
des Hochwasserstandes und zur Wahrung einer guten Ge- 
samtwirkung nicht nur sehr viele verschiedene Formen an sich 
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kostspieligerer Bogenbriicken, sondern auch gröfsere Auf- 
wendungen von Pfeilermaterial, also eine erhebliche Verteu- 
erung der ganzen Anlage entstanden sein. Diese Erwigung 
führte zur Wahl von Fachwerkbriicken mit parallelen Gurten. 

Für die letzte Frage, ob diese Brücken besser zwei- oder 
eingleisig zu konstruiren seien, welche ohne das Bestehen 
einschränkender Bedingungen meistens zugunsten des ersteren 
Falles ausfallen wird, waren zwei Umstände ausschlaggebend: 
einmal die Lage des Hochwasserspiegels, welche die Höhe 
der Hauptträger auf ein für zweigleisige Konstruktionen 
unzulängliches Mafs herabdrückte, und zum andern die wohl 
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Verwendungsstelle gehoben. Die Anordnung dieses Kranes 
geht aus Fig. 73 und 74 hervor. Wie ersichtlich, diente er 
zweifachem Zwecke: erstens zum Heben der Eisenteile auf 
das Montagegerüst und zweitens zum Einbauen derselben in 
die Briickenkonstruktion. Zu diesem Zwecke lief er, das 
Zufahrtgleis und die zu montirende Brücke überspannend, 
mit einem Beine unten auf dem Gelände, mit dem andern 
kürzeren oben auf dem Gerüste. 

Um an Kosten zu sparen, wurden die beiden Brücken- 
körper einer Oeffnung auf einem und demselben Gerüst 
montirt, das in seiner Breite nur für den eingleisigen Ueber- 


Fig. 72. 


allgemein anerkannte Thatsache, dass sich zweigleisige Brücken 
kleinerer Stützweiten infolge der stets einseitigen Belastungen 
im Gebrauch nicht so gut halten wie eingleisige. Die Ent- 
scheidung fiel dementsprechend zugunsten eingleisiger Ueber- 
bauten für die Flutbriicke aus. 

Die Bauart der Flutbrückenkörper bietet weder in rech- 
nerischer noch in konstruktiver Beziehung Neues, sodass die 
schematische Zusammenstellung der vorkommenden Quer- 
schnitte in Fig. 71 und die Einzelheiten in Fig. 72 zum Ver- 
ständnis genügen werden. 


e) Gerüste und Aufstellungsarbeiten. 
Die Aufstellung sämtlicher Eisenkonstruktionen ist ohne 
erhebliche Unfälle vor sich gegangen, wie überhaupt über 
dem nunmehr glücklich vollendeten Werke ein guter Stern 


gewaltet hat. Es blieben zwar, wie weiter unten beschrieben ` 


werden wird, im Verlauf der Aufstellungsarbeiten kritische 
Augenblicke nicht ganz erspart, doch gingen sie glücklich 
vorüber. 


1) Die Vorlandbrücken. 


Infolge der geringeren Vorarbeiten, welche die kleineren 
Brücken sowohl auf dem technischen Bureau wie in der 
Werkstatt naturgemäfs verursachten, wurde mit der Auf- 
stellung der 34 Brückenkörper in erster Linie begonnen. 

Dank der günstigen Lage der Harkortschen Werke, dicht 
am Rhein in Duisburg-Hochfeld, konnten die meisten Kon- 
struktionsteile mittels Rheinschiffes von den Werkstätten ohne 
Umladung bis zur Baustelle gebracht werden. Die Schiffe 
wurden durch einen am rechten Rheinufer aufgestellten dreh- 
baren Auslegerkran (s. Fig. 6) gelöscht, ihre Ladung auf 
den Lagerplatz gebracht und dort sortirt. Von hier aus 
wurden die Teile. nach Bedarf auf Transportgleisen unter 
den Montagekran verbracht und von diesem aufs Gerüst zur 
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bau bemessen war und seitlich von der Brückenachse stand. 
Nach einander wurden die zusammengehörigen Brücken auf 
diesem Gerüst zusammengebaut und seitlich auf die Pfeiler 
abgeschoben, wobei die eine einen Weg von 5,5 m, die andere 
einen solchen von 1,35 m zurückzulegen hatte. 
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Anfangs wurde aut einem, später zur Beschleunigung 
der Arbeiten auf dreien solcher Gerüste (Fig. 75) montirt, 
während ein einziger Laufkran infolge seiner Verschiebbarkeit 
in der Brückenachse für sämtliche Vorflutbrücken genügte. 
In der Zeit vom 5. Oktober 1898 bis 19. August 1899 würden 
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auf diese Weise 23 eingleisige Brückenkörper im Gewicht von 
rd. 1800 t fertiggestellt (171,4 t pro Monat). Die übrigen 
11 Brückenkörper im Gewicht von 858 t kamen erst vom 
19. Februar bis 31. Mai 1900 zur Aufstellung (260 t pro 
Monat), weil in der Zwischenzeit die beiden seitlichen Strom- 
öffnungen fertig gestellt werden mussten. ? 

Die beiden Brücken in der Endöffnung 21-22 machten 
ein etwas abweichendes viertes Gerüst nötig, weil sie infolge 
der inzwischen voll- i 
zogenen Fertigstel- 
lung des rechten End- 
widerlagers nicht nur 
seitlich, sondern auch 
in der Längenrich- 
tung verschoben wer- 
den mussten, um mit 
dem Eisenwerk in das 
Kammermauerwerk 
hinein zu gelangen. 
Darstellungen ver- 

schiedener Bauzu- 
stinde der Vor- 
landbrücken sind in 
den Figuren 70 und 
74 gegeben. 


2) Die linkssei- 
tige Stromöff- 
nung. 

Das zur Aufstel- 
lung dieses Bauwer- 
kes benutzte Gerüst 
ist in Fig. 76 und 77 
dargestellt. Es be- 
steht aus 13 Pfahl- 
jochen zu je 5 Pfäh- 
len von 350 mm mitt- 
lerer Dicke, 15 Unter- 
gerüstbindern zu je 5 Ständern und 15 Obergeriistbindern 
zu je 4 Ständern. Zum Einbauen der einzelnen Teile diente 
ein auf den Obergeriist-Lingsholmen auf Schienen ‚längs- 
beweglicher Kranwagen, der mit einer querbeweglichen Winde 
ausgerüstet war. Die Verbände der Pfahljoche, der Unter- 
gerüstbinder und der Obergeriistbinder waren, soweit irgend 
thunlich, aus eisernen Zugstangen hergestellt, um sowohl dem 
Wasser wie dem Winde möglichst kleine Angriffflächen darzu- 
bieten und um eine standfeste Konstruktion zu erzielen, die 
auch zur Not-unvorhergesehenen Angriffen widerstehen konnte, 
wie sie bei Wasserbauten vorkommen (vgl. Fig. 77). 

Die Eisenteile für dieses Bauwerk wurden ebenfalls meist 
zu Schiff herangeführt und entweder mittels des Drehkranes 
am linken Ufer gelöscht, oder unmittelbar aus dem Schiff 
auf {die Rüstung gehoben. Hierzu diente eine besondere 
konsolartige, in die Mittelöffnung hineinra- 
gende Verlängerung des Obergerüstes, wel- 
che mit den nötigen Hebezeugen ausge- 
stattet war. 

Die Rammarbeiten für das Gerüst be- 
gannen am 9. März 1899, und am 27. Juni 
war es samt Hebe- und Montagekran fertig- 
gestellt. Mit dem Zusammenbau der Hori- 
zontalzuggurte konnte am 20. Juli begonnen 
werden; hieran anschliefsend wurden die 
Auflager und Endvertikalen nebst Portalen 
aufgestellt. Nach Vernietung der Stéfse der 
Horizontalgurte wurden die Fahrbahnteile 
(Quer- und Längsträger) und der untere 
Windverband eingebaut, dann die Vertika- > peas 
len (Aufhängung der Querträger) aufgerich- 13 
tet und die unteren Bogengurtungen daran- 
geheftet. Zuletzt wurden die Schrägen und die oberen Bo- 
gengurtstücke eingefügt und damit der Bogen geschlossen. 
Entsprechend dem Fortschritte der oberen Gurte wurde der 
obere Wind- und Querverband eingebaut. Die Nietarbeit 
folgte diesen Zusammenstellungsarbeiten gleichen Schrittes 
und endete an den Deckplatten der oberen Gurtungen. 

Die Brücke konnte am 15. November 1399, also nach 


Fig. T4. 
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3°/s Monaten, losgeschlagen werden, was bei einem Gewicht 
von rd. 860 t eine monatliche Leistung von 224,5 t darstellt. 

Beim Losschlagen ergab sich als grösste Durchbiegung 
der Hauptträger 50mm, während rechnerisch eine [Senkung 
von 57,8{mm ermittelt worden war. 


3) Die rechtsseitige Stromöffnung. 


Das Aufstellungsgeiüst gleicht in allen Teilen dem (bei 
der linken Stromöff- 
nung verwendeten, 
von welchem infolge- 
dessen viele Holzteile, 
besonders die Beläge, 
das Obergeriist und 
der Montagekran, 
ohne Aenderung 
übernommen werden 
konnten. Das Holz 
zum Untergerüst 
musste dagegen gro- 
fsenteils neu be- 
schafft werden. Mit 
den Rammarbeiten 
wurde am 23. Juni 
1899 begonnen, also 
kurz nach dem Be- 
ginn der eigentlichen 
Aufstellungsarbeiten 
für die linksseitige 
Stromöffnung. Am 
9. November, also 
4!/; Monate später 
und etwa 1 Woche 
vor dem Losschlagen 
der linksseitigen 
Strombrücke, wurde 
mit dem Zusammen- 
bau der wagerechten 
Zuggurte begonnen. Der weitere Aufbau erfolgte dann in 
derselben Reihenfolge, wie vorher beschrieben. Die oberen 
Gurtungen wurden am 29. Dezember durch Einsetzung, Ver- 
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schraubung und Verdornung der letzten Schlussstücke ge- 
schlossen, und am 7. Februar 1900 konnte die Brücke losge- 
schlagen werden, wobei sich die grösste Durchbiegung zu 
45 mm ergab. Die Aufstellung dieser Oeffnung — selbst- 
verständlich ohne Aufbringung des Brückenbelages, der Ge- 
länder und der schmückenden Zuthaten — nahm somit einen 
Zeitraum von 90 Tagen oder 3. Monaten in’ Anspruch ‚was 


Band XXXXIV. Nr. 48. 
1. Dezember 1900. 


e 860 ze 
einer monatlichen Leistung von ar 287t (gegenüber 224,5 t 


bei der linken Oeffnung) entspricht. Hieraus ist deutlich die 
Steigerung der Arbeitsleistung zu erkennen, welche bei 
Wiederholungen gleicher Arbeiten durch das Vertrautwerden 
jedes einzelnen Mannes mit seiner Aufgabe erfahrungsgemäfs 
fast immer zu beobachten ist. 

Dennoch vollzog sich diese Arbeit nichts weniger als 
programmgemifs! | 

Die Ausnutzung des Monats Dezember war für die 
Montage dieses Ueberbaues mit Rücksicht auf den Zeit- 
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zu montirende Brücke sich noch in einem ganz unfertigen 
Zustande befand. Auf diesem Gerüst lagen aufser der Fahr- 
bahntafel nur die beiden wagerechten Zuggurte, an denen 
beiderseits die Endvertikalen, einige Vertikalen und die An- 
sätze der unteren Bogengurte angebaut waren. Um die 
Pfähle gegen das Ansägen durch die treibenden Schollen zu 
schützen, wurden sie in der aus Fig. 79 ‘ersichtlichen Weise 
durch Winkeleisen und Flacheisen armirt, welche dem Brücken- 
eisen entnommen wurden. Die Winkeleisen sollten die Schollen 
zerbrechen, die Flacheisen das Anschneiden der Pfähle ver- 
hindern, welche Zwecke-auch, wie sich später zeigte, in vollem 


punkt der Fertig- Mafse erreicht 
stellung des Ge- Fig. Cc: wurden. 
samtbauwerkes Gegen die Stofs- 
durchaus notwen- SS = wirkung der im- 
dig. Erfahrungs- mer mächtiger 
gemäls konnte werdenden Eis- 
man aber auch auf schollen musste 
einen gelinden, das Gerüst eben- 
wenigstens auf falls geschützt 
einen nicht allzu à — WT — werden. Zu dem 


frühen Winter 
rechnen, welcher 
ein geregeltes Ar- 
beiten auf derBau- 
stelle bis wenig- = 
stens Ende Dezem. elt d 
ber gestattete. In Hr: 
dieser Hoffnung 
hatte man sich je- 
doch sehr ge- 
täuscht. Es trat 
nicht nur ein sehr 
früher und plötzli- 
cher, sondern auch 
ein ganz besonders 
strenger Winter 
schon im ersten 
Drittel des Dezem- 
bers ein, der ganz 
unerwartet, 

äufserst gefahr- 
volle Zustände auf-der Baustelle hervorbrachte. 

Am 11. Dezember 1899 ging der Rhein schon mit Treibeis, 
welches bei — 9° R derart zunahm, dass am folgenden Tage 
die Schiffbrücke bei Worms bereits ausgefahren werden 
musste. Besonders bedenklich war der Umstand, dass aufser 
der rechtsseitigen Stromöffnung auch die linksseitige noch 
vollständig eingerüstet war; wenigstens stand darin noch fast 
das ganze Untergerüst, mit dessen Abbruch man beschäftigt 


Fig. 78. 
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war. Das gesamte Treibeis konnte sonach nur durch die 
mittlere Stromöffnung ungehindert abtreiben. Infolgedessen 
stellte sich denn auch schon am 14. Dezember das Eis vor 
beiden Rüstungen in Form zweier rechtwinkliger Dreiecke 
fest, deren Hypothenusen sich linksseitig vom Strompfeiler 3 
aus, rechtsseitig von der Mitte des Montagegerüstes aus nach 
den Ufern oberhalb der Brücke erstreckten, Fig. 78. Das 
rechtsseitige Eisdreieck wuchs ebenfalls nach und nach bis 
zum Pfeiler 4 hin. Beim Erscheinen des ersten Treibeises 
war die nächste Sorge darauffgerichtet, das noch im Gebrauch 
befindliche rechtsseitige Gerüst zu schützen, auf welchem die 
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Ende wurden die 
5 Pfähle jedes ein- 
zelnen Ramm- 
joches dicht über 
dem zu dieser Zeit 
ziemlich tief, auf 
etwa — 0,5 WP, 
stehenden Wasser- 
und Eisspiegel 
durch kräftige wa- 
gerechte Zangen- 
paare in besonders 
sorgfältiger Weise 
verbunden. Diese 
Verbände mussten 
beim späteren Ab- 
bruch des Gerü- 
stes, der bei höhe- 
rem Wasserstand 
erfolgte, durch 
Taucher entfernt 
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werden, 
An dem linksseitigen Gerüst wurden während des Eis- 


'  treibens die Abbrucharbeiten mit verstärkten Kräften in den 


zugänglichen oberen Teilen fortgesetzt. 

Nachdem sich der Rhein in der vorher beschriebenen 
Weise vor den Gerüsten gestellt hatte, konnte man von der 
Eisdecke aus die Abbrucharbeiten besonders schnell betreiben, 
und es gelang, alle Holzteile oberhalb der Eisdecke, die dem 


Abtreiben des später aufbrechenden 
Eises hätten hinderlich sein können, 
zu beseitigen. Nur die Pfähle mussten 
einstweilen stehen bleiben. Man war entschlossen, sie zu opfern, 
besonders, da für das linke Bauwerk nichts mehr zu fürchten 
war. Durch diese Arbeiten war zunächst erreicht, dass dem 
zu erwartenden Aufbrechen und Losgehen des Eises zwei Ab- 
zugwege, die linke und die mittlere Stromöffnung, zugebote 
standen. 

An und für sich konnten die vor den Gerüsten stehenden 
Eisdreiecke, nachdem sie sich ohne Schaden für die Gerüste 
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gebildet hatten, als ein wirksamer natürlicher Schutz für letz- 
tere betrachtet werden; allein die wahrscheinlich gröfseren 
Gefahren waren nicht aufser acht zu lassen, die beim späte- 


Aufbruch des Eises das Obergerüst durch Absägen der Stän- 
der aus dem Verbande mit dem Untergerüst zu lösen. 
Trotz aller MiihenJerreichte man das angestrebte Ziel, 


ren Losgehen dieses Eises noch zu befürchten waren. Des- | d.-h. den vollständigen Zusammenbau der Brücke zum trag- 
halb war man wei- fähigen Ganzen, 
terdarauf bedacht; nicht; denn bereits 


die stehenden Eis- ` 
massen nicht all- 
zusehr anwachsen 
zu lassen, indem, 
soweit das unter 
den vorwaltenden 
Verhältnissen 
durchführbar war, 
die ankommenden 
Schollen durch 
Dampfer nach der 
Mittelöffnung ab- 


Mafsregeln waren 
jedoch noch nicht 
diejenigen unmit- 
telbaren Gefahren 
beseitigt, die der 
unfertizen Eisenkonstruktion auf. dem ırechtsseitigen Stromge- 
rüst durch vorzeitiges Losgehen des Eises drohten, das den Ein- 
sturz des Gerüstes und den Untergang der darauf ruhenden 
Brückenanfänge zurfolge haben konnte. Man kam deshalb 
zu dem Entschluss, durch beschleunigtes Weitermontiren die 
Brücke unter Weglassung aller überflüssigen Teile soweit zu- 
sammen zu bauen, zu verdornen und zu verschrauben, dass sie 
im Falle der Not sich selber tragen und das Gerüst in Trümmern 
unter sich wegtreiben lassen konnte. 


elenkt wurden, ‘= 
die ale den PEY 
ungehinderten Ab- SoRAD 
fluss zuliefs. AANT 
Durch alle diese EE 


Fig. 81. 


dl Wie MAR ES teg ten, konnten be- 

sau et merken, wie die 
Schollen durch die 
Winkeleisenarma- 
tur zerbrochen 


wurden ‘und wei- 


in der Nacht vom 
19. auf den 20. 
Dezember ver- 
schwand das Eis, 
welches vor den 
Rüstungen stand, 
spurlos, und zwar 
ohne auch nur den 
geringsten Scha- 
den angerichtet zu 
haben! Die Wich- 
ter, die den Auf- 
bruch beobachte- 


tertrieben. Die- 
ser Ausgang war 
| ebenso glücklich 
wie unerwartet. denn die Eisdreiecke waren von sehr grofser 
Mächtigkeit. Diese konnte zwar nicht unmittelbar gemessen 
werden, liefs sich aber daraus schliefsen, dass unterhalb des 
Gerüstes nicht nur keine Strömung, sondern sogar eine Gegen- 
strömung zu bemerken war. 

Die Temperaturen und Wasserstiinde, welche während 


~ der besprochenen kritischen Zeit vorhanden waren, sind’in 


der Tabelle auf S. 1655 zusammengestellt. 
Noch während der Zeit des Eistreibens beschäftigte man 


Fig. 82. 
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Zu diesem Zwecke wurde die Arbeiterschaft durch die 
besten Leute und Meister der Fabrik in Duisburg verstärkt 
und unter Benutzung von Tag- und Nachtstunden die Ar- 
beiten mit Eifer fortgesetzt, auch Mafsregeln getroffen, beim 
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sich auch mit. der Wegräumung der Gerüstpfähle in der 
linksseitigen Brückenöffnung; in der Zeit vom 22. bis 27. De- 
zember wurden 50 Stück entfernt. Zwei über der Flusssohle 
abgebrochene Pfähle wurden später abgesprengt. Zu diesem 
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Band XXXXIV. Nr. 48. 
ol Dezember 1900. 


Wasser- 
Tempe- [stand nach 
Datum ratur Wormser Bemerkungen 
Pegel 
ohn m 
| Beginn der Montage am 9.No- 
vember 1899 
II. Dezember 1899| — 9 — 0,25 Beginn des Treibeiscs 
12. > . BE? ee | Ausfahrt der Wormser Schiff- 
f brücke 
13. » » —11 — 0,40 
Der Rhein kommt vor den 
We g ý E N | Gerüsten zum Stehen 
15. » » —13 — 0,45. 
16. » » — 5 — 0,37 
17. » > — 4 — 0,33 
18. » » —11 — 0,62 
19. » » — Oil — 0,72 
20. » » — 7 — 0,72 Abgang der Eisdreiecke 
21. » » — 8 — 0,71 
22. » » — CHE — 0,71 
23. » » — 6 — 0,73 | ‚ Beseitigung von Gerüst- 
24. » » — 4 — 0,73 | ; pfählen aus der linken Strom- 
26. » » — 3 — 0,73 | öffnung 
27. » » — 3'4 — 0,50 
28. » » 1 — 0,45 Neckareis treibt vorbei 
29. » » — 1 — 0,45 Brücke fertig zusammengebaut 
30. » » — 1 — 0,50 
31. » » + 2 — 0,20 
1. Januar 1900] + 2 + 0,15 
2. » » + 3 + 0,86 Treibeis aus den Altwässern 
14. » » — 6 + 0,25 
15. » » — 8 + 0,10 
16. » » + 1 + 0,03 
20. » » — 1 + 3,40 
7. Februar >» — — Losschlagen der Brücke 


Zwecke wurden 65 mm weite hohle Rohre mit einer als Ver- 
schlussstück dienenden Spitze dicht an den Pfählen eingerammt. 
In diese Rohre wurde eine mit Dynamit gefüllte Blechbüchse 
an der Ziindschnur hinabgelassen (Fig. 80) und entzündet. 
Rohr und Pfahl wurden dann durch die Entladung abgeschlagen. 
Weitere 10 Stück stehengebliebene Stäbe dieser Rüstung 
wurden am 5. Februar in gewöhnlicher Weise von Prähmen 
aus herausgezogen. ` 

Die Nacht vom 28. Dezember 1899 brachte den starken 
Eisgang des Neckareises, der jedoch ebenfalls ohne Beschädi- 
gung der rechtsseitigen Rüstung vorüberging; ebenso war es 
am 2. Januar 1900 mit dem Eise der Altwässer. Bei diesem 
letzten Eisgange war die Wirkung der Armirung der Gerüst- 
pfähle gut zu beobachten. Die vor die Rüstung treibenden 
Eisschollen, we'che nicht unmitteibar durch die Winkeleisen 
geteilt wurden, stellten sich meist aufrecht und zerbrachen 
durch den Wasserdruck. 

Der Abbruch des rechtsseitigen Montagegeriistes erfolgte 
in der Zeit vom 7. Februar bis 24. März, an welchem Tage 
die letzten Pfähle unter Anwendung von Spülpumpen mit 1 
oder 2 Spiilrohren ausgezogen wurden. 


4) Die mittlere Stromöffnung. 


Das Aufstellungsgerüst für diese Stromöffnung ist dem 
Wesen nach den Rüstungen für die Seitenöffnungen gleich, 
da die Felderteilung überall dieselbe ist; nur mussten ent- 
sprechend der g.öfseren Stützweite 2 Gerüstjoche zugefügt 
und das Obergeriist, entsprechend der gröfseren Bogenhöhe, 
um 2!/» m höher gemacht werden. Sonach bestand das Ge- 
rüst aus 15 Pfahljochen zu 5 Pfählen, 17 Untergerüstbindern 

5 Ständern und 17 Obergerüstbindern zu 4 Ständern; vergl. 
Fig. 81. 

Am 18. April 1900 begann die Rammarbeit, und am 
20. Juni war das ganze Hülfsbauwerk cinschliefslich des fahr- 
baren Montagekranes fertig. 

Die Eisenteile wurden wie bisher gröfstenteils mit Schiff 
zugeführt, auf dem rechten Ufer gelöscht und auf dem Lager- 
platz sortirt. Um sie aufs Gerüst zu heben, war über der 
dritten Vorlandöffnung ein fester Bockkran mit bewegiicher 
Laufkatze vorgesehen. Von hier aus benutzte man die fer- 
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tigen Brücken zum Weitertransport auf das Gerüst der Mittel- 
öffnung. 

Am 26. Juni wurde mit der Zulage der Horizontalzug- 
bänder begonnen und im übrigen der bereits früher geschil- 
derte Arbeitsgang eingehalten. (Die Brücke wurde am 21. Sep- 
tember, also 2°/; Monate nach Beginn der eigentlichen Mon- 
tagearbeiten, losgeschlagen, was bei 1060 t Gewicht einer 


0 
monatlichen Leistung von = 374 t gleichkommt. 


06 
25/6 

Die Durchbiegung ergab sich bei den Hauptträgern zu 
52 mm, während theoretisch 69,7 mm ermittelt worden waren. 


IX. Zusammenstellung der verarbeiteten Massen und 
der Baukosten. 


Im Anschluss an die Fertigstellung der Mittelöffnung und 
mit den Hauptaufstellungsarbeiten gleichzeitig wurden die 
noch zu leistenden Nebenarbeiten ausgeführt, welche die 
Gesellschaft Harkort mit übernommen hatte, wie die Her- 
stellung und Lieferung der hölzernen Beläge, der An- 
streicherwagen und Besichtigungslaufstege, der die Fufs- i 
wege beiderseits abschliefsenden Geländer, der Ausschmückung 
der Endvertikalen der Stromöffnungen usw., sowie schliefslich 
die Legung der Schienenwege und die Besorgung des An- 
striches. 

Diese Arbeiten erstreckten sich bis in die letzten Tage 
vor der Einweihung, die am gestrigen Tage erfolgt ist. Vom 
ersten Spatenstich bis zu diesem Festtage sind 2 Jahre 
6 Monate 7 Taga verflossen. 

Der Verlauf und das Ineinandergreifen der einzelnen 
Arbeiten ist aus der graphischen Darstellung, Fig. 82, leicht 
zu erkennen, während die in der genannten Zeit verarbeiteten 
Massen und die dadurch entstandenen Baukosten in der fol- 
genden Tabelle tibersichtlich zusammengestellt sind. 


Kostenzusammenstellung 
ausschliefslich der staatlichen Verwaltungskosten für Bauleitung usw. 


Kostenbetrag 
berechnete pin: nn 
Nr. Vasen Gegenstand heits- , 
preis einzeln | im ganzen 
A A | x 
A) Pfeilerbauten. 
1 7630 cbm | Beton 1:3:6 18,30 | 139629,00 | 
2 4850 » » 1:4:7 17,50 84 875,00 
3 5690 » Bruchsteinmauerwerk 25,00 | 142 250,00 . 
4 1040 > Basaltlava-Blendquader . 100,00 | 104 000,00 
5 2780 e Sandstein-Blendquader 105,00 | 291 900,08 | 
6 1060 qm Schichtsteinverblendungen . 22,00 23 320,00 | 
7 118 cbm | Granit-Auflagerquader 130,00 15 340,00 
8 810 m hölzerne Spundwände . . — 55 050,00 | 
9 | 74 » eiserne > Sr Ze — 14 800,00 | 
10 į} 15300 Ee Pfablschuhe 0,325] 4970,00 
11 sonstige Arbeiten: Erdarbei- 
ten, Grundpfähle, Ausbau 
der Türme usw. . . . — 93 866,00 ' 
zusammen | | | 970 000,00 
B) Eisenkonstruktionen. 
12 155,604 t Senkkasten . 800,00 46 681,20 | 
13 | 2786,824 » Stromöffnungen 340,00 | 947 520,16 
14 m ‚126 » Flutöffnungen . 310,00 | 766 979,06 | 
15 3,878 » desgl. Futtereisen . . 1 295,00 16 484,01 | 
16 44. 015 » Besichtigungsstege . . . | 388,00 | 17077,82 
17 10,503 » Anstreicherwagen . 450,00 4 726,35 
18 | 1056,830 cbm] Eichenholz für Schwellen 
und Bohlenbelag . . . | 152,00 | 160 638,16 
19 | 1870,000 m Legen des Oberbaues . . i 2,00 3 740,00 
zusammen | | 1963 846,76 
C) Allgemeine Kosten. 
20 — Einrichtung von Lager- - 
plätzen, Bauhütten usw. — 30 000,00 | 
21 = Herstellung der Gerüste . en 129 818,00 | 
22 _ Einstellen von Dampfbooten, | 
Wahrschaudienst . . . — 100 000,00 
23 _ Aufsichtskosten, Plänebear- 
beitung . . . . . . a $0 000,00 
zusaminen SR 289 818,00 
Gesamtkosten |8 228 664,76 
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Eine Darstellung des fertigen Bauwerkes ist auf Text- 
blatt 24 gegeben. 


X. Schlusswort. 

Gleichzeitig mit der Ausführung des Brückenbaues über 
den Rhein wurden die Zufahrtrampen beiderseits des Rheines 
angelegt, und zwar linksrheinisch bis zum Anschluss an den 
Bahnhof Worms, rechtsrheinisch bis zum Bahnhof Hofheim i/R. 
bezw. zur Einmündung in die Bahnlinie Rosengarten-Lampert- 
heim. Aufserdem wurde das zweite Gleis der Strecke Hofheim 
i/R.-Biblis und das Verbindungsgleis zwischen Bahnhof Worms 
und den städtischen Hafenanlagen zur Ausführung gebracht. 

Infolge der niedrigen Lage des Geländes waren, besonders 
rechtsrheinisch, bedeutende Anschüttungen erforderlich. Das 
Schüttungsmaterial wurde durch Baggerungen im Rhein 1 km 
unterhalb der Brückenbaustelle gewonnen. Die einschlägigen 
Arbeiten begannen im Herbst 1898 und wurden am 30. No- 
vember 1900 beendigt. Sie umfassen die Baggerung, den 
Transport und den Einbau von 475000 cbm Dammmaterial, 
die Herstellung von 12000 cbm Beton und Mauerwerk für 
die Wegunterfiihrungen und Durchlässe, die Lieferung und 
Aufstellung von 170 t Eisenwerk für einzelne nicht mit Ge- 
wölben ausgeführte Bauwerke und die Legung von rd. 14 km 
Gleis. Die Erd-, Beton- und Maurerarbeiten sowie die Legung 
der Gleise aufserhalb der Rheinbrücke waren der Firma 
Philipp Holzmann & Co. in Frankfurt a/M. übertragen, wäh- 
rend die Gesellschaft Harkort in Duisburg fdie eisernen 
Brücken ausführte. OO 


Frankfurter Bezirksvereln. 
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Was die Arbeitsgüte, die Arbeitsmafsregeln sowie die 
Förderung der Bauarbeiten im ganzen betrifft, so kann den 
beteiligten Unternehmerfirmen das beste Zeugnis ausgestellt 
werden. Es darf die Ausführung der Gründungen und 
des Mauerwerkes der Rheinbrücke seitens der Firma R. 
Schneider in Berlin wie auch die der ähnlichen Arbeiten 
für die kleineren Brücken in den Zufahrtlinien seitens 
der Firma Philipp Holzmann & Co. in Frankfurt a/M. als 
musterhaft bezeichnet werden; nicht minder die Bearbeitung 
und der Aufbau des Eisenwerkes seitens der Gesellschaft 
Harkort in Duisburg. Besonders hervorzuheben sind noch 
die klare Einzeldurchbildung und die sorgfältige und genaue 
Aufstellung des Eisenwerkes, endlich die zweckentsprechenden 
Gerüste dieser Firma, auf welchen die Montage mit grofser 
Sicherheit für die Arbeiter bewerkstelligt werden konnte. 
Die Bauarbeiten verliefen ohne Verlust von Menschenleben. 


Aufser dem Verfasser, welchem die Bauleitung über- 
tragen war, sind bei den Vorarcciten und der Bearbeitung 
und Prüfung der Entwürfe für die Ausführung die grofs- 
herzogl. Regierungsbaumeister J. Jordan und K. Barth 
sowie Ingenieur G. von Höfslin thätig gewesen. 

Die Firma R. Schneider war vertreten durch ihren 
Generalbevollmächtigten und ausführenden Ingenieur H. Stei- 
ner, die Gesellschaft Harkort in Duisburg unter der tech- 
nischen Leitung der Direktoren Seifert und Backhaus 
durch Ingenieur L. Hahner und die Firma Philipp Holz- 
mann & Co. in Frankfurt a/M. durch Ingenieur H. Hottes. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Frankfurter Bezirksverein. 


25. Stiftungsfest. 


Der Frankfurter Bezirksverein feierte am 17. November 
sein 25jähriges Bestehen im Frankfurter Hofe zu Frankfurt a/M. 
in Anwesenheit von Vertretern der preufsischen und der hessi- 
schen Regierung, des Oberbiirgermeisters, des Eisenbahn- 
direktions- Präsidenten und des Oberpostdirektors, des Präsi- 
denten der Handelskammer, des Rektors der Technischen 
Hochschule zu Darmstadt, der Vorsitzenden nahestehender 
Fach- und sonstiger wissenschaftlicher Vereine der Stadt Frank- 
furt und der Vorsitzenden der drei Bezirksvereine Pfaiz-Saar- 
brücken (Ugé), Mannheim (Post) und Aachen (Lynen). Seitens 
des Hauptvereines sandten der Vorsitzende und der Vereins- 
direktor, die am Erscheinen verhindert waren, telegraphische 
Glückwünsche, die überhaupt von nah und fern bis aus den 
äufsersten Punkten des Reiches in grofser Zahl eintrafen. 

Die Feier wurde abends 5!/ Uhr mit einer Begrüfsung 
der Versammlung (mit Damen) durch den Vereinsvorsitzenden 
Hrn. Weismüller eröffnet, welcher in grofsen Zügen die Ent- 
stehung, die Wirksamkeit und die Ziele des Vereines deutscher 
Ingenieure schilderte, als dessen 18. Bezirksverein der Frank- 
furter Bezirksverein am 19. November 1875 gegründet wurde. 
Sofort nach der Gründung traten dem Verein 100 Mitglieder 
bei; am Schlusse des ersten Vereinsjahres betrug diese Zahl 
bereits 150, und heute ist sie auf 450 gestiegen. Die besondere 
Thätigkeit des Bezirksvereines') neben seiner Mitarbeit an den 
Aufgaben des Hauptvereines ergab sich aus den örtlichen 
Anforderungen: durch den gewaltigen Verkehr, der schon seit 
altersher diese Gegend durchzieht und grofsartige Ingenieur- 
bauten zu Wasser und zu Lande hervorgerufen hat; durch 
die bedeutende Entwicklung besonderer Industriezweige, so 
der chemischen, Zement-, Leder-, Papier-, Bijouterie- und 
elektrotechnischen Fabriken, der Diamantschleifereien und 
Steinbearbeitungswerkstätten; schliefslich durch den Vorzug, 
dass der Bezirk des Vereines eine technische Hochschule, eine 


l) In der vom Redner verfassten »Festschrift zur Feier des 25 jähri- 
gen Bestehens des Frankfurter Bezirksvereines deutscher Ingenieure« 
ist über Gründung, Entwicklung und Thitigkeit dieses Vereines aus- 
führlicher berichtet. Wir finden dort den Auszug aus dem Gründungs- 
protokoll, das ursprüngliche Statut, ferner Tagesordnung und Festplan 
der in Frankfurts Mauern tagenden 18. Hauptversammlung des Gesamt- 
vereines vom Jahre 1877. Weiter ist der baulichen und industriellen 
Entwicklung Frankfurts, der bedeutenden dort abgehaltenen Ausstel- 
lungen gedacht und besonders auf die mannigfachen Beziehungen 
des Bezirksvereines zu der Technischen Hochschule Darmstadt einge- 
Kangen. Alles in allem ist ein anschauliches Bild der 25 jährigen er- 
öprielslichen Thätigkeit des Vereines gegeben. 


Zeichenakademie und viele sonstige dem Ingenieurberuf nahe- 
stehende Einrichtungen und Anstalten umfasst. 

Der Redner ging alsdann auf die den Bezirksverein zur 
Zeit beschäftigenden Angelegenheiten ein und bezeichnete in 
einem Ausblick in die Zukunft die Sozialpolitik, die Verkehrs- 
politik und die Wirtschaftspolitik als Gebiete, mit denen sich 
die Gesamtheit des Ingenieurstandes in immer steigendem 
Mafse zu befassen haben werde. »Alles, was wir gethan,« 
so schloss er, »alles, was wir erstreben, — sei es ohne oder 
mit der von mir verlangten Erweiterung der Vereinsthätigkeit 
— geschieht ja freilich in erster Linie im Interesse der Ver- 
einsmitglieder selbst, damit aber im Interesse der Förderung 
der Ingenieurwissenschaften, von Industrie und Verkehr in 
unserem schönen deutschen Vaterlande!« 


Hiernach fanden die Begriifsungen des Vereines durch 
die staatlichen und städtischen Vertreter, den Rektor der Hoch- 
schule, die Vorsitzenden der Körperschaften und Vereine statt; 
der Präsident der altberühmten Polytechnischen Gesellschaft 
überreichte eine künstlerische Adresse, ebenso der Vorsitzende 
des Realschulmännervereines in Anerkennung der ihm vom 
Bezirksverein gewordenen moralischen Unterstützung und zum 
Dank für die zugeführten Mitglieder; für die vertretenen 
Bezirksvereine sprach Hr. Ug&-Kaiserslautern. Zum Schlusse 
überreichte der II. Vorsitzende des Bezirksvereines, Hr. 
Schubbert, dem Vorsitzenden eine von der Meisterhand des 
Professors Luthmer ausgeführte Urkunde über seine vom 
Bezirksvereine beschlossene Ernennung zum Ehrenmitgliede. 

Hieran schloss sich der Vortrag des Hrn. Gutermuth- 
Darmstadt über die neueren Bestrebungen in der Er- 
zeugung und Verwendung von Druckluft, auf den 
wir noch zurückkommen werden. 

In der darauffolgenden Pause wurden in den Parterre- 
sälen des Gasthofes Erfrischungen dargeboten und ein von 
lirn. Bergner, dem Vorsitzenden des Festausschusses, ver- 
fasster Scherz: »Patent Nr. 171100 oder im Bureau des Dr. Ing.« 
von Vereinsherren und -damen flott aufgeführt; den Prolog 
sprach Hr. Schubbert in schwungvollen Worten. 

Sodann begann das Festmahl mit etwa 250 Gedecken im 
grofsen Saale des Frankfurter Hofes. 

Die ersten Trinksprüche auf die Landesherren, den König 
von Preufsen und den Grofsherzog von Hessen, brachte der 
Vorsitzende aus, ebenso den zweiten auf die Ehrengäste; 
namens letzterer antwortete Hr. Oberbürgermeister Adickes 
in seiner bekannten geistreichen Weise mit einem Hoch auf 
den Bezirksverein; Hr. Eisenbahndirektions-Präsident Thome 
sprach auf die neue Generation der Ingenieure und ihre Aut- 
gaben, und Hr. Hasslacher schloss mit einem meisterhaften 
Trinkspruche auf die Damen. 

Um 11!/; Uhr wurde der offizielle Schluss der Feier ver- 
kündigt, dem noch eine fröhliche Nachsitzung mit vielen 
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Reden und anschliefsendem Tanz unter Vorsitz des Hrn. 
Bergner folgte. 


Das ganze Fest gestaltete sich zu einer vollen Anerkennung 
der bisherigen Leistungen des Bezirksvereines und seiner be- 
währten Mitgründer und Mitarbeiter und dürfte nicht ohne 
Einfluss auf die öffentliche Stellung des Vereines und seine 
weitere Entwicklung sein. 


II. Hauptversammlung der Schiffbautechnisshen 
Gesellschaft. 


Die zweite Hauptversammlung der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft wurde am 19. und 20. November in der Aula der 
Technischen Hochschule zu Charlottenburg abgehalten. 


Se. kgl. Hoheit der Grofsherzog von Oldenburg, 
der Ehrenvorsitzende der Gesellschaft, eröffnete dio erste 
Sitzung und teilte mit, dass Se. Majestät der Kaiser und Se. 
kgl. Hobeit Prinz Heinrich leider am Erscheinen verhindert 
seien, der Gesellschaft jedoch ihren besten Dank für die Ein- 
ladungen aussprechen liefsen. An den Kaiser wurde ein 
Huldigungstelegranım abgesandt. 

Als erster Redner sprach Hr.!Marine-Oberbaurat Schwarz, 
Berlin, über 


moderne Werftanlagen,undiihre voraussichtliche 
Entwicklung. 


In der Einleitung beleuchtet der Redner die fortschrei- 
tende Vervollkommnung der Transportvorrichtungen und 
Hebezeuge und weist darauf hin, welch grofsen Nutzen 
der Schiffbau hieraus ziehen könne. Es steht zu erwarten, 
dass durch die allgemeine Einführung von praktischen 
Transporteinrichtungen und Hebezeugen der Stahlschiffbau 
in jeder Beziehung?noch kräftiger fortschreiten wird. Schon 
jetzt sind die Materialstärken für die bis zu 17000 Brutto-Reg.- 
Tons messenden Schiffe so bedeutend, dass die schweren 
Platten und Träger ohne mechanische Hülfsmittel nicht mehr 
bewegt werden können. Für die Leistungsfähigkeit einer 
Werft ist es daher sehr wertvoll, dass ihre Anlagen mit guten 
Hebezeugen ausgerüstet sind und dass die einzelnen Werk- 
stätten sowohl nahe der Helling als auch am Materiallager- 
platz liegen, sodass die zeitraubende Bewegung der Materia- 
lien möglichst eingeschränkt wird. Der Betrieb in den Werk- 
stätten muss durch zweckmäfsige Arbeitseinteilung und durch 
Verwendung der vollkommensten Werkzeugmaschinen wirt- 
schaftlich gemacht werden. Der Redner schildert, in wel- 
cher Weise dieses Bestreben von den Schiffswerften zur 
Geltung gebracht ist. Er giebt einen kurzen Rückblick auf 
die Entwicklung des Schiffbaues in den letzten 50 Jahren und 
vergleicht die Arbeitsverfahren auf einer, Holzschiffswerft mit 
denen auf einer Eisenschiffswerf. Während dort fast aus- 
schliefslich Handarbeit beim Fortschaffen und beim Bear- 
beiten der Materialien infrage kam und die Helling Arbeit- 
stätte und Bauplatz zugleich war, trat beim Eisenschift- 
hau die Unzulänglichkeit der Handarbeit hervor. Hier- 
aus leitete sich die Verwendung von Masten und Lade- 
bäumen mit Winden zum:Heben der Bauteile ab, die ur- 
spriünglich von Hand betrieben{und dann für Dampf-, hydrau- 
lischen und-elektrischen Betrieb eingerichtet wurden. Die Be- 
arbeitung des Materials wurde wesentlich durch die Erfindung 
der beweglichen Nietmaschinen erleichtert, die zuerst auf den 
Werften am Clyde verwendet wurden. Durch die allge- 
meinere Einführung der elektrischen Kraftübertragung ist 
die Transport- und Maschinenarbeit bedeutend vereinfacht; 
als Beispiel hierfür wird die Anwendung der Elektrizität als 
Kraftquelle bei verschiedenen Arbeitsverfahren aus dem Be- 
triebe der kaiserlichenYWerft in, Wilhelmshaven; vorgeführt. 
Ebenso wird die Anwendung von Druckwasser- und Druck- 
luftantrieb für Arbeitsmaschinen und Hebezeuge auf Schiffs- 
werften an verschiedenen Beispielen erläutert, Durch die 
Einführung dieser Kraftquellen ist es möglich geworden, 
die Arbeiten auf der Helling selbst mit Maschinenkraft aus- 
zuführen, und es liegt daher nahe, diesen Betrieb und hier- 
mit zugleich die dabei beteiligten Personen durch Anlage 
von Hellingüberdachungen vor den Einflüssen der Witterung 
zu schützen. Anhand von Zeichnungen beschreibt der Vor- 
tragende eine Hellingbedachung, Bauart Burton Hunter, auf 
der Werft von Swan & Hunter, Low Walker on Tyne, die mit 
elektrischen Laufkranen, Einrichtungen zum Aufhängen hy- 
draulischer Nietmaschinen, zum Aufstellen von Nietöfen, zum 
Antrieb von Bohrmaschinen usw. reichlich ausgestattet ist; 
ferner eine Hellingbedachung der Union Iron Works in San 
Francisco, sowie verschiedene ausgeführte Hellingkrane aus- 
ländischer und Entwürfe deutscher Fabriken. Auf deutschen 


Werften ist zur Zeit noch kein Hellingkran im Betriebe; doch 


‚hat der »Vulcan« in Stettin einen solchen bei der Vereinigten 


Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 
berg in Bau gegeben. Ebenso hat die Duisburger Maschinen- 
bau-A.-G. verschiedene Entwürfe für Hellingkrane ausgearbei- 
tet, die vom Redner kurz beschrieben werden. Nach den 
bisherigen guten Erfahrungen mit überdachten Hellingwerk- 
stätten und elektrischen Lauf- und Drehkranen im Schiffbau 
stehe deren allgemeine Einführung in kurzer Zeit zu erwarten. 
Was die Anordnung des Bauplatzes selbst anbetrifft, so hält 
es der Vortragende für vorteilhaft, in Zukunft statt der bis- 
herigen Hellinge, auf denen das Schiff schräg steht, was das 
lotrechte Einbauen der Spanten sehr erschwert, flach e, über- 
dachte Baudocks zu verwenden. Hierbei werden die Gefahren 
des Stapellaufes vermieden, die Breite des Flusses spielt bei 
der Anlage der Werft keine Rolle, und der Verkehr auf dem 
Fahrwasser neben der Werft wird nicht gestört. Aufserdem 
brauchen die berangeschafften Materialien, da das Schiff tief 
im Dock liegt, nicht so hoch gehoben zu werden wie bei der Hel- 
ling, wodurch Zeit und Arbeit gespart wird. Für den zweiten 
Bauzustand des Schiffes nach dem Verlassen der Hellingwerk- 
statt und während der Ausrüstung am Kai ist die Anordnung 
der Werkstätten nach den einzelnen Fabrikationsverfahren 
sehr wichtig. Es empfiehlt sich, Schiffschmiede, Kesselschmiede 
und Hammerschmiede einerseits und die Schlosserwerkstätte 
der Schiffbauabtcilung mit der mechanischen Werkstatt der 
Maschinenbauabteilung anderseits zu vereinigen. Die einzel- 
nen Werkstätten, insbesondere die Tischlerei, die Mechaniker- 
und Schlosserwerkstatt und die Kupferschmiede, müssen so 
gelegt sein, dass der Weg zum Schiff am Kai möglichst kurz 
ist. Verschiedene Laufkrane zum Transportiren des Materials 
von den Lagern zur Werkstatt und von hier zum Kai sowie 
Drehkrane neuerer Bauart zum Befördern der fertigen Werk- 
statterzeugnisse zum Einbau in das Schiff und ein schwimmen- 
der Scherenkran werden an Zeichnungen erläutert. Zum 
Schlusse vereinigt der Vortragende die besprochenen Neue- 
rungen und Betriebseinrichtungen in dem Entwurf für eine 
ideale Werft, deren Anlagen 160000 qm bedecken. 


In dem nun folgenden Meinungsaustausch wird von ver- 
schiedenen Seiten auf die Nachteile der überdachten Helling 
hingewiesen. Insbesondere erscheine der Mangel an Licht, der 
selbst durch Oberlichtfenster und elektrische Beleuchtung nicht 
genügend beseitigt werde, bedenklich. Auch in gesundheit- 
licher Beziehung sei eine Hellingwerkstatt nicht zu empfehlen, 
da durch die offenen Seiten vorn und hinten ein starker Zug 
erzeugt werde. Inbetreff des vom Vortragenden vorgeschlage- 
nen Entwurfes einer idealen Werft stimmen die Redner darin 
überein, dass die für die Anlage vorgesehene Grundfläche zu 
klein sei, um genügenden Platz zum Lagern der Materialien, 
Bearbeiten der Masten usw. zu bieten. Ferner wird die Ver- 
einigung der Werkstätten und die schräge Lage der Hellinge 
und Baudocks als unpraktisch bezeichnet und ebenso die An- 
lage der Baudocks bemängelt. 


Nach einer kurzen Pause sprach Hr. Professor Dr. Raps, 
Berlin, über elektrische Befehlsübermittlung an Bord. 
Er führte eine Anzahl von der Firma Siemens & Halske A.-G. 
gebauter Kommandovorrichtungen optisch - elektrischer und 
akustisch-elektrischer Art vor, wie sie vielfach bei der deut- 
schen Kriegsmarine angewendet werden, und erläuterte ihren 
Gebrauch. 


Am Nachmittage sprach Hr. Debes, Direktor der Har- 
burger Gummikammfabrik, über Kautschuck im Schiff- 
hau. Er erörterte zunächst die verschiedenen Arten des Kaut- 
schucks sowie die Herstellungsverfabren und schilderte dann 
die mannigfachen Anwendungen der Kautschuckfabrikate sei- 
ner Firma in der Technik und das Verfahren bei der Her- 
stellung der Kautschucküberzüge von Propellerwellen. 


Hr. Schiffbau-Ingenieur Bauer, Berlin, sprach alsdann 
über 


graphische Verfahren zur Bestimmung von stati- 
schen Glaichgewichtslagen des Schiffes im glatten 
Wasser. 


Der Redner führt aus, dass die bekannten rechnerischen 
und zeichnerischen Verfahren der Trimm-, Krängungs- und 
Leckrechnung in der Hauptsache dem Endergebnis zustreben, 
die Lage des Schiffes im Wasser festzustellen, wenn ces ver- 
schieden belastet ist, oder wenn sein wasserverdringender 
Teil eine Aenderung erfahren hat. Bei der Entwicklung von 
allgemeinen Formeln für die einzelnen Rechnungsgattungen 
werden öfter Annahmen gemacht, die mit der Wirklichkeit 
nicht übereinstimmen. Einer der wichtigsten Fälle hat aber 
aufserdem bei den üblichen Rechnungen bisher keino seiner 
Bedeutung entsprechende Beachtung gefunden. Alle Formeln 
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beschränken sich darauf, die Wanderung des Verdrängungs- 
schwerpunktes und des Systemschwerpunktes in der Längs- 
schiffs-Mittelebene in die Rechnung einzubeziehen, während 
die oft vorkommende Wanderung des Systemschwerpunktes 
aus der genannten Ebene heraus, wie z. B. beim Uebergehen 
der Ladung, ungleichem Verbrauch der Bunkerkohle usw., 
garnicht untersucht wird. Der Vortrayende setzt nun ein auf 
Trimm-, Krängungs- und Leckrechnung anwendbares zeichne- 
risches Verfahren aus einander, dessen Grundgedanke der ist, 
Ergebnisse durch Interpolation aus Gröfsen zu ermitteln, die 
man durch allmähliche Aenderung der Schiftslage im Wasser 
erhalten hat. Die rechnerischen Vor- und Ergänzungsarbeiten 
beschränken sich hierbei auf die Flächen- und Schwerpunkt- 
berechnungen und können mit Hülfe eines Integrators in 
kürzester Zeit ausgeführt werden. Zum leichteren Verständnis 
wird das Verfahren zuerst an einfachen Körpern erörtert und 
unter von Fall zu Fall gesteigerter Verwicklung schliefslich 
in seiner Anwendung auf einen Schiffskérper gezeigt. 

Aus dem Vertahren lässt sich erkennen, dass die Rech- 
nung nicht bei einer vorhandenen Schwimmlage einsetzt, wie 
es bei dem rechnerischen Wege üblich ist. Die Berechnung 
der Wasserlinien-Trigheitsmomente, der metazentrischen Höhen 
und der Trimmmomente fällt fort. Die Krängung des Schiffes 
wird bis zu 60° angenommen; eine gröfsere Krängung inbe- 
tracht zu ziehen, erscheint wertlos, weil bei solchen Neigungen 
für die meisten Schiffe schon schwer berechenbare Aenderungen 
in der Lage ihrer Massen durch Uebergehen der Ladung und 
der Kohlen eintreten, wodurch der Wert jeder Rechnung hin- 
fällig wird. Die Vorteile des geschilderten Verfahrens werden 
von dem Redner folgendermafsen gekennzeichnet: 


1) Man erhält bei genauer Zeichenarbeit sehr genaue Er- 
gebnisse. Es werden keine Annahmen gemacht, die nicht 
vollkommen den wirklichen Zuständen entsprechen. 

2) Bei einmal vorhandenen Grundarbeiten, die für Trimm-, 
Krängungs-, Leck-, Stabilitätsrechnungen usw. verwendet wer- 
den können, lassen sich Ergebnisse in unbeschränkter Zahl in 
kurzer Zeit erreichen. 

3) Unmittelbare rechnerische Arbeiten, mit Ausnahme ein- 
facher Multiplikationen und Divisionen, fallen ganz fort. 

4) Die Ausführung der besprochenen Arbeiten setzt keine 
grofsen theoretischen Kenntnisse voraus; deshalb können sie 
von jedem Zeichner unter Autsicht eines Ingenieurs bewirkt 
werden. 

5) Fehler in der Ausführung werden bei dem einzelnen 
Vorgange sofort bemerkt, können also nicht wie bei den rech- 
ae Verfahren durch die ganze Rechnung geschleppt 
werden. 


Hr. Ingenieur Gümbel, Elbing, sprach nunmehr über 


ebene Transversalschwingungen freier Körper mit 
veränderlichem Querschnitt und beliebiger sym- 
metrischer Massenverteilung unter der Einwirkung 
periodischer Kräfte, mit besonderer Berücksich- 
tigung des Schwingungsproblemes des Schiffbaues. 


Ausgehend von den Gesetzen über die Schwingung eines 
Massenpunktes untersucht der Redner die Schwingungen 
eines Stabes unter Einwirkung äufserer und elastischer Kräfte, 
und im einzelnen die Schwingungsform, die Schwingungs- 
perioden und den Schwingungsausschlag bei gegebener äufserer 
Kraft für einen prismatischen Stab. Für das Gleichgewicht 
der Kräfte am schwingenden Stabe führt er den Ausdruck 
der Wertigkeit der Kraft ein. Die Wertigkeiten lassen sich 
geometrisch addiren; ist ihre Summe = 0, so ist auch die 
Summe der entstehenden Schwingungen = 0; der Stab bleibt 
in Ruhe. Werden die Kräfte an einem schwingenden Stabe 
nach der Wertigkeit ausgeglichen, so ist zur Erzielung des 
Gleichgewichtes eine Bedingung weniger zu erfüllen, als 
wenn man sie nach den Bedingungen der Starrheit ausgleicht. 
Diese theoretischen Untersuchungen wendet der Reduer auf 
die Schiffsschwingungen an, als deren Ursachen nur perio- 
dische Kräfte infrage kommen, die sich wieder in eine 
Reihe harmonischer Kräfte auflösen lassen; im einzelnen er- 
örtert er den Einfluss der Maschine und der Schraube und 
der veränderlichen Winkelgeschwindigkeit der letzteren. Der 
Redner hat Versuche an dem Torpedoboot S 42 vorgenommen, 
um die Wirkung einer Schlickschen Maschine gegenüber der 
gewöhnlichen Dreikurbelmaschine festzustellen, über deren Er- 
gebnisse er eingehend berichtet. Für das Studium der Schiffs- 
schwingungen empfiehlt er Modellversuche und führt eine 
von ihm verwendete Anordnung vor. 


Die zweite Sitzung fand gleichfalls unter Leitung Se. kgl. 
Hoheit des Grofsherzogs von Oldenburg statt. Nach Erledi- 
gung der geschäftlichen Angelegenheiten, und nachdem ein 
Dankestelegramm Se. Majestät des Kaisers verlesen war, nahm 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Hr. Schiffbau-Ingenieur Rosenstiel, Hamburg, das Wort zu 
einem Vortrage über 


die Entwicklung der Tiefladelinien an Handels- 
dampfern. 


In längerer Ausführung schildert der Redner die Ge- 
schichte des Freibords in England und die daraus entstandenen 
gesetzlichen Vorschriften über Anbringung der Lademarken; 
alsdann erörtert er die Schritte, die von der Hamburg-Ame- 
rika-Linie in der Freibordfrage gethan sind. Hiernach sind 
Marken für die Tiefladelinie bei fast sämtlichen Schiffen der 
Gesellschaft aufgrund von Berechnungen des Direktors des 
Germanischen Lloyds Hrn. Middendorf bereits angebracht. 

Der Vortragende bespricht dann die Bedeutung des »Frei- 
bords«. Unter Freibord versteht man allgemein die Grenze, 
bis zu der ein Schiff höchstens beladen werden darf, um 
den Seegefahren widerstehen zu können. Als Mafs dafür be- 
zeichnet man die Höhe des Schiffskörpers, genauer des Kon- 
struktionsdecks, über der Ladewasserlinie, an der niedrigsten 
Stelle gemessen. Bei Volldeckschiffen ist dieses Deck das 
Haupt- oder Oberdeck, bei Spardeckschiffen das Spardeck und 
bei Sturmdeckschiffen das zunächst unter dem Sturmdeck ge- 
legene. Die Definition ist aber in sofern nicht ganz einwand- 
frei, als ein relativer Wert für einen absoluten hingestellt wird. 
Die Gefahr des Sinkens für ein Schiff besteht darin, dass 
durch überkommende Wellen, Einschlagen der Decks, Ein- 
dringen des Wassers in den Schiffsraum usw. die Schwimm- 
fähigkeitsgrenze überschritten wird. Man begegnet dieser 
Gefahr dadurch, dass man eine genügend grofse, gleichmäfsig 
verteilte Reserveverdrängung anordnet. Aus der Reservever- 
drängung wird die Freibordhöhe nach der Formel 


D = LBat 


berechnet; hierin bedeutet D die Reserveverdrängung, L die 
Länge, B die Breite, d den Volligkeitskoéffizienten des Freibords 
und ¢ die Freibordhöhe. Letzterer Wert ist also relativ, und zu 
seiner Bestimmung ist es nötig, ein Verfahren zu suchen, das 
leicht auf diejenigen Schiffe angewendet werden kann, welche 
nicht über genaue Zeichnungen, insbesondere nicht über ein- 
wandfreie Verdrängungsskalen verfügen, aus denen man die 
gewünschte Reserveverdrängung bestimmen könnte. Ein sol- 
ches Verfahren besteht darin, dass man die Gesamtverdrän- 
gung auf Aufsenhaut ersetzt’durch den Unterdeck - Tonnen- 
gehalt, wie er in dem Messbrief des Schiffes angegeben ist, 
dividirt durch die Summe der gleichfalls im Messbrief ange- 
gebenen Länge, Breite und Tiefe. Der gefundene Wert lässt 
sich für die Völligkeitsbestimmungen praktisch gut verwenden, 
wie durch umfangreiche Rechnungen und Versuche bewiesen 
worden ist. Für die Freibordbestimmungen werden die Seiten- 
tiefe und die Länge als Leitzahlen angegeben, und zwar in 
einem Verhältnis von T’:L=1:12. Der Völligkeitskotffizient 
ist als Leitzahl angenommen, um den verschiedenen Schiffs- 
formen gerecht zu werden. Dieses von Martell abgeleitete Ver- 
fahren hat den grofsen Vorzug, dass es amtliche, aufgrund eines 
einheitlichen Verfahrens festgelegte Angaben benutzt, die stets 
zu erhalten sind. 


Der Vortragende führt anhand von Zeichnungen, die 
Schiffsquerschnitte verschiedener Völligkeit darstellen, aus, 
dass die Breite eines Schiffes, abgesehen von dem Einfluss auf 
die Stabilität, keinen Einfluss auf die Freibordhöhe hat, sofern 
letztere im Verbältnis zur Verdrängung bestimmt wird; ferner, 
dass die Freibordhöhen mit der Völligkeit der eingetauchten 
Körper wachsen, und dass ähnlich geformte Schiffe von ver- 
schiedener Breite bei gleichem Tiefgange und gleichwertigem 
Freibord die gleiche Freibordhöhe haben. Aus der letzten 
Folgerung ergiebt sich weiter, dass die Schiffe von gleichem 
Tiefgang, gleicher Freibordhöhe und ähnlich geformtem Quer- 
schnitt unabhängig von Länge und Breite auch einen gleich- 
wertigen Freibord haben müssen. Infolgedessen brauchte bei 
Beibehaltung des gleichen Völligkeitskoäffizienten eigentlich 
weder die Reserveverdrängung noch der Freibord vergröfsert 
zu werden; dies geschieht indessen bei zunehmender Länge 
des Schiffes mit Rücksicht auf die Sicherheit der Schiffsmann- 
schaft. Der Redner untersucht die ungefähre Grenze der 
Schiffslänge bei Schiffen von gleichem Völligkeitsko&ffizienten 
und gleicher Seitentiefe, von der ab eine Vergröfserung der 
Reserveverdrängung und des Freibords nicht mehr nötig 
erscheint. Er erläutert seine Ausführungen anhand von Tiet: 
gangskurven, die für verschieden lange Schiffe beim Ein- 
tauchen in drei verschieden grofse Wellen gezeichnet sind, 
und kommt zu dem Schluss, dass die Grenze bei Schiffslängen 
von 150 bis 160 m erreicht ist. Von dieser Länge ab könnte 
man den Freibord sogar wieder verringern, umsomehr, als 
Schiffe von über 160 m Länge schon aus praktischen Gründen 
mittschiffs durch die Aufbauten und das aufgeführte Schanz- 
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kleid genügende Höhe haben. Es ist jedoch unrichtig, 
wie es meistens geschieht, den Zuschlag für Reserveverdriin- 
gung in gleicher Weise für völlige und für scharfe Schiffe 
zu bemessen, da die Freibordhöhe bei einem völlireren 
Schiff gröfser ist und deshalb die Reserveverdrängung kleiner 
werden kann. Der Vortragende vergleicht ferner die Vor- 
schritten der Seeberufsgenossenschaft für die Schotteneintei- 
lung mit dem bisher üblichen Verfahren zur Berechnung des 
Freibords. Hieraus geht hervor, dass nach den erstgenannten 
Vorschriften, die mafsgebend für den Schiffbau sind, den 
Schiffen ein gröfserer Tiefgang und infolgedessen ein gerin- 
gerer Freibord gestattet ist, als der nach den Freibordregeln 
berechnete. Auch hier zeigt sich also, dass letztere zu hohe 
Anforderungen stellen und wirtschattlich schädigend auf die 
Schiffahrt wirken. Den Schluss des Vortrages bildet eine 
Betrachtung über die Ueberlegenheit der Turmdeckschiffe 
gegenüber gewöhnlichen Frachtdampfern inbezug auf die 
Verteilung der Reserveverdrängung und die Stabilität. 


In dem folgenden Meinungsaustausch kritisirt Hr. Dr. 
Riets verschiedene Punkte in den Austührungen des Bed. 
ners; er hält u.a. die Vorschriften der Seeberufsgenossen- 
schaft bei der Berechnung der Unsinkbarkeit der Schiffe für 
zweckmäfsiger als die Freibordberechnung. Ferner will er in 
der Länge von 160 m nicht die Grenze schen, bei der es nicht 
mehr nötig sei, den Freibord im Verhältnis zur Verdrängung 
zu vergrifsern. Hr. Middendorf hält einen genügenden 
Freibord allein nicht für ausreichend für die Sicherheit der 
Schiffe, sondern emptiehlt, insbesondere der Stabilität der Schiffe 
Rechnung zu tragen. In dieser Beziehung sei die Gefahr bei 
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nicht tief genug gehenden Schiffen viel bedeutender als bei 
zu tief beladenen. Hr. Rodenacker vertritt den Standpunkt 
der Schiffsreeder, indem er sich gegen zu weit gehende Be- 
stimmungen über die Anordnung der Freibords wendet und 
bezweifelt, dass sich allgemein gültige Regeln für alle Schiffs- 
gröfsen aufstellen lassen. Die Aufsicht über die Tieflade- 
linien kann nach seiner Meinung mit den bestehenden Vor- 
schriften der Seeberufsgenossenschaft vollständig wirksam 
durchgeführt werden. 


Zum Schluss sprach Hr. Schiffbauingenieur Schütte, 
Bremerhaven, über Untersuchungen über Hinter- 
schiffsformen, insbesonder über Wellenaustritte, 
ausgeführt in der Schlepp-Versuchsstation des 
Norddeutschen Lloyds an Modellen des Doppel- 
schrauben - Schnelldampfers »Kaiser Wilhelm der 
Grofse«. Nach einigen einleitenden Angaben über die 
Versuchsstation des Norddeutschen Lloyds zu Bremer- 
haven erörterte er die Froudesche Theorie des Schiffswider- 
standes in ihrer Anwendung auf Schiffsmodelle. Die Schlepp- 
versuche an den Modellen des »Kaiser Wilhelm der Grofse« 
bezogen sich auf 5 verschiedene Formen des Hinterschiftes, 
insbesondere auf die Ausführung mit Wellenaustritten und 
Wellenböcken. Die für die einzelnen Formen gefundenen 
Widerstanudskurven lassen deutlich erkennen, dass die Form 
mit Wellenaustritten, bei welcher die Welle bis zur Schraube 
von der Aufsenhaut des Schiffes bedeckt ist, die günstigsten 
Ergebnisse aufweist. Ein gleiches ergiebt sich für die Wel- 
lenbildung am Hinterschiffe und die Tauchungsänderung vorn 
und hinten. 


Bücherschau. 


Die kinetischen Probleme der wissenschaftlichen 
Technik. Bericht, erstattet der deutschen Mathematiker-Ver- 
einigung von Karl Heun. Leipzig 1900, B. G. Teubner. 

In ihren Jahresberichten veröffentlicht die deutsche Mathe- 
matiker-Vereinigung Referate über einzelne Gebiete der reinen 
und der angewandten Mathematik, die einen Ueberblick über 
deren Entwicklung mit besonderer Rücksicht auf die in der 
Gegenwart bevorzugten Probleme gewähren sollen. Nachdem 
in diesem Sinne schon früher Kötter-Aachen (1893) die Theorie 
des Erddruckes und Henneberg-Darmstadt (1304) diejenige 
der Fachwerke behandelt hatten, schildert in dem vorliegen- 
den Hefte Heun in Berlin die mathematische Entwicklung der 
technischen Mechanik in grofsen Zügen und geht dann mit 
grofser Sachkenntnis und Gründlichkeit auf neuere Unter- 
suchungen ein. 

Als Ausgangspunkt dient dem Verfasser die Lagrangesche 
Form der Bewegungsgleichungen; er benutzt diese sofort zum 
Aufbau einer Theorie der Kurbelgetriebe mit Berücksichti- 
gung der Schwankungen der Winkelgeschwindigkeit der 
Kurbelwelle, woran sich in ungezwungener Weise eine kri- 
tische Würdigung der Radingerschen Methoden und die Be- 
dingungen des in neuerer Zeit soviel umstrittenen Massen- 


ausgleiches anschliefsen. Weitere Abschnitte gelten der in 
der Technik nach Ansicht des Berichterstatters noch immer 
nicht genügend geschätzten Theorie kleiner Schwingungen, 
wie sis an Regulatoren, umlaufenden Wellen und Fahrzeugen 
(Lokomotiven und Schiffen) auftreten. Das Kapitel über die 
Kinetik der Schienenfahrzeuge enthält eigene Untersuchungen 
des Verfassers über die Bewegung eines Eisenbahnzuges auf 
beliebig geneigter und gekrümmter Bahn. Selbständig out. 
wickelte zeichnerische und rechnerische Hülfsmittel zur ange- 
näherten Integration von Differentialgleichungen der techni- 
schen Mechanik bilden den Schluss des Ganzen. 

Man wird selten auf einem so beschränkten Raume (120 
Seiten) eine derartige Fülle von Stoff in übersichtlicher Ord- 
nung und — trotz der meist nur angedeuteten Beweise — 
klarer Darstellung vereinigt finden wie in diesem Schriftchen, 
das deshalb auch kein Lehrbuch sein will, sondern sich an 
Leser wendet, die, mit der technischen und den Grundlagen 
der analytischen Mechanik schon vertraut, das Bedürfnis zu 
weiteren Studien empfinden. Diesen werden besonders die 
ausführlichen Litteraturnachweise willkommen sein, durch 
welche manche treftliche Arbeit der Vergessenheit entrissen 
werden dürfte. H. Lorenz. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplats 8. 


Bauingenieurwesen. Philippe, R. Le bouclier et les méthodes nouvelles 
de percement des souterrains. Paris 1900. Béranger. Preis 15 fr. 

— Rautenberg. Die Verwertung der städtischen Abfallstoffe nach 
dem Eduardfelder Rohrableitungssystem in Verbindung mit dem 
Saugsiel-System Liernur oder dem Druckluft-System. Leipzig 1900, 
F. Leineweber. Preis 2 Ai. 

— Rhotert, L. Schienenloser Betrieb statt Klefnbahnen. 
der Selbstfahrer im öffentlichen Verkehr. Leipzig 1900. 
Preis 3,60 N. 

— Ritter, W. Anwendungen der graphischen Statik. 3. Teil: 
kontinuirliche Balken. Zürich 1900. Raustein. Preis 9,60 K. 

— Sachs, Edwin O. Publications of the British Fire Prevention 
Committee. Vols. II, and III. London 1900. Offices of the Com- 
mittee. Preis 20 sh (per Vol). 

— Seipp. Die Wetterbeständigkeit der natürlichen Bausteine und die 
Wetterbeständigkeitsproben, mit besonderer Berücksichtigung des 
Dachschiefers. Jena 1900. H. Costenoble Preis 12 £. 

— Sonnet, H. Dictionnaire des mathématiques appliquées etc. 
Paris 1900. Hachette & Co. Preis 30 fr. 

— Statistik der in den im Reicherate vertretenen Königreichen und 
Ländern im Betriebe gestandenen Tokomotiveiscubahnen. 1. Band 
1898. Bearbeitet vom statistischen Departement im k. k. Eisenbahn- 
ministerium. Wien 1900. Hof- und Staatsdruckerei. Preis 12 A. 
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Hrsgg. von der Allgemeinen Elektrici- 
täts-Gesellschaft Berlin. (Ausgabe 1900. In deutscher, englischer und 
französischer Sprache.) Berlin 1900. Springer. Preis 25 A. 

— Tetmajer, L. Methoden und Resultate der Prüfung Künstlicher 
und natürlicher Bausteine. (Mitteilungen der Materialprüfungsanstalt 
am schweizerischen Polytechnikum in Zürich, 1. Heft.) 3. Aufl. 
Zürich 1900. Speidel. Preis 6 K. 

— Thudicum, George. The bacterial treatment of sewage. London 
1900. The Councillor and Guardian Offices. Preis 1 sh. 3 d. 

— Unna, A. Die Bestimmung rationeller Mörtelmischungen unter 
Zugrundelegung der Festigkeit, Dichtigkeit und Kosten des Mörtels. 
Vortrag. 2. Aufl. Köln 1900. Neubner. Prefs 3,50 AN. 

— Usine de Chevres. Notice historique et descriptive des travaux exé- 
cutes par la ville de Genève 1893 à 1899, sous la direction de M. 
Th. Turrettini. Basel 1900. Georg & Co. Preis 16 .W. 

— Vanutberghe, H. Exploitation technique des forcts. Paris 1900. 
Gauthier-Villars. Preis 2 fr. 50 e. 

— Verbands-Schriften des deutsch-österreichisch-ungarischen Verbandes 
für Binnenschiffahrt. Berlin 1900. Siemenroth & Troschel. Preis 
6,45 AM. 

— Wagner, R. Graphische Ermittelung der Grunderwerbstlächen, Erd- 
massen und Böschungsflächen von Eisenbahnen und Stralsen. Statt- 
gart 1900. K. Wittwer. Preis 4 AM. 


— Strafsenbahnen, Elektrische. 
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— Wilson, H. R. Railway signalling. London 1900. Railway 
Engineer Office. Preis 18 sh. 

Maschineningenieurwesen. Anweisung, betr. die Genehmigung und 
Untersuchung der Dampfkessel vom März 1900 nebst Gebührenord- 
nung und 12 Vordrucken. Berlin 1900. ©. Heymanns Verlag. 
Preis 1 K. 

— Ball, Sir R. L. Treatise on the theory of screws. London 1900. 
Clay. Preis 18 sb. 

— Barr, W. M. Bollers and furnaces considered in thelr relations 
to steam engineering. London 1900. Lippincott. Preis 18 sh. 

— Behrend, G. Eis- und Kälteerzeugungsmaschinen, nebst einer An- 
zahl ausgeführter Anlagen zur Erzeugung von Eis, Abkühlung von 
Flüssigkeiten und Räumen. 4. Aufl. (In 10 Heften.) 1. Heft. 

- Halle a/S. 1900. Knapp. Preis 2 .#. 

— Bochet, I. Les automobiles A petrole. Paris 1900. Ve. Dunod. 

— Buchetti, J. Les machines à vapeur actuelles. (Trois parties.) 
Paris 1900. Béranger. Preis 75 frs. 

— Doaıinpfkessel-Konstruktionen und Dampfkesselfeuerungen, neuere, mit 
Rücksicht auf Rauchverbrennung. Hrsg. vom Verbande deutscher 
Dampfkessel-Ucherwachungsvereine. Neue, mit Text versehene Aufl. 
Berlin 1900. Stankicwizz. Preis 40 A. 

— Deharme, E., et A. Paulin. Chemins de fer. Etude de la loco- 
motive. La chaudière. Paris 1900. Gauthier-Villars. 

— Flather, John J. Dynamomcters and the measurement of power. 
2™ ed. New York 1900. John Wiley & Sons. Preis 1? sh. 6 d. 

— Herrmann, G. Die graphische Theorie der Turbinen und Kreisel- 
pumpen. 2, Aufl. Berlin 1900. Simion. Preis 8 £. 

— Hurst, C. Valves and valve-gearing. London 1900. Griffin. 
Preis 7 sh. 6d. 

— Jacger, H. Die Bestimmungen über die Anlegung und den Be- 
trieb von Dampfkesseln und Dampffässern in Preufsen. 2. Aufl. 
Berlin 1900. C. Heymanns Verlag. Preis 3 M. 

— Jamieson, A. Elementary manual on the steam engine. 7™ cd. 
London 1900. Griffin. Preis 3 sh. 6 d. 

— Lehrhefte, technische, Abt. B: Maschinenbau. Hildburghausen 1900. 
O. Pezuldt. Preis 7,40 AM. 

— Leroux, G., et A. Revel. La traction mécanique ct les voitures 
automobiles. Paris 1900. Baillitre & tils. 

— Low, F. R. The compound engine. NewYork 1900. The Power 
Publishing Co. Preis 50 e. 

— Mécanique (La) à VExposition de 1909, publiée sous le patronage 
et la direction technique d'un Comité de rédaction. 1°° Livr.: Les 
installations mécaniques de l'Exposition. Paris 1900. Dunod. 
Preis des vollstandigen Werkes 50 frs. 

— de Montchoisy. Cours practique ct théorique de machines à 
vapeur. 8° éd. 2 vols. Paris 1900. Challamel. 

— Pickworth, Charles N. The slide rule. Manchester 1900. Em- 
mott & Co. Prefs .2 sh. 

— Reinert, E. Die modernen Dampfkesselanlagen, deren Einrichtung 
und Betrieb. Stuttgart 1900. Bergstriifser. Freis 6 M. 

— Reinhardt, Charles W. The technic of mechanical drafting. 
A practical guide to neat, coırect, and legible drawing. New York 
1900. The Enginecring News Publishing Co. 

— Reulcaux, F. Die praktischen Beziehungen der Kincmatik zu 
Geometrie und Mechanik. Braunschweig 1900. F. Vieweg & Sohn. 
Freis 25 A. 

— Schlippe, E. Der Dampfkessel-Betrieb. 3. Aufl. Berlin 1900. 
Springer. Preis 5 M. 

— Schmidt, L. M Principles and practice of artifical Ice-making 
and refrigeration. London 1900, Low & Co. Preia 14 sh. 

— Schriften des Vereins deutscher Revisions Ingenieure. Nr. 3: Hose- 
mann, P., u K. Specht. Die Ergebnisse des Preisausschreibens 
der norddeutschen Edel- urd Unedehuctall Industrie-Berufsgenossen- 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


schaft vom Februar 1898, betr. Schutz gegen Fingerverletzungen bei 
Arbeiten an Fallhämmern und Pressen aller Art. Berlin 1900. 
Polytechn. Buchhandlung A. Seydel. Preis 0,50 KX. 

— Sekon, G. A. The evolution of the steam locomotive (1803—1898). 
2nd ed. London 1900. Railway Publishing Co. Preis 5 sh. 

— Selfe, Norman. Machinery for refrigeration. Chicago 1100. 
B.S. Rich & Co. Preis 3,50 $. 

Chemische Technologie. Andés, Louis Edg. Technologisches Lexi- 
kon. Wien 1900. A. Hartleben. Preis 0,50 K. 

— Bestimmungen des deutschen Acetylen-Vercins über den Carbid- 
handel. Halle 1900. C. Marhold. Preis 0,10 KX. 

— Bergstein, Jos. L. Ueber die Beseitigung der Nebel in Färbe- 
recien, Bleichereien und Appretur- Anstalten. Leipzig-Gohlis 1900, 
L. A. Klepzig. Preis 0,90 bi, 

— Bitmead, R. French polishing and enamelling. London 1900, 
Lockwood. Preis 1 sh. Gd, 

— Bottler, M. Die vegetabilischen Faserstoffe. Vorkommen, Ge- 
winnung, Eigenschaften, techn. Verwertung, sowie Bleichen und 
Färben derselben. Wien 1900. MHartleben. Preis 4 f. 

— Brannt, W. T. India rubber, gutta percha, balata. London 1900. 
Low. Preis 12 sh. 6 d. 

— Castellani, L. L’incandescenza a gas (fabbricazione delle reti- 
celle). Milano 1900. Hoepli. Preis 2 1. 

— Eder, Jos. Maria. Ausführliches Handbuch der Photographie. 
2. Aufl. 4. Teil: Die photograph. Kopirverfahren. Halle 1900. W. 
Knapp. Preis 16 M. 

— — Recepte und Tabellen für Photographie und Reproductionstechnik, 
welche an der graphischen kk Lehr- und Versuchsanstalt in Wien 
angewendet werden. 5. Aug, Halle 1900. W. Knapp. Pr. 2,50.#. 

— Ellram, M. W. Die Siegel- und Flaschenlackfabrikation, ein che- 
mischer Industriezweig. Berlin 1900. Polytechn. Buchhandlung. 
Preis 6 K. 

— Ginsiana, E. La tintura del cotone. Milano 1900. Sonzogno. 
Preis 51. 

— Guttmann, ©. Schiefs- und Sprengmittel. (Erweiterter Sonder- 
druck aus Muspratts theoret., prakt. und analyt. Chemie.) Braun- 
schweiz 1900. Vieweg E Sohn. Preis 8 K. 

— Handbuch der chemischen Technologie. Bearb. u. hrsg. v. P. A. 
Bolley u. K. Birnbaum, Fortgesetzt v. Engler. 4. Gruppe: Rupe, 
H Die Chemie der natürlichen Farbstoffe. Braunschweig 1900. 
F. Vieweg & Sohn. Prels 8 M. 

— Hausbrand, E. Verdampfen, Kondensiren und Kühlen. 2. Aufl. 
Berlin 1900. J. Springer. Preis ON. 

— Hélot, J. Le sucre de betterave en France de 1800 à 1900. Cul- 
ture de la betterave (Législation, Technologie). Cambrai 1900. 
Impr. Fernand & Deligne. 

— Herbig, W. Die Verwertung der Abfallprodukte der Wollwäsche- 
reien. Leipzig-Gohlis 1900. L. A. Klepzig. Preis 2,10 K. 

— Hofmann, Alb. Die Praxis der Farbenphotographie und der Drei- 
farbenprozess. Wiesbaden 1900. O. Nemnich. Preis 3 K. 

— Jaubert, George F. La Garance ct V’Indiro. Paris 1900. Gauthier- 
Villars. Preis 2,50 fra, 

— Jaubert, G. R. Produits aromatiques artificiels et naturels. Paris 
1900. Masson & Co. Preis 2,50 fra. 

— Jones, M. W. Testing and valuation of raw materials in paint 
and colour manufacture. London 1900. Scott, Greenwood & Co. 
Preis 5 sh. 

— Körner, Th. Beiträge zur Kenntnis der wissenschaftlichen Grund- 
lagen der Gerberei (II). — Bericht über praktische Versuche mit 
Gerbstoffen aus Deutsch-Ostafrika. — Bericht über weitere Unter- 
suchungen von Mangrove-Gerbstoffen. (Aus dein Jahresbericht der 
Deutschen Gerberschule zu Freiberg iS. 1899.1900.) Freiberg 1900. 
Craz & Gerlach. Preis 1,50 .M. 
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Beleuchtung. 


Elements of illumination. NHI. Von Bell. (El. World 
27. Okt. 1900 S. 042/44*) Petroleum- und Ocllampen. Kurze Be- 
schreibung der Ocl- und Kohleyaserzeuguny. 


Pergbau. 


Condition d’exploitation A grande profondeur. Von 
Hrabak. (Bull. See. Ind. min. 1900 Heft 3 S. 135/90)  Ausführlicher 
Fachberieht über die Förderanlagen von mehr als 1000 ım tiefen 
Schächten. Berechnungen und Darstellungen verschiedener Konstruk- 
tionen. 

Conditions d'exploitation à grande profondeur. Von 
Poussigue. (Bull. Soc. Ind. min. 1900 Heft 3 8. 193272% mit 4 Taf.) 

D) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
Keben, und zwar zum Preise von 3.4 pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Eingehende Abhandlung über die Lüft- und Förderanlagen einer grofsen 
Anzahl von über 900 m tiefen Schächten. 

Essai sur la perforation mécanique dans le Bassin de 
Charleroi. Von Ghysen. (Rev. univ. Mines Sept. 1900 8.267,94 
mit 1 Taf.) Ausfithrlicher Bericht über vergleichende Versuche mit 
einer hydraulischen Gesteinbohrinaschine, Bauart Brandt, und ciner 
elektrischen Gesteinhbohrmaschine, Bauart Dulait- Forget. 

Note sur la réfection d'un cuvelage en bois au puits 
d’air du Charbonnage d’Abhooz au moyen du procédé Henri 
Portier. Von Wery. (Rev. univ. Mines Sept. 1900 8. 295/300 mit 
1 Tat.) Die Auszimmerung eines Wetterschachtes war schadhaft ge- 
worden und Hefs grofse Mengen Wasser durch. Um die Schacht: 
zimmerung zu dichten, wurde mittels einer gewöhnlichen Handpumpe 
flüssiger Zement hinter die Holzauskleidung gedrückt, der dann er: 
härtete und alle Fugen schloss. 

Dynamo de perforatrice A pereussion, construite par 
In Cie. Francaise Thoinson-Houston. (Rev. ind. 3. Nov. 1900 
S. 419/20*) Die hin- und hergehende Bewegung des Stofsbohrers 
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wird durch die abwechselnde Wirkung zweler Solenoide auf die Bohr- 
spindel erzielt. Durch die Solenoide Hiefst Wechselstroin von 6,66 
Perioden pro sek, wobei der Gesteinbohrer 400 Stöfse pro min ausführt. 
Der Strom wird in einer besonderen Dynamomaschine mit 2 Kollektoren 
von verschiedener Lamellenzahl und einer auf ihrer Welle aufgekeilten 
Umschaltvorrichtung erzeugt. Der erste Kollektor giebt Gleichstrom 
für die Nebenschluss-Feldwieklung und für Beleuchtung ab. Von dein 
zweiten Kollektor wird Wechselstrom entnommen, der in dem rotiren- 
den Umschalter abwechselnd auf das eine und das andere Solenoid 
geschaltet wird. Von den Bürsten des Umschalters gelangt der Strom 
aber, bevor er die Solenofde durchfliefst, in eine Hauptstrom-Feld- 
wicklung der Dynamo, und zwar stets in einem die Erregung des 
Magnetfeldes verstärkenden Sinne. Hierdurch wird das Funken des 
Kollektors beim Umschalten der Solenoide vermieden. 


Brennstoffe. 


Ueber die Fabrikation von Torfbriketts. Von Kosmann. 
(Glückauf 3. Nov. 1900 S. 933/38) Beschreibunz der Herstellung von 
Torfbriketts nach dem Verfahren von Stauber. Allgemeine Erläuterung 
des Verfahrens; die zur Verarbeitung des Torfes dienenden Maschinen; 
Herstellungskosten; wirtschaftliche Aussichten der Torfbrikettfabrikation. 


Dampfkraftanlagen. 


Combined engine and dynamo. (Engineer 9. Nov. 1900 
S. 472 74*) Darstellung einer 400 pferdigen Gleichstromdampfdynamo. 
Die Dampfmaschine Ist eine stehende Drillingsmaschine mit eigenartiger 
Kolbenschiebersteuerung, die kurz beschrieben Ist. Die sechspolige 
Dynamomaschine mit gemischter Wicklung liefert 220 KW bei 220 bis 
235 V. 

Steam ports — port opening —lead-slide valve dimensi- 
ons— compression —the Sweet valve diagram. Von Begtrup. 
(Am. Mach. 1 Nov. 1900 S. 1043/46*) Wiederabdruck einer vor langen 
Jahren in Am. Mach. erschienenen Abhandlung ther die Konstruktion 
des Müllersehen Schieberdiagrammes, der Schieberöffnungskurven und 
der Scheitelkurve für Steuerungen mit beweglichem Kxzenter, unter 
Hinzufügung einiger inzwischen gemachter Erfahrungen über die Be- 
messung von Schiebern. 

The application of Sweet’s diagram to the Meyer valve. 
Von Begtrup. (Am. Mach. 8. Nov. 1900 S. 1066/68*) Anwendung 
der in vorstehendem Aufsatze entwickelten Regeln auf die Konstruktion 
der Meyerschen Expansionsschiebersteuerung. 

Test of a 12000000-gallon pumping engine, at Hacken- 
sack, N.J. (Eng. Rec. 3. Nov. 1900 S. 413) Der von Prof. Denton 
ausgeführte 24stündige Versuch lieferte folgende Ergebnisse: Gesamt- 
förderınenge 46000 cbm, indizirte Leistung der Dampfmaschine 603 PS, 
Leistung in gehobenem Wasser 567 PS, Umdrehungszahl 30 i. d. Min., 
Eintrittspannung 12,1 Atm, Dampfverbrauch 5 kg/PSı-Std. 


Eisenbahnwesen. 


Polyphase electric traction. Von Carus-Wilson. (Proc. 
Inst. Mech. Eng. Juni 1900 S. 435/62% mit 11 Tat.) Abdruck des in 
Zeitschriftenschau v. 4. Aug. 1900 u. f. erwähnten Vortrages. 

Recent locomotive practice in France. Von Sauvage. 
(Proc. Inst. Mech. Eng. Juni 1900 S. 375/433 mit 13 Taf.) Ausführ- 
liche Wiedergabe der in Zeitschriftenschau v. 21. Juli 1900 aufgeführ- 
ten Abhandlung und des Meinungsaustausches. 

Les chemins de fer et les tramways A l'exposition 
universelle de 1900. Forts. (Rev. gen. chem. de fer Sept. 1900 
S. 371/420* mit 44 Taf.) Die von der Paris-Lyon -Mittelmeer - Eisen- 
balıngesellschaft ausgestellten Stationen und Blocksignale. Forts. folgt. 

New locomotives forthe »Atlantie City Flyers«. (Engineer 
9, Nov. 1900 S. 460/62*) Die ?/;-gekuppelten Vauclain - Schnellzug- 
lokumotiven der Philadelphia and Reading Railway sind von den 
Baldwin Locomotive Works gebaut und haben ein zweiachsiges Dreh- 
gestell unter der Rauchkammer und eine dritte Laufachse unter der 
Feuerbüchse. Die Hauptabmessungen sind: Hochdruckeyl.-Dmr. 381 mm, 
Niederdruckcyl.-Dmr. 635 mm, Hub 610 min; Heiztläche 237 qm, Rost- 
fläche 7,5 qm, Kesseldruck 14 Atm; Betricbsgewicht 77 t. 

Goods locomotive, South-Eastern and Chatam Railway. 
(Engineer 9. Nov. 1900 S. 466*) Zur Ergänzung des in Zeitschriften- 
schau v. 27. Okt. 1900 erwähnten gleichnamigen Aufsatzes werden eine 
Vorderansicht und eine Rückansicht der Lokomotive gegeben. 

Locomotives of the New Zealand Government Railways. 
(Engineer 9. Nov. 1900 S. 472*) Schaubilder der beiden neuesten 
Lokomotivbauarten der Neu -Seelindischen Staatsbahnen. Die eine ist 
eine 3/,-, die andere eine ?/;-gekuppelte Maschine. Beide haben unter 
der Rauchkammer ein zwelachsiges Dreligestell. Die Hauptabmessungen 
sind: Cyl.-Dmr. 406mm und 406 mm, Hub 508 mm und 559 mm; 
Heizfliche 90 qm und 96,6 qin, Rosttläche 1,5 qm und 1,6 qm, Kessel- 
druck 12 Atm; Betricbsgewicht 38 und 42t. 

Locomotives for Russian State Railways. (Engng. 9. Nov. 
1900 S. 597*) Darstellung der von den Poutilow-Werken, St. Peters- 
burg, in Paris ausgestellten Lokomotiven. 21 -gekuppelte Personenzug- 
lokomotive für Züge von 200 t und 32 km,Std Geschwindigkeit bei 
0.8 vH Steigung mit 116 qm Heizfläche, 2,52 qm Rostfläche, 12 Atm 


Kesselüberdruck, 365 und 546 mm Gyl.-Dinr., 610 mm Kolbenhub 


und 56 t Betriebsgewicht. 4/y-gekuppelte Güterzuglokomotive für 650t 
Last und 16 kın/Std Geschwindigkeit bei 0,8 vH Steigung mit ` 
153 qm Heiztläche, 1,86 qm Rostfläche, 11,6 Atm Kesselüberdruck, 
300 und 730 mm Cyl.-Dmr., 650 um Kolbenhub und 51,2 t Betricbs- 
gewicht. 

Pullman sleeping cars for the Midland Railway. 
(Engng. 9. Nov. 1900 S. 597%) Der Schlafwagen läuft auf 2 drei- 
achsiren Drehyestellen und ist 18,85 m lang. Er ist in eine Schlaf- 
abteilung mit 4 Einzelräumen zu 1 oder 2 Betten und in eine Tages- 
abteilung von 4 Einzelräumen, in der nachts auch noch Betten auf- 
geschlagen werden, eingeteilt. 

A swinging smokejack for locomotive roundhouses. 
(Eng. News 25. Okt. 1900 S. 287*) Die Schornsteine für Lokomotiv- 
schuppen haben einen Unterteil aus 2 zusammenschiebbaren Rohren. 
Beinn Anheizen der unter dem Schornsteln stehenden Lokomotive 
wird das untere an einem Seil befestigte Rohr auf den Lokomotiv- 
Schornstein heruntergelassen, auf dem es dann mittels eines passen 
den Mundstückes aufsitzt, sodass kein Rauch in den, Schuppen ent- 
welchen kann und ein guter Zug hergestellt wird. Aufser Gebrauch und 
beim Abstellen der Lokomotivfeuerung wird die Esse durch eine Klappe 
über dem Mundstück verschlossen. Damit der Unterteil nicht abge- 
brochen wird, wenn die Lokomotive herausfährt, falls er nicht hoch- 
gezogen ist, ist er an dem Oberteil drehbar befestigt. 

The preservation of ties on the Southern Pacific Ry. 
(Eng. News 25. Okt. 1900 S. 278/79) Die Schwellen werden mit 
einer Lösung von Zinkehlorid oder mit einer Kreosotlösung getränkt, 
nachdem sie durch Luftleere und Wasserdampf vorbereitet sind. Bericht 
über das Verhalten der Schwellen Iın Betriebe. 

Elektrisch selbstthätige Blocksignale für Eisenbahnen. 
Von Kohlfürst. Forts. (Elektrot. Z. 15. Nov. 1900 S. 950/52*) 
Blocksignale der Anordnung Timmis-Lavezzari mit besonders gestalte- 
tem. aus einem Solenoid und einem Elektromagneten zusammengesetzten 
Gerät zur unmittelbaren Bethitigung von Flügelsignalen. Forts. folgt. 


Eisenhüttenwesen. 


Exposition universelle de Paris 1900. Side&rurgie. Von 
Bresson. Schluss. (Rev. univ. Mines Sept. 1900 S. 242/66) Guss- 
eisen und Gussstahl auf der Weltausstellung; Walzwerks- und Schmicde- 
maschinen; verschiedene Eisen- und Stahlerzeugnisse. 

The Hartmann pig iron casting machine. (Iron Age 
1. Nov. 1900 S. 7/8*) Die durch ein Schaubild dargestellte, von der 
Hartmann Co. in Philadelphia gebaute Rohelsengicfsinaschine besteht 
aus elnem grofsen wagerecht liegenden Speichenrade, an dessen Aufserem 
Kranz die Gief»forınen angeordnet sind. Durch einen Zahnkranz von 
grolsem Durchmesser und ein eingreifendes Ritzel wird die Maschine 
in Drehung versetzt. 


Eisenkonstruktionen und Brücken. 


Theorie generale des poutres Vierendeel. Von 
Vierendeel. (Mém. Soc. Ing. Civ. Aug. 1900 S. 163/218* mit 2 Taf.) 
Umfangreiche Abhandlung über das bekannte Trilgersystem ohne Dia- 
gonalen. Allgemeiner Vergleich mit den Dreiecktrügern; Grundsätze 
für die Berechnung der Vierendeel-Träger; Träger mit parallelen Gur- 
tungen, Anwendung auf ein ausgeführtes Beispiel; Träger mit nicht- 
parallelen Gurtungen, Anwendung auf ein Zahlenbeispiel. 

Procès-verbal de la séance du 6. juillet 1900. (Mém. Soc. 
Ing. Civ. Aug. 1900 S. 143/55) Meinungsaustausch zu vorstehendem 
Vortrage von Vierendeel. 

Strengthening the Michigan Central R. R. cantilever 
bridge, Niagara Falls, N. Y. (Eng. News 1. Nov. 1900 S. 290/91* 
mit 1 Taf.) Die dem Aufsatz beigegebenen Tafel- und Textfiguren 
ergänzen die in Eng. Rec. erschienene Besprechung der Brückenver- 
stirkung. S. Zeitschriftenschau v. 17. Nov. 1900. 

An interesting bridge removal. (Eng. Rec. 3. Nov. 1900 S. 
416*) Angaben ilber die Verlegung einer aus 3 Oeffnungen bestehenden 
cinglelsigen Brücke bei Columbus, O. Jede Oeffnung hat 38 m Spann- 
welte. Die ganze Arbeit wurde von 16 Mann in wenigen Stunden 
beendet. 


Elektrotechnik. 


The Parls Exhibition electrie power stations. Forts. 
(Engng. 9. Nov. 1900 S. 598/600*) Darstellung der 185 KW-Dampf- 
dynamo von Bictrix & Co. in St. Étienne. Kurze Besprechung der 
von der Compagnie Générale d’Electricité de Liège ausgestellten Ma- 
schinen und Apparate. Forts. folgt. 

Design of alternators. Von Parshall und Hobart. Forts. 
(Engng. 9. Nov. 1900 S. 591/96*) Zusammenhang zwischen wirklicher 
Leistung, scheinbarer Leistung und Leistungsfaktor. Regelung des Er- 
regerstromes bei verschiedenen Leistungsfaktoren. Forts. folgt. 

Die Verteilung der Kraftlinien bei Nutenankern von 
Gleiehstrom- und Wechselstrommaschinen. Von Dettmar. 
(Elektrot. Z. 15. Nov. 1900 S. 944/48*) Die Eisenverluste im Anker 
ergaben sich aus den üblichen Rechnungsweisen stets zu niedrig. Be- 
rücksichtigt man indessen sowohl die Verteilung der Kraftlinien im 
Ankereisen ihrer Linge nach als auch die bedeutend höhere Be- 
anspruchung des Ankerteiles, der sich unmittelbar an die Zilhne 
anschiiefst, In einer vom Verfasser nitber erläuterten Wels, so 
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kommt man, wie Versuchsergebnisse nachweisen, der Wirklichkeit er- 
heblich näher. Der Linfluss aer sich drehenden Richtung der Kraft- 
linien im Ankereisen, des drehenden Magnetismus, soll nicht sehr grofs 
scin. Der Verfasser berichtet sodann über eingehende Versuche, die 
cr angestellt hat, um die ungleichinäfsige streifenförmige Verteilung 
ter Kraftlinien auf den Polfläichen info'ge der Einwirkung der Zithne 
zu erforschen. Diese Kraftlinienvertcilung ruft einen erhöhten Eisen- 
verlust durch Wirbelströme hervor, ist aber durch Vergröfserung des 
Luftraumes leicht zu bekämpfen. 

Adjusting reluctance of magnetic circuits. (El. World 
27. Okt. 1900 S. 646/47*) In den Kraftlinienweg einer Dynamo wird 
ein drehbarer Körper aus Elsenblechen eingesetzt. Dreht man den 
Körper so, dass die Kraftlinien quer durch die Bleche und die Papier- 
isolation gehen, so ist der magnetische Widerstand des Kraftlinien- 
weges gröfser, als wenn die Kraftlinien die Bleche der Länge nach 
durchströmen. Die Vorrichtung wird bei vielpoligen Dynamos ver- 
wendet, um Unter:chiede zwischen den eektromotorischen Kräften der 
einzelnen Bürstenpaare auszugleichen. 

Swiss dynamo -clectric machinery at the Paris Expo- 
sition. (El. World 27. Okt. 1900 S. 639*) Kurze Darstellung der 
von Brown, Boveri & Co. ausgestellten 1500 KW- und 350 KW-Dreh- 
stromerzeuger unter Hervorhebung von den Wert der Maschinen kenn- 
zeichnenden Konstruktionseinzelheiten. 

The induction motor. I. Von Behrend. (El. World 3. Nov. 
1900 S. 676/78*) Umfassende Abhandlung über die Theorle des Asyn- 
chronmotors, gröfstenteils gestützt auf die Werke anderer namhafter 
Fachleute. Allgemeine Theorie des Wechselstromtransformators. Der 
Einfluss des Ohmischen Widerstandes im primären Stromkreise auf die 
Gestaltung des Vektordiagrammes. Phasenverschiebung und Leistungs- 
faktor. 

Schuckert synchroniser at the Paris Exposition. (El. 
World 3. Nov. 1900 S. 681*) Schaltungsschema ciner Phasenlampen- 
anordnung mit doppelter Anzeigung des synchroncn Stromverlaufes. 

Starkstromkabel. (Elektrot. Z. 15. Okt. 1900 S. 955/56) Bei 
neueren Kabeln wird Kautschuk als Isolation durchaus vermieden, an 
seine Stelle {st fast durchweg getrinktes Papier getreten. Der Stahl- 
bandschutz hat sich nicht bewährt. Man verlegt deshalb die Kabel, 
teilweise sogar ohne Bleimantel, in Kanälen, die mit Erdwachs ausge- 
gossen werden, oder in ausgegossenen Röhren aus Gusseisen, Ste{ngut 
oder gctecrtem Holz. 

Ueber die Verwendung der Holzfaser (Zellulose) in 
Form von Papier in der Elektrotechnik. Von Rabinowicz. 
(Elektrot. Z. 15. Nov. 1900 S. 948/50) Die Verwendung von Papier- 
isolation in Form von dünnen Streifen und Platten wird immer all- 
gemeiner, teils ihrer Billigkeit wegen, teils weil sie, bei grofser 
Hitze getrocknet, sich sehr gut mit Teererzcugcnissen tränken lässt. 
Sie eignet sich in Verbindung mit Jute besonders für Hochspannungs- 
kabel. Ergebnisse von Durchschlagversuchen. Verwendung bei Tele- 
phonkabeln., 

The new storage battery of the Kansas City Electric 
Light Company. (El. World 3. Nov. 1900 S. 686.88*) Die Batterie 
dient zum Speisen eines PDreileiternetzes von 2 x 110 V Spannun:r. 
Für jede Seite des Netzes sind 70 Zellen von 800 Amp-Std Kapazität 
bei einstündiger Entladung aufgestellt; 20 davon sind Schaltzellen. 
Jede Zelle hat 20 positive und 21 negative gerippte Elektroden mit 
Fillmasse. Die Zellenspannung schwankt zwischen 2,5 und 1,8 V. 
Die Batterie wird von 2 Gleichstromtransformatoren aufgeladen, deren 
Primärspannung 500 V beträgt. Die Zellenschalter werden von Hand 
und selbstthätig durch Elektromotoren mit besonderer elektromarrneti- 
scher Schaltvorrichtung bedient. ’ 

Ueber Elektrodenpotentiale Von Nernst. (Z. f. Elek- 
troch. 8. Nov. 1900 S. 253/56) Es Ist für die Akkumulatorentechnik 
wichtig, die Potentiale der einzeinen Elektroden gegen die Lösung be- 
stimmen zu können. Man bedient sich hierzu einer dritten Elcktrode, 
besonders einer Kalomelelektrode. Statt dieser empfiehlt der Verfasser, 
eine Wasserstoffelektrode zu verwenden, dic sich mittels einer Platin- 
platte leicht herstellen lässt, und für die er die Potentiale ciner grofsen 
Anzahl von Elektroden mitteilt. Gründe für die Einführung von 
Wasserstoffelektroden. Meinungsaustausch. 

Ueber die Elektrolyse cisenhaltiger verdünnter Schwe- 
felsäure. Von Elbs (Z. f. Elektroch. 8. Nov. 1900 S. 261/63) 
Schon ein schr geringer Eisengehalt der zum Füllen von Akkumulatoren 
verwendeten Schwefelsiure vermindert die Stromausbeute der Sammler 
in hohem Grade. Der Eiscngchalt muss daher weniger als 0,01 vH, 
bei der Akkumulatorenfabrik A.-G. höchstens 0,005 vH, betragen. Vor- 
Schläge zur Bestimmung des Eisengehaltes. Meinungsaustausch, in 
dem die Verwendung von Schwefelsiureanhydrid zur Herstellung der 
Akkumulatorenfüllung an Ort und Stelle für ungeeignet gehalten wird. 

Ueber die elektrolytische Abscheidung von Eisen und 
Nickel aus den Lösungen ihrer Sulfate. Von Küster. (Z. f. 
Elektroch. 8. Nov. 1900 S. 257/59) Bei gleichzeitlger Abscheidung 
von Fisen und Nickel hatte sich ergeben, dass die Niederschlige um 
so eisenreicher wurden, je kleiner die Stromdichte wurde. Verschiedene 
Versuche, diese Erscheinung aufzuklären, haben kein ansreichendes Er- 
kchnis gehabt. Jedoch gelang es, die Zersctzungspunkte von Eisen 
und Nickel zu bestimmen. Meinmnmesanstausch. 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Erd- und Wasserbau. 


Der Wasserbau auf der Weltausstellung in Paris 1900. 
Forts. (Zentralbl. Bauv. 7. Nov. 1900 S. 533/36*) Zusammenfassender 
Bericht über die Ausstellung der französischen Sceschiffahrt (insbeson- 
dere Hafenanlagen), des französischen Eısenbahnbaues (Brücken, Viadukte), 
der französischen Binnenschiffahrt, der Ecole nationale des ponta ect 
chaussces, der Verwaltung der Leuchtfeuer, der Stadt Paris und des 
Seine-Departements, der französischen Civilingenieure, Fabriken und 
Gesellschaften für Bauunternehmungen. Forts. folgt. 

A proposed reservoir system for the control of the 
lower Mississippi River. Von Seddon. (Eng. News 1. Nov. 1900 
S. 293/95*) Auszug aus einem Vortrage in der Western Society of 
Engineers, in dem der Verfasser einen von ihm ausgearbeiteten Ent- 
wurf für die Korrektion des unteren Mississippi erläutert. Meinungs- 
äufserung von Johnston zu dem von Seddon gemachten Vorschlage. 
S. a. Zeitschriftenschau v. 24. Nov. 1900: High-water protection usw. 

Central american ship canals. II. (Engineer 9. Nov. 1900 
S. 455/57*) Besprechung des Panama-Kanals, der Arbeiten der alten 
Gesellschaft und der verschiedenen Entwürfe für die Fertigstellung des 
Werkes, die jedoch als aussichtslos hingestellt werden. 

L'élévation mécanique de bief en bief des caux d’ali- 
mentation du canal de Bourgogne. Von Wattceuw und 
Bouckaert. (Ann. Assoc. Ing. de Gand 1900 Heft 3 S. 215/28 mit 
2 Taf.) Beschreibung der Wasserversorgungsanlage für den Kanal 
von Bossuyt nach Courtrai, für die 3 Dampfpumpen mit einer Leistung 
von zusammen 55,5 PS. aufgestellt sind, Vervollkommnung der An- 
lage. Wasserverbrauch des Bourgogne-Kanales. Wasserversorgung 
der drei der Saöne zunächst gelegenen Kanalabschnitte, für die eine 
Drehstrom-Kraftübertragungsanlage eingerichtet wurde. Die Antrieb- 
motoren für die drei Pumpen verbrauchen zusammen etwa 19 KW, 
die ihnen mit 2000 V Spannung von der etwa 2 km entfernten Wasser- 
kraftanlage zugefiihrt werden. 

The new 750-ft. dry-dock of the San Francisco Dry- 
Dock Co, at Hunter’s Point, Cal. (Eng. News. 25. Okt. 1900 S. 
276/78* mit 1 Taf.) Darstellung des zum Bau des 228 m langen, 37 
und 23 m breiten und 10,9 m tiefen Trockendocks verwendeten Senk- 
kastens, der sich Uber die ganze Breite des Docks erstreckt, und der 
übrigen Bauvorriehtungen. Beschreibung der noch im Bau betindlichen 
Maschinenanlagen zum Betriebe des Docks. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Emploi des moteurs A gaz pauvre dans les usines genc- 
ratrices d’clectricité et spécialement dans celles des tram- 
ways électriques. Von Thonet. (Rev. univ. Mines Sept. 1900 8S. 
221/41*) Beschreibung des elektrischen Strafsenbahn-Krafthauses der in 
Orléans, dessen Dynamos durch Gasmaschinen betrieben werden. Wir- 
kungsweise und Konstruktion der Gasgeneratoren; Inbetriebsetzung der 
Generatoren; Behandlung des erzeugten Gases in Waschern, Reinigern 
usw., Arbeitsweise der Crossley-Motoren; Dynamomaschinen und Akku- 
inulatoren: Kostenvergleich für verschiedene Betriebsweisen. 

Some existing gas-driven power plants. Von Dawson. 
Forts. (Engng. 9. Nov. 1900 S. 589/91*) Elektrizitätswerk in King’s 
Lynn mit eizener Krafıra:sanlage, zwei 40 KW-Gısdynaınos von 400 V 
Spannung und einer 225 zelliren Akkumulatorenbatterie von 240 Amp Std 
Kapazität bei 4stündiger Entladung. Forts. folgt. 

The Secor internal combustion engine. (Iron Age 1. Nov. 
1900 S.1/3*) Die Steuerung der von der General Power Co. in New 
York gebauten stehenden Explosionsmaschine für flüssige Hrennstote 
ist kurz beschrieben. Für Krafıwagen wird die Maschine in liegender 
Bauart ausgeführt. 


Giefserei. 


Brass founding — the use of serap metals in alloying. 
Von Vickers. (Am. Mach. 1. Nov. 1900 S. 1046/47) Der Vertusser 
giebt einige Regeln für die Benntzung von Bruchmetall in der Gelb- 
giefseref und bei der Herstellnng verschiedener Metalllegirungen. 

Brass founding — yellow brass serap. Von Vickers. (Am. 
Mach. n Nov. 1900 S. 1068/69) Fortsetzung des vorstehend erwähnten 
Aufsatzes: Herstellung von Aluminiumbronzen. 


Hochbau. 


The Gill building, New York. (Eng. Rec. 3. Nov. 1900 
S. 419/21*) Ausführliche Darstellung des Gründungarostes, der Decken-, 
Siulen-, Triger- und Wandkonstruktionen eines grofsen 15 stéckigen 
Geschäftshauses in New York. 

The Bromley fireproof floor. (Eng. Rec. 3. Nov. 1900 
S. 426*) Bei der feuersicheren Deckenkonstruktion von Bromley werden 
gewölbenrtig gestaltete Formstücke aus gebranntem Gips verwendet, die 
entweder die Flansche der Deckenträger umgreifen oder sich auf sie 
stützen. 

Notes sur les dalles et parois fléchies en fer et ciment. 
Von Chandy. (Mém. Soc. Ing. Civ. Aug. 1900 S. 219/27*) Bei seinen 
Betonplatten mit Rundeiseneinlagen benutzt der Verfasser zur richtiren 
Lagerung der letzteren ziekzackförmizr geborene Eisendrithte, die fabrik- 
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ınäfsig angefertigt und in bestimmten Abständen quer zur Richtung 
der Rundeiseneinlagen angeordnet werden. Die Verwendung solcher 
Drahtschablonen bei verschiedenen andern Beton-Eisen Konstruktionen 
wird kurz beschrieben. 

Constructions en béton armé. Principales applications 
et avantages caracteristiques. Von Flament. (Mem. Soc. Ing. 
Civ. Aug. 1900 S. 228/48* mit 1 Taf.) Anwendung des armirten Betons 
bei Gründungen und Pfeilern. Verhalten des armirten Betons bei Er- 
schütterungen und im Feuer. Feuersichere Konstruktionen aus armirtem 
Beton. Konsolen, Treppen, Dacheindeckungen, Wasserbehälter, Brunnen, 
Wasserleitungen, Speicher, Brücken aus armirtem Beton. 


Holzbearbeitung. 


Die Methoden der Konservirung des Holzes. VII. Feuer- 
festes Holz. (Baumaterfalienk. 1900 Heft 19 S. 301/02) Ver- 
fahren von Ferrel, bei dem das Holz mit einer feuerfest machenden 
Flüssigkeit getränkt wird. Ein kleines so zubereitetes Stück Holz, das 
12 Stunden lang den Flammen einer Dampfkesselfeuerung ausgesetzt 
blieb, war nur an der Oberfläche verkohblt. 


Kälteindustrie. 


A 150-horse-power three-stage compressor. (Eng. Rec. 
3. Nov. 1900 S. 418) Der kurz beschriebene, von der Mc Kiernan Drill 
Co. in New York nach den Plänen von Sergeant erbaute 3stufige 
Kohlensäurekompressor wird von einer eincylindrigen Dampfmaschine 
betrieben, deren Cylinder 560 mm Dmr. und 610 mm Hub hat. Die 
drei Kompressorcylinder liegen hinter einander und hinter dem Dampf- 
cylinder und haben 406, 292 und 114 mm Dmr. Der Niederdruck- 
cylinder ist doppeltwirkend, Hoch- und Mitteldruckcylinder sind ein- 
fachwirkend. 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


Les forces motrices du Haut-Rhöne francais. 1000000 
chevaux hydro-électriques par les basses eaux, 2000000 
chevaux hydro-électriques par les eaux moyennes. Von 
Bonnefond. (Mém. Soc. Ing. Civ. Aug. 1900 S. 249/56*) Kurze 
Besprechung dreier von französischen Industriegesellschaften einge- 
reichter Konzessionsentwürfe zur Ausnutzung der Wasserkrifte der 
Rhöne in der Nähe der schweizerischen Grenze. 

The St. Lawrence power plant at Massena. (Eng. Rec. 
3. Nov. 1900 S. 412/13*) Bericht über die Besichtigung der Anlage 
durch amerikanische Ingenieure. Lageplan. Abbildung eines Maschinen- 
satzes, bestehend aus einem 5000 PS-Drehstromerzeuger, der durch 3 
auf dieselbe wagerechte Welle gesetzte Francis-Doppelturbinen betrieben 
wird. 


Materialkunde. 


La technique de la métallographie microscopique. Von 
Le Chatelier. (Bull. d’Encour. Sept. 1900 S. 365/84*) Beschreibung 
des vollständigen Arbeitsganges bei zu metallographischen Unter- 
suchungen unter Berücksichtigung der Verbesserungen, die der Verfasser 
inbezug auf die Schnelligkeit und Genauigkeit bei seinen Untersuchungen 
anwendet. Die Zubereitung und das Poliren der Probestücke; das 
Aetzen; die mikroskopische Untersuchung und das Photographiren der 
Proben. Untersuchung von Legirungen. 

Ein Verfahren zur Härtebestimmung nebst einigen 
Anwendungen desselben. Von Brinell. Forts. (Baumaterialienk. 
1900 Heft 19 S. 294/97*) Tabellarische Zusammenstellung der Ein- 
druckfläche und der Härtezahl für verschiedene Belastungen. Verwen- 
dung des Mikrometers zum Messen des Durchmessers der Eindruck- 
fläche. Einfluss der Gröfse der Prüfkugel. Einfluss des Kohlenstoff- 
gehaltes dersPrüfkugel. Forts. folgt. 

Der heutige Stand der Holzuntersuchungen. Von Rude- 
loff. (Baumaterialienk. 1900 Heft 19 S. 291/94*) Die sog. Härte- 
prüfung des Holzes. Prüfung der Druckfestigkeit durch Belastung in 
der Faserrichtung. Einfluss des Verhältnisses zwischen Höhe und 
Querschnitt des Versuchskirpers. Einfluss ungenauer Bearbeitung der 
Druckflächen. Einfluss der Lage von Faser- zu Belastungsrichtung. 
‘Forts.4 folgt. 

Soll man Puzzolane pulverisiren? Von Feret. (Baumate- 
rialienk. 1900 Heft 19 S. 299/301) Deutsche Bearbeitung des in Zeit- 
schriftenschau v. 6. Okt. 1900 erwähnten Aufsatzes: »Doit-on pulveriser 
les"pouzzolanes Ze, Schluss folgt. 


Mechanik. 


Diagram giving discharge of pipes by Kutter’s for- 
mula. Von Gregory. (Eng. Rec. 3. Nov. 1900 S. 415/16*) Das 
mitgeteilte Diagramm gestattet, die Durchflussmengen, Reibungsverluste 
und Geschwindigkeitshöhen von voll durchströmten Röhren mit einem 
Rauhigkeitskodffizienten = 0,013 für die gebräuchlichen Durchmesser 
zu entnehmen. 


Messgeräte. 


A novel speed recorder. (Eng. News 1. Nov. 1900 8. 302*) 
Dersvon Hill erfundene Geschwindigkeitsmesser besteht aus einem Um- 
drebungszähler und einem Uhrwerk. Auf einem gleichmäfsig abge- 
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rollten Papierstreifen verzeichnet das Uhrwerk alle Sekunden und der 
Umdrehungszähler hei jeder Umdrehung elne Marke. 

Das Amprremanometer Von Bredig. (Z. f. Elektroch. 8. 
Nov. 1900 S. 259/60*) Das Messgerät besteit aus einem Knallgas- 
voltameter, das durch eine Kapillarröhre mit einem Gasdruckmesser ver- 
bunden ist. Der Druckinesser bestimmt den steigenden Ueberdruck 
und damit die Eutwicklungsgeschwindigkeit des sich bildenden Knall- 
gases, und da die Entwicklungsgeschwindigkeit proportional der Strom- 
stärke ist, so kann man diese bei richtiger Abmessung der Röhre aus 
den Drücken ablesen. 

Power factor indicator. Von Bowie. (El. World 27. Okt. 
1900 S. 644/45*) Das zum Messen der Phasenverschiebung zwischen 
Spannung und Strom bestimmte Gerät besteht aus einem Wattmesser 
mit 2 übereinanderliegenden Spannungsspulen, deren Ebenen einen be- 
stimmten Winkel mit einander einschliefsen. Theoretische Begründung 
des Verfahrens und Gebrauchsanweisung für Messungen an ein-, zwei- 
und dreiphasigen Wechselströmen. 

Ein elektrischer Platinofen. Von Nernst. (Z. f. Elektroch. 
8. Nov. 1900 S. 253*) Darstellung eines kleinen Ofens, in dem sich 
Temperaturen bis 14000 durch mit Platiniridiumdraht umwickelten Heiz- 
cylinder und durch sorgfältige Wärmeisolation erzeugen lassen. Der 
Ofen dient zur Ermittlung der Leitfähigkeit von Stoffen bei hohen 
Temperaturen. 


Metallbearbeitung. 


Revolverkopf für Drehbänke. (Z. Werkzeugm. 15. Nov. 1900 
S. 72/73*) Kurze Beschreibung eines von Richard Brass in Nürnberg 
gebauten Revolverkopfes, der auf den Werkzeugschlitten jeder gewöhn- 
lichen Drehbank aufgesetzt werden kann und zur Aufnahme von 6 
Stählen bestimmt ist. Der Kopf zeichnet sich durch einfache Hand- 
habung aus, indem durch Bewegen eines Handgriffes alle Stähle 
in der richtigen Reihenfolge vor das Arbeitstück gebracht werden. 

Radial drill. (Engineer 9. Nov. 1900 S. 476*) Schaubild und 
kurze Beschreibung einer eigenartigen Kranbohrmaschine. Der Aus- 
leger ist an einer Hülse befestigt, die sich um die senkrechte Säule 
der Maschine dreht und sich unten auf eine durch Handgriffe dreh- 
bare Mutter stützt, die ihrerseits in das am unteren Ende der Säule an- 
geordnete Gewinde eingreift. Durch Drehen der Mutter wird der Aus. 
leger gehoben und gesenkt. 

Revolverschnellbohrmaschine. (Z. Werkzeugm. 15. Nov. 
1900 S. 78*) Die von Hans Schwarz & Co. in Stuttgart gebaute Bohr- 
maschine hat einen um eine senkrechte Achse drehbaren Revolverkopf 
mit 8 Bohrspindeln, in denen die Bohrer durch selbstzentrirende Futter 
gehalten werden. Der Vorzug dieser Maschine ist, dass jede Spindel 
eine dem Durchmesser des Bohrers entsprechende Umdrehungsgeschwin- 
digkeit ernält, die vom Arbeiter nicht geändert werden kann. Die 
Spindeln werden durch Reibkegel angetrieben. 

Schnellbohrmaschinenfmit Reibkegelantrieb. (Z. Werk- 
zeugm. 5. Nov. 1900 S. 57/58*) Schaubilder einer senkrechten Säulen- 
bohrmaschine von Schubert & Co. in 2 Ausführungsformen. Sie zeich- 
net sich durch einen sehr einfachen Antrieb aus und kann mit ver- 
schiedenen praktischen Vorrichtungen zur Begrenzung der Bohrloch- 
tiefe, zum Bohren von Langlöchern, Fräsen von Keilnuten usw. ver- 
sehen werden. 

Ahandytoolsharpener. (Am. Mach. 1. Nov. 1900 S. 1041/42*) 
Schaubild und Querschnitt einer einfachen Werkzeugschleifmaschine 
mit einer cylindrischen und einer kegeligen Schmirgelscheibe. 

Elektrisch angetriebene Kaltkreissägemaschine. (Z. 
Werkzeugm. 5. Nov. 1900 S. 56/57*) Die von Unruh & Liebig gebaute 
Kreissäge zeichnet sich dadurch aus, dass auf der Sägewelle neben dem 
Blatt nur Antriebteille von geringem Durchmesser sitzen, sodass das 
Sägeblatt tief herabgesenkt werden kann, ohne dass diese Teile an den 
zu zerschneidenden Gegenstand anstofsen. Es können demnach Profil- 
eisen nicht nur am Ende, sondern auch an beliebiger anderer Stelle 
durchschnitten werden. Der Elektromotor steht auf weit ausladender 
Konsole des senkrechten Ständers. 

A twisting operation. Von Rowe. (Am. Mach. 1. Nov. 1900 
S. 1040/41*) Darstellung eines Stempels und einer Matrize, die bei 
der Herstellung eines gewundenen Gegenstandes aus Blechstreifen be- 
nutzt werden. 

A new system for the manufacture of steel balls. (Am, 
Mach. 1. Nov. 1900 S. 1035/39*) Ausführliche Darstellung der von 
der Steel Ball Co. in Chicago angewandten Herstellungsweise von Stahl- 
kugeln. Von Rundstahl werden cylindrische Stücke abgeschnitten, 
diese dann in Kugelform geschmiedet, roh geschliffen, gehärtet und 
endlich fein geschliffen. Beschreibung aller bei der Fabrikation ge- 
brauchter Maschinen. 

Some new things. Measuring blocks and planer paral- 
lels. (Am. Mach. 8. Nov. 1900 S. 1073/74*) Darstellung« einiger 
Hülfsgeräte, die beim Hobelmaschinenbetriebe zum Messen und Aus- 
richten der Arbeitstücke benutzt werden. — A tool for cutting rivet 
heads. Das zum Abfräsen der Nietköpfe bestimmte Werkzeug besteht 
aus einer Hülse, die an ihrem unteren Ende 3 unter 120° versetzte 
Schneidstähle trägt. Mittels eines Dornes, auf den die Hülse aufge- 
schraubt wird, kann das Werkzeug in die Spindel jeder senkrechten 
Bohrmaschine eingesetzt werden. 
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Rolls for splitting old steel rails. (Tron Age 1. Nov. 1900 
S. 9%) Schaubilder zweier kleiner Walzengerlste zum Zerschneiden von 
alten Eisenbahnschienen. Die Walzen sollen sich durch grofse Dauer- 
haftijrkelt auszeichnen." 


Motorwagen und Fahrräder. 


Road loeomotion. Von Hele-Shaw. (Proe. Inst. Mech. Eug, 
April 1900 S. 185/321* mit 9 Taf.) Wortgetreuer Abdruck des in Zelt- 
schriftenschau v. 26. Mai, 2. und 9. Juni 1900 erwähnten. Vortrages 
und des Meinungsaustausches darüber. i 

The clectric automobile from a commercial point of 
view. Von Fliefs. Schluss. (El. World 27. Okt. 1900 S. 635/38) 
Kostenvergleich zwischen elektrischem und Pferdebetrieb. Abnutzung 
und Kosten für Instandhaltung. Kostenvergleich für einen besonderen 


Fall. Endbetrachtungen, die für den Kraftwagenbetrieb schr günstig 
ausfallen. 
A steam motor carriage. (Engineer 9. Nov. 1900 S. 476*) 


Schaubild und einige Angaben über einen 4sitzigen amerikanischen 
Dampfwagen »Locomoblle«. Ein Wagen dieser Bauart hatte die 1000- 
Meilen-Versuchsfahrt zwischen London und Edinburg mitgemacht und 
“dabei einige Mängel gezeigt, .. die bei der beschriebenen Konstruktion 
abgestellt sind. 


Schiffs- und Seewesen. 


Der VIII. internationale Schiffahrtskongress in Paris. 
IV. Von Sympher. Schluss. (Zentralbl. Bauv. 10. Nov. 1900 S. 538/39) 
Allzeineine Beinerkungen über die Organisation des Kongresses und 
die zutage getretenen Mängel. Ratschläge für künftige Kongresse. 
Mahnung an die deutschen Ingenieure, die fremden Sprachen mehr zu 
betreiben. 

Les marines de guerre modernes. Von 
Laubat. (Bull. d’Encour. Sept. 1900 S. 253/322*) Kurze Angaben 
über Schiffskörper, VPanzerung, Maschinenausrüstung und Bewaffnung 
der Panzerschiffe, Panzerkreuzer und geschützten Kreuzer der englischen 
Kriegsinarlne. Forts. tulgt. 

Zur Bestimmung des militärischen Wertes der Kriegs- 
schiffe. Von Kretschmer. (Marine-Rdsch. Nov. 1900 S. 1177/95) 
Der Verfasser zergliedert das Schi nach Bestandteilen, die er mit Rück- 
sicht auf die verschiedenen Einrichtungen, denen sie dienen, ihrem 
militärischen Werte nach ordnet. Aus diesen Einzelwerten entwickelt 
er Formeln, mittels deren man bei neuzubauenden Schiffen den Ge- 
fechtswert vorher bestimmen und rückwärts die Konstruktionsbedin- 
gungen für die wesentlichsten Einzelheiten festlegen kann. 

Nouveau bateau automotear A pétrole. Von Genard. 
(Ann. Assoc. Ing. de Gand 1900 Heft 3 S. 229/34 mit 1 Taf.) Der 
von der Schiffs- und Maschinenbau-A.-G. in Mannheim gebaute Kahn 
soll zur Beförderung von Kohlen auf den Wasserstrafsen Belgiens, 
Frankreichs und Deutschlands dienen. Er ist 38,7 m lang, 5,05 m 
breit, hat bei 326 t Ladung 1,86 m Tiefgang und ist mit einem 
10 bis 12 pferdigen stehenden Daimler-Motor ausgerüstet, der mittels 
Riemen 2 Schrauben antreibt und dem Schiff eine Geschwindigkeit von 
akm in stehendem Wasser erteilt. Der Motor verbraucht stündlich un- 
gefihr 5 ltr Petroleum, von dem der Kahn insgesamt 1680 Itr in 
2 grofsen und 1 kleinen Behälter mit sich führt. 

Atimber steainship pier and shed. (Eng. Rec. 3. Nov. 1900 
S. 413/14*) Eingehende Darstellung der Erweiterungsbauten an dem 
Hobokener Anlegeplatz der Niederlindisch-Amerikanischen Damptschiff- 
falırts-Gesellschaft. Wiedergabe einiger Einzelheiten der Holzkon- 
struktionen. 


Chasseloup- 


Seil- und Kettenbahnen. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. Die Epizykelbahn. 
(Glaser 15. Nov. 1900 S. 199/203*) Darstellung einer Stufenbahn mit 
bestimmten Auf- und Absteigstellen, an denen die Laufbahn in ge- 
wissein Abstande konzentrisch um eine feststehende kreisrunde Platt- 
form heruimführt. Zwischen Laufbahn und Plattform rollen kreisrunde 
Scheiben ab. Die Punkte am Uinfang der Scheiben kommen beim Be- 
rühren der Plattform, also im Umkehrpunkte der von ihnen beschrie- 
benen Epizykloiden, wihrend eines Augenblickes zur Ruhe und bewegen 
sich beim Berühren der Laufbahn mit deren Geschwindigkeit, sodass die 
Fahrgäste bequem aus- und absteigen können. Neben der Laufbahn 
liegt das Glels fiir den endlosen Zug aus leicht gebauten, nach der 
Einsteigseite offenen Wagen. 


Strafsenbahnen. 


Entspricht der elektrische Betrich auf den Linien der 
rrofseu Berliner Strafsenbahn durchweg den Anforderun- 
ren, die nach dem gegenwärtigen Stande der Elektrotech- 
nik an eine ordnungsmäfsige und sichere Betriebafth- 
rung gestellt werden können? Von Roefsler. Forts. (Elektrot. 
Z. 15. Nov. 1900 S. 952/56*) Angaben über die Akkumulatoren- 
wagen und Ergebnisse von Kapazitätsprüfungen ihrer Batterien. Be- 


richt über eine Versuchsfahrt kurz nach einem Schneefall, jedoch bei 


gröfstenteils gereinigten Schienen. Forts. folgt. 

Notice sur les tramways de Limoges. 
Ponts Chauss. 1900 Heft 2. S. 270/367*) 
delte Strafsenbahn umfasst 5 Linien mit 12,6 km Geaamtlänge. Das 
Kraftwerk enthält 3 Kessel von je 76 qm Heiztläche und 2 Dampf- 
dyoamos von 200 KW Leistung. Darstellung dea Schienenweges, des 
Kraftwerkes, der Stromzuführung und des rollenden Materials mit 
allen Einzelheiten. Gestaltung des Betriebes. Betriebs- und Versuchs- 
ergebnisse. 

Experimenta conduit line of the London County Council. 
(El. World 3. Nov. 1900 S. 684/85*) Beschreibung einer Versuch- 
strecke mit Teilleiter-Stromzuführung und des Versuchswagens. 


Von Delage. (Ann. 
Die sehr ausführlich behan- 


Textilindustrie. 


Textile machinery atthe Paris Exhibition. Forts. (Engng. 
9.. Nov. 1900 S. 587/88*) Kritische Besprechung der Spinnmaschinen 
von Brooks & Doxey in Manchester, Dobson & Barlow in Bolton, Platt 
Brothers & Co. In Oldham, der Elsissischen Maschinenbaugesellschatt in 
Mülhausen, von J. J. Rieter & Co. {a Winterthur. Krempel- nnd 
Rauhmaschinen von Platt Brothers & Co., Celestin Martin in Vers ters, 
der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft, der Société anonyme de Con- 
structlon de Machines de Lure, von Alexandre Pere & Antoine in 
Haravcourt und von Joseph Erban in Bielitz. Forts. folgt. 

Die Webstühle und Jacquardmaschinen auf der Pariser 


Weltausstellung. Von Reiser. (Leipz. Monatschr. Textilind. 
31. Okt. 1900 S. 734/36) Kurze Beschreibung der von deutschen 
Fabriken ausgestellten Webstühle, ebenso der Webstühle der Soci«t« 


anonyme Vervictoise pour la Construction de Machines in Verviers und 
von Léon Olivier In Roubaix. Eingehendere Beschreibung der Webstühle 
der Maschinenbauwerksti‘ten Rüti in Zürich. Forts. folgt. 

Die Baumwollspinnerei auf der Pariser Weltausstellung 
Von Demuth. (Leipz. Monatschr, Textilind. 31. Okt. 1900 S. 730/31%) 
Darstellung der hervorspringendsten Neuerungen und Verbesserungen 
von ausgestellten Maschinen. Ringspinnmaschine von Brooks & Doxey 
ohne Läufer, bei der sich der sonst feststehende Ring dreht und der 
Faden zum Zwirnen anstatt durch einen Läufer durch einen Ein- 
schnitt im Ringe im Kreise herumg«führt wird. Elektrisch angetriebene 
Ringspinnmaschine mit veränderlicher Spindelgeschwindigkelt von der 
Elsässischen Maschinenbau-Gesellschaft in Milhausen. Ringspinnına- 
schine von Vimont & Bazin zum Aufwinden starker Schussgarne In 
Kötzerform auf die blanke Spindel. Ringspinnmaschine mit Röhnchen- 
Streckwerk für gröbere Baumwollgarne von C. Martin in Verviers. 
Einzelne Neuerungen an Maschinen von J. J. Rieter in Winterthur. 


Werkstätten und Fabriken. 


Excursions. (Proc. Inst. Mech. Eng. Juni 1900 S. 463 5300 mit 
4 Taf.) Kurze Beschreibung der von der Institution of Mechanical 
Engineers gelezentlich ihrer Juni-Vereammlung besichtigten Werke and 
Fabriken: Elektrizitatswerk Westminster; Pumpwerk der Londou Hy- 
draulic Power Co. in Milbank: Thonwarenfabrik von Doulton & Co.: 
Elektrizitätswerk der City of London Electric Light Co. in Bankside; 
Pumpwerk der London Hydraulic Power Co. in Shadwell Basin; lwko- 
ınotivwerkstätten der Great Eastern Railway: Ost-Londuner Warser- 
werke in Lee Bridge. Werft für Dampfyachten von O. Thoruycroft E 
Co. in Chiswick. 


Zementindustrie. 


Die Berechnung der Zementrohmischung aus den Ge: 
gebenen Rohmaterialien. Schluss. (Baumaterialienk. 1900 Hert 1% 
S. 289/91) Ermittlung des zur Erzielung einer guten Mischung er- 
forderlichen Verhältoisses zwischen Kalkstein und Thon. Zahlenbeispiel, 
Es wird empfohlen, nachdem die Rohstoffe in dem berechneten Ver- 
bältnis gemischt sind, eine Probe auf den Gehalt an kohlensaurem 
Kalk vorzunehmen. 


Rundschau. 


Seit der Eröffnung des Suez-Kanales im Jahre 1869 sind 
die Arbeiten zur Instandhaltung sowie zur Vertiefung und 
Verbreiterung des Kanalbettes kaum einen Augenblick zum 
Stillstand gekommen. Es ist dies umsomehr anzuerkennen, 
als dief Suez-Kanal-Gesellschaft noch lange nach Vollendung 
des Durchstiches der Landenge mit grofsen finanziellen 
Schwierigkeiten zu kämpfen hatte. 

Nach dem ursprünglichen Entwurfe sollte der Kanal auf 
seiner ganzen 160 kin langen Strecke von Port Said bis Suez, 


Port Thewfik, 8 m tief und breit genug sein, um 3 grofse 
Schiffe an einander vorüberfahren zu lassen‘). Zu diesem 
Zwecke sollte das Kanalbett, zwischen dem Roten Meere und 
den Bitter-Seen (s. den Lageplan Fig. 1) an der Sohle 64m 
und in der Höhe der Wasserlinie 97,5 m, zwischen den Bitter- 
Seen und dem Mittelmeer 44 m und 80 m breit werden. Hier- 
zu war es nötig, 60 Mill. cbm durch Trockenbaggerung und 


') Proceedings of the Institution of Civil Engineers Band 141 8. 127. 
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50 Mill. cbm durch Nassbaggerung auszuschachten. Sehr bald 
stellte sich jedoch heraus, dass die für die Fertigstellung 
des ganzen Werkes veranschlagten und durch Ausgabe von 
Aktien gedeckten 160 Mill. AS bei weitem nicht ausreichten, 
um.den ursprünglichen Entwurf auszulühren. Man begnügte 
sich dabep zuerst damit, den Kanal mit 22 ım Sohlenbreite und 


Fig. 1. 
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entsprechender Breite in der Hohe der 
Wasserlinie auszuführen; die um mehr 
als die Hälfte verringerte Breite des Ka- 
nales führte zu der Anlage von Ausweich- 
stellen, die in Abständen von 8 bis 9 km 
angelegt wurden, um entgegenkommende 
Schiffe an einander vorüber zu lassen. 
Selbst die Ausführung dieses gegen den 
ursprünglichen sehr vereinfachten Ent- 
wurfes war erst dann möglich, als es mit 
Mühe gelungen war, das Aktienkapital 
um 182400000 . zu vergröfsern. Ein 
Hauptübelstand bei den Arbeiten war der Mangel an trink- 
barem Wasser; dieses musste anfangs auf Kameelen von Kairo 
herbeigeschafft werden, was bei der Menge der beim Kanal- 
bau beschäftigten Personen ebenso umständlich wie Kostspielig 
war. Erst die Anlage eines gesonderten Trinkwasserkanales 
von: Kairo über Ismailia nach Suez und Port Said schaffte 
hier Aenderung. Der mit den Jahren sich steigernde Tonnen- 
gehalt der Schiffe, der gröfsere Tiefgang und der zunehmende 


Verkehr bedingten jedoch bald eine Vertiefung und Verbrei- 
terung des Kanales. Nachdem ein Entwurf, der die Anlage 
eines zweiten parallel laufenden Kanales vorschlug, verworfen 
war, wurde im Jahre 1335 beschlossen, den Kanal zu ver- 
grofsern, sich jedoch vorläufig mit einer Tiefe von 8,5 m bei 
entsprechender Breite zu begnügen und diese allmählich auf 


Fig. 2. 
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9m zu bringen. Nach diesem:Plane wurden die Arbeiten in 
Jahre 1857 in Angriff genommen und der erste Abschnitt im 
Dezember 1898 vollendet. Fig. 2 zeigt die Kanalprofile im 
Jahre 1885 vor Inangriffnahme des neuen Entwurfes, Fig. 3 die 
Profile nach Vollendung der ersten Verbreiterungs- und Ver- 
tiefungsarbeiten im Jahre 1599 und Fig. 4 die Profile nach 
dem weiter beschlossenen Ausbau. Zugleich wurde im Jahre 
1897 mit der Anlage von 9 weiteren 15 m breiten und 750 m 
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langen Ausweichstellen begonnen, von denen 7 zwischen Port 
Said und km 74, 2 zwischen den Bitter-Seen und Suez an- 
geordnetzsind. 

Kine grofse Sorge bildete auch die Befestigung der Ufer, 
welche durch die von den voriiberfahrenden Schiffen hervorge- 
rufenen Wellen stark mitgenommen wurden. Aufgrund der 
Erfahrungen, die mit verschiedenen Arten von Uferbefestigun- 
gen gemacht wurden, werden die Kanalböschungen, soweit 
die Bodenbeschaffenheit es zulässt, nunmehr derart ausgeführt, 
dass auf die Uferböschung unter möglichst steiler Neigung 
ein durch Zement zusammengehaltenes Steinpflaster gelegt 
wird, das sich 2m unter und 1m über die Wasserlinie er- 
streckt und auf einem schmalen Böschungsabsatz ruht. 

Ueber die Kosten, welche die Instandhaltung des Kanales 
und der Hafenanlagen in Port Said und Suez verursachen, 
gewinnt man ein anschauliches Bild, wenn man die Angaben 
über die Menge der durch die ständigen Baggerungen ge- 
förderten Erdmassen betrachtet. Nur um die sich immer 
wieder einstellenden Versandungen fortzuschaffen und um das 
Wasser auf der ursprünglichen Tiefe zu halten, wurden vom 


Jahre 1869 bis einschliefslich 1882 13,6 Mill. cbm und von 1875 | 


bis einschliefslich 1897 31,1 Mill. cbm bewegt; die Kosten für 
1cbm beliefen sich auf über 1 M. Zur Zeit ist man dabei, 
den ganzen Kanal 9,50 m tief zu machen, wovon 9 m wirkliche 
Tiefe sein sollen und 0,5 m zur Aufnahme der jeweiligen Ver- 
sandungen bestimmt sind; man glaubt diese Arbeiten bis zum 
Jahre 1902 zu vollenden. 

Das seit 1886 angewendete Verfahren, Schiffe, die zu 
diesem Zwecke mit Scheinwerfern versehen sind, auch des 
Nachts durch den Kanal zu führen, bedeutet eine grofse Ent- 
lastung des starken Verkehrs, eine Erleichterung für die 
Schiffahrt und eine Beschleunigung in der Durchfahrtzeit, die 
jetzt durchschnittlich 17'/, Std gegen 49 Std im Jahre 1883 be- 
trägt. Eine Uebersicht über das Anwachsen des Kanalverkehrs 
und die Vergröfserung des Tonnengehaltes der durchfahrenden 
Schiffe seit 1873 giebt die nachstehende Tabelle. 


m ae a eae Ce Sr Tanner er Besen 


Jahr Anzahl Netto- | durchschnittlicher 
der Schiffe | Tonnengebalt , Tonnengehalt für das Schitf 


| 
1367 767 | 1170 


1873 1173 
1874 bis 78 7471 10363330 | 1390 
1879 » 83 12735 20308201 ° -  - 1600 
1884 » 88 16585 30518765 1770 
1889 » 93 17921 | 87743145 | 2000 
1894 » 98 16684 42185817 | 2270 


Was die Nationalität der den Kanal benutzenden Schiffe 
anbetrifft, so stand von 3503 Schiffen von 9238603t Ge- 
halt im Jahre 1898 England mit 2295 Schiffen von 6297743 t 
an erster Stelle; gleich dahinter folgte Deutschland mit 356 
Schiffen von 969598 t. Sonderbarerweise ist der Tonnen- 
gehalt der englischen Schiffe im Verhältnis zu dem Ge- 
samttonnengehalt aller auf dem Kanal verkehrenden Schiffe 
von 75 vH im Jahre 1892 auf 66 vH im Jahre 1898 gefallen. 
Nach den neuesten Vorschriften dürfen Schiffe bis zu 7,80 m 
Tiefgang den Suezkanal durchfahren; ihre Geschwindigkeit 
darf hierbei höchstens 10 km/Std betragen. Segelschiffe über 
50t Brutto-Raumgehalt müssen durchgeschleppt werden. Die 
Gebühren betragen für die Netto-Tonne 9 frs, für jeden Fahr- 
gast, abgesehen von der Besatzung, 10 frs. | 


Die Besucher der Ausstellung in Vincennes werden sich 
der Vorführung der Bethlehem Steel Co. erinnern, deren Werk- 
zeugstahl im Gebrauch zu sehen war. Dieser Stahl, welcher 
Beimengungen von Wolfram, Titan usw. enthält, wird mittels 
eines einstweilen geheim gehaltenen Verfahrens, das von den 
Leitern des Werkes F. W. Taylor und Maunsel White erfunden 
ist, so gehärtet, dass seine Schnittgeschwindigkeit die bisherige 
um das doppelte bis vierfache übertrifft. Nach amerikanischen 
Quellen sind beim Drehen im mittel zulässig: 


Schnittgeschwindigkeit . 7,7 m/min 
Schnitttiefe nee an 7,6 mm 
Vorschub pro Umdrehung . 2,2 >» 


Es ist allerdings nicht angegeben, welches Material hier- 
hei vorausgesetzt ist. Bei einer Vorführung vor geladenen 
Gästen wurde eine Stahlwelle mit einer Schnittgeschwindig- 
keit von 45,7 m/min angetrieben; dabei blieb die Schneide, 
obwohl der Stahl rotglühend wurde, doch scharf, nur wurde 
die obere Schneidfläche durch den Span etwas ausgehöhlt. 
Während gewöhnlicher Stahl eine Erwärmung auf 300 bis 350° C 
schon nicht ınehr verträgt, soll dieser Stahl bis auf 600 bis 650° C 
erwärmt werden können. Wenn man hierbei ‚Stahl, ohne 
Wasser zuzuführen, mit der höchsten zulässigen:Geschwindig- 
keit abdreht, laufen die Spine beim Verlassen des Drehstichels 
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blau an; man hat hierin ein gutes Merkzeichen, um zu er- 
kennen, ob das Werkstück mit der Höchstgeschwindigkeit 
umläuft. 

Bei der im Anschluss an die II. Hauptversammlung der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft unternommenen Besichtigung 
der Deutschen Niles- Werke in Oberschöneweide bei 
Berlin war Gelegenheit geboten, einen von der Firma Böhler 
& Co., Wien und Berlin, gefertigten Werkzeugstahl in Thitig- 
keit zu sehen, der gleiche Eigenschaften aufweist. Es wurden 
folgende Ergebnisse erzielt: l 

bei der Bearbeitung von Werkzeugstahl: 


äufserer Durchmesser des Werkstückes . . . 97 mm 
Min.-Umdr.. ea ee Se ek ed E A, o MLM 
Schnittgeschwindigkeit `. woe ee ee) 4,3 m/min 
Vorschub . 3. 8 e 2.0 & nr: we a cw ať DO RTE 
Schnitttiefe . . . . 1... ern nn. 4,78 O’ 
bei der Bearbeitung von Gusseisen: 
äufserer Durchmesser des Werkstiickes 434 mm 
Min.-Umdr. . . 2. 2 2 2 2 2 2 2. 10,4 
Schnittgeschwindigkeit 16,7 m/min 
Vorschub . $o g S 1,8 mm 
Schnitttiefe . 4,76 >» 


Auch dieser Stahl wird auf eine vorläufig geheim ge- 
haltene Weise gehärtet. Die genannte Firma bringt zur Zeit 
nur fertige Drehstähle in den Handel, die lediglich nachge- 
schliffen zu werden brauchen. 

Bei sehr grofser Schnittgeschwindigkeit kann es vorkom- 
men, dass der Span mit dem Drehstahl zusammenschweifst; 
es ist in diesem Falle nur nötig, die obere Fläche des Stahles 
abzuschleifen, die Güte leidet dadurch nicht. Derartige Stähle 
sollen bis zu einem halben Jahre in dauerndem Betriebe ge- 
braucht werden können; sie sollen sich auch für Hobelmaschi- 
nen mit gleich hohen Schnittgeschwindigkeiten verwerten las- 
sen; ferner soll das Verfahren auf Fräser, Schlagwerkzeuge 
usw. ausgedehnt werden. 

Wenn sich die an dieses neue Härtverfahren gekniipften 
Erwartungen erfüllen, so wird sich ein erheblicher Gewinn 
an Zeit ergeben. Mit Einführung der erhöhten Geschwindig- 
keiten würden sich naturgemäfs gröfsere Beanspruchungen 
ergeben, die eine Verstärkung der Werkzeugmaschinen zur 
Folge haben würden. 


Die Dampfkesselexplosionen im Deutschen Reiche im 
Jahre 1899"). l 


1) Liegender Einflammrohrkessel von 6850 mm Länge- 
1410 mm Dmr., 11 mm Wandstärke und 7,61 cbm Gesamtinhalt, 
erbaut von C. F. Sternkopf Söhne in Tilsit 1885 für die 
Schneidemühle von Marcus Laser in Splitter, Kr. Tilsit. Zeit 
der Explosion 12. Januar morgens 4 Uhr. 

Um die Sägeblätter umhängen zu können, wurde die Ma- 
schine stillgestellt. 15 Minuten später zerriss der Kessel 
in drei Teile, die 30 bis 40 m weit fortgeschleudert wurden. 
Die Trennung der Endschüsse von den Böden erfolgte 
durchweg in der Nietnaht. Das Flammrohr riss im Winkel- 
ring ab. Soweit die Längsnaht des letzten Schusses ge- 
stemmt worden war, lag die Bruchstelle neben der Niet- 
reihe, dann innerhalb derselben.‘ Ein alter Anbruch konnte 
zuverlässig nicht festgestellt werden, ist jedoch wahrschein- 
lich. Kesselhaus und Kesselmauerwerk wurden bis auf den 
Erdboden zerstört, das Mühlengebäude bis auf beide Giebel- 
wände; ein Teil des Kesselmantels wurde in letzteres hineinge- 
schleudert. Die Ursache der Explosion war zu hohe Dampf- 
spannung bei zu schwacher Konstruktion des Kessels. Der 
erste Bruch entstand vermutlich an einer im Dezember 1898 
von dem Monteur einer kleineren Maschinenfabrik ungeschickt 
nachgestemmten Längsnaht. Zerreifs- und Biegeproben er- 
gaben aufserdem minderwertiges Material. Es wurden 3 Per- 
sonen schwer, 1 leicht verwundet. 

2) Liegender Walzenkessel von 4000 mm Länge, 1200 mm 
Dmr., 10 mm Wandstärke mit Sieder von 3375 mm Länge, 
800 mm Dmr., 9 mm Wandstärke, von 6,7 cbm Gesamtinhalt, 
erbaut von Eduard Böcking in Neunkirchen, Reg.-Bez. Trier, 
1886 für die Bierbrauerei von Gebr. Paqué in St. Wendel. 
Zeit der Explosion 3. Februar vormittags 11°, Uhr. 

Früh um 5 Uhr war angeheizt, um 6 Uhr zum erstenmale 
mit dem Injektor bis zur halben Höhe des Wasserstands- 
glases gespeist worden. Von 10 bis 11 Uhr wurde abermals 
gespeist. Der Wärter bemerkte, dass der Wasserstand wenig 
zunahın. Deshalb liefs er den Dampf bis auf 2 Atm Druck 


!) Nach den iin 3. Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen 
Reiches, Jahrg. 1900, veröffentlichten Mitteilungen; nicht berücksichtigt 
sind hierbei die Explosionen von Dampfkesseln, die sich in der Be- 
nutzung der Militärverwaltung oder der Verwaltung der Kriegsmarine 
befinden, sowie von Lokomotiven. 
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ab und stellte die Maschine still. Um 113, Uhr erfolgte die 
Explosion, durch welche in der Feuerplatte ein Lappen von 
etwa 600 x 400 mm aufplatzte und aufgerollt wurde. Die Wand- 
stärke in der Risslinie betrug 7 bis Smm. Ein Teil des Kessel- 
mauerwerkes in der Nähe der Feuerplatte wurde herausge- 
schleudert. Die Ursache der Explosion war Wassermangel, 
herbeigeführt durch ungenügendes Wirken der Speisevorrich- 
gung. Verletzt wurde niemand. 

3) Liegender Einflammrohrkessel von 4550 mm Länge, 
1430 mm Dmr., 8,6 mm Wandstärke und 6,51 cbm Gesamtinhalt 
mit seitlich liegendem Vorwärmer, erbaut von L. Stuckenholz 
in Wetter a’Ruhr 1866 für die Fräserei von Aupperle & Rieker 
in Stuttgart. Zeit der Explosion 11. Februar vormittags 
91/g Uhr. 

Der Kessel wurde durch einen der Besitzer wn 6 Uhr 
morgens angeheizt; von 7 Uhr an übernahm der Kesselwärter, 
ein Tagelöhner, der 5 Tage vor der Explosion angestellt war, 
die Wartung. Durch die Explosion wurden die beiden ersten 
Flaminrohrschiisse eingebeult und die zwischenliegende Naht 
über den halben Umfang aufgerissen. Die frischen Bruchstellen 
zeigten blaue Färbung. Die vordere und die hintere Stirn- 
wand des Kesselmauerwerkes wurde zerstört, die entsprechen- 
den Wände des Kesselhauses durchgeschlagen und die vor- 
deren Seitenwände stark beschädigt. Die Ursache der Ex- 
plosion war Wassermangel infolge fahrlässiger Wartung des 
Hülfsheizers. Der Kesselwärter wurde getötet und 2 Personen 
schwer, 2 leicht verletzt. 

4) Liegender Walzenkessel von 13370 mm Länge, 1774 mm 
Dmr., 13 mm Wandstärke und 45.5 cbm Gesamtinhalt mit Sieder 
von 11670 mm Länge, 1516 mm Dmr. und 12 mm Wandstärke, 
erbaut von der Königin Marienhtitte Akt.. Ges. in Cainsdorf 
1882 für das Steinkohlenwerk Oberhohndorf, Amtshauptmann- 
schaft Zwickau. Zeit der Explosion 11. Februar abends 10'/, Uhr. 

Der Kessel war mäfsig beansprucht. Bei der Explosion 
riss der vordere Boden des Sieders in der Bördelung ab und 
flog 1m weit nach vorn; der ganze Kessel rückte Im weit 
nach hinten. Die Blechstärke in der Risslinie des Bodens betrug 
in der oberen Hälfte 15 ınm, verringerte sich dann aber schnell 
und betrug unten auf 60 mm nur etwa 1 bis 2 mm. Der ganze 
untere Teil des Bodens mit dem zugehörigen Mantelstück war 
bis zu Pappstärke abgerostet. Das Blechmaterial war in den 
Bruchstellen anscheinend schieferig. Das Kesselmauerwerk 
wurde vorn vollständig weggerissen; die schwere Feuer- 
platte flog 6m weit. Der übrige Teil des Kesselmauerwerkes 
wurde durch den Rückgang des Kessels ebenfalls zertriimmert. 
Ein Kesselhaus war nicht vorhanden. Das für den Feuermann 
aus Blechwänden hergestellte Schutzhaus wurde 10 bis 12 m 
weit fortgeschleudert und zertrümmert. Von einem 12 bis 15m 
entfernten Gebäude wurden fast alle Dachziegel herunterge- 
schleudert. Die Ursache der Explosion war örtliche Blech- 
schwächung durch äufsere Verrostung an dem eingemauer- 
ten Boden des Sieders. Verletzt wurde niemand. 


5) Liegender Zweiflammrohrkessel, verbunden mit Heiz- 
rohrenkessel ohne Feuerbüchse. Der Unterkessel war 5700 min 
lang und hatte 2100 mm Dmr. und 19 mm Wandstärke; der 
Oberkessel war bei 2100 mm Dmr. 4000 mm lang, hatte 1S mm 
Wandstärke und enthielt 74 Heizröhren von 94 mm l. W. Der 
Gesamtinhalt betrug 26 cbm. Erbaut war der Kessel von 
Robert Klein & Co. in Altchemnitz 1857 für die Holzschleiterei, 
Pappen- und Papierfabrik von Günther & Richter in Bockau, 
Amtshauptmannschaft Schwarzenberg. Zeit der Explosion 
18. Februar morgens 1 Uhr. 

Das Feuer war kurz vor der Explosion abgeschlackt worden; 
der Heizer hatte sich zum Fortschaffen der Schlacken auf 
wenige Minuten entfernt. Der Maschinenmeister will '/, Stunde 
vorher, als er am Kessel vorbeiging, einen Injektor im Gang 
gehört haben, der vermutlich den Oberkessel speiste. Zwischen 
Ober- und Unterkessel befand sich ein Ueberlaufrohr, das aber 
nicht benutzt wurde, weil der Kessel dann zu nassen Dampf 
lieferte. Bei der Explosion wurde der zweite Schuss des 
rechten Flammrohres auf 1m Länge und 320 mm Tiefe 
durchgebeult und in der Umbördelung auf 1 m Länge aufge- 
rissen. Der erste Schuss war auf 600 mn und 95 mm Tiefe 
durchgebeult. Die Zugabdeckung an der hinteren Stirnwand 
des Oberkessels wurde zerstört, ebenso das der Kesselstirn- 
wand gegenüberliegende Fenster mit Rahmenwerk und zwei 
grofse gusseiserne Fenster des gegenüberliegenden Fabrik- 
gebäudes. Die Ursache der Explosion war Wassermangel. Die 
beiden Flammrohre waren nur auf ?/; ihres Umfanges vom 
Wasser benetzt. 1 Person wurde getötet. 


6) Batteriekessel von 7000 mm Linge, 750 mm Dmr., 10 bis 
12 mm Wandstärke und 52 cbm Gesamtinhalt, erbaut von 
E. Paschke & Co. in Freiberg i/S. 1897 für die Papier- und 
Cellulosefabrik von Th. Wiede in Rosenthal, Oberlandesbezirk 
Reufs j. L. Zeit der Explosion 20. April morgens 6'/, Uhr. 
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Die Wärter der Nachtschicht hatten den Kessel den Tages- 
wärtern mit hinreichendem Wasserstand und 10 Atm Betriebs- 
druck übergeben. Auffällige Erscheinungen wurden nicht 
wahrgenommen. In der Feuerplatte des linken unteren Kessels 
war iin Frühjahr 1898 eine Beule von 40 cm Dmr. und 12cm 
Tiefe herausgekreuzt und ein Flicken aufgesetzt. Da diese 
Reparatur angeblich nicht gehalten hat, so wurde am 12. De- 
zember 1898 der vordere Rohrstofs in der Fabrik von Paschke 
& Co. mit einer nenen halben unteren Feuerplatte versehen. 
Bei der Explosion wurde der oft reparirte erste Rohrstofs ab- 
gerissen und über das Dach emporgeschleudert. Er fiel 6 bis 
Sin entfernt zerdrückt nieder. Der gesamte übrige Kessel hob 
sich etwas und kippte seitlich. Die Trennung erfolgte zunächst 
in der neu eingesetzten unteren Feuerplatte, deren Material 
anscheinend minderwertig war. Auch war die Vernietung 
mangelhaft. Die Ausrüstungsregenstände waren zumteil be- 
schädigt. Das Kesselmauerwerk sowie das Kesselhaus wur- 
den vollständig zerstört, ebenso das Dach eines neben- 
liegenden alten Kesselhauses. Vom anstofsenden Maschinen- 
hause war nur die Dampfmaschine von 350 PS vorhanden; 
die anstofsenden Gebäude der Dreherei, Schlosserei und Elek- 
trizitätsanlagen waren verschwunden; der Holländersaal war 
erheblich zerstört; andere Nachbargebiiude waren leichter be- 
schädigt. Die Ursache der Explosion war Schlammansamm- 
lung auf der Feuerplatte, die durch die Neigung des Kessels 
nach vorn und die Entfernung des Schlammsammilers begünstigt 
war; in zweiter Linie mutmafslich auch minderwertige Be- 
schaffenheit des zur Reparatur der Feuerplatte verwendeten 
Materials. 6 Personen wurden getötet, 3 schwer, 2 leicht 
verletzt. 


7) Liegender Zweiflammrohrkessel von 3500 mm Länge, 
1722 mm Dmr., 1? mm Wandstärke und 16,4 cbm Gesamtinhalt, 
erbaut von Goetjes, Bergmann & Co. in Leipzig 1879 für die 
mechanische Weberei von Ferd. Fi sch in Zörbig, Kreis Bitter- 
feld. Zeit der Explosion 24. Mai nachmittags 3'/ Uhr. 

Da nur wenig Wasser im Kessel war, wurde versucht, 
den Kessel mittels der Maschinenspeisepumpe aufzupumpen. 
Der Druck im Kessel betrug Ui Aun. Bei der Explosion 
wurde das rechte Flammrohr durchgedrückt und auf ?/; Um- 
fang quer aufgerissen. Beide Flammrohre wurden im halben 
Umtange von der vorderen Stirnwand abgerissen und die 
Steine aus den Einsteiglöchern weggedriickt. Die Ursache 
der Explosion, bei der 1 Person leicht verwundet wurde, war 
Wassermangel. 


8) Stehender engröhriger Siederohrkessel von 5 cbm Inhalt. 
Jedes Rohrbündel bestand aus 12 Siederöhren von 65 mm 
äulserem Durchmesser und 5mm Wandstärke. Erbaut von 
Göpel & Scheinhütte in Merseburg 1597 für das Dampfsäge- 
werk von Th. Kirsch & Söhne in Gehren i Thüringen. Zeit 
der Explosion 26. Juni abends 6!/3 Uhr. 

Die Betriebsmaschinen waren in vollem Betriebe, der 
Dampfdruck im Kessel betrug 8 bis 9 Atm, und das Wasser 
spülte 5 bis 7em über der Niedrigmarke Ein Wärter be: 
merkte Austritt von Rauch aus der rechten Feuerung und sah 
deshalb nach, ob sich der Schieber zugesetzt habe. Kurz 
darauf erfolgte die Explosion, durch welche in der 7. Batterie 
auf der rechten Seite des Kessels der obere gusseiserne Teil 
aufplatzte und ringsherum ahgerissen wurde. Das Dampf- 
zuführungsrohr von der Batterie zum Dom war abgerissen wor- 
den und tortgeschleudert. Das gusseiserne Verbinduugsrohr 
zwischen dem vorderen (nerkessel und dem Wasserraum der 
Batterie war anscheinend gegen die Kesselhauswand und wenige 
Meter fortgeschleudert. Die rechte Seite des Nesselmauerwerkes 
war zerstört. Das Wellblechdach des Kesselhauses war durch 
einen dagegengeschleuderten Gegenstand etwas gehoben und 
verbeult und em Teil der Fensterscheiben zerstört. Die Ur- 
sache der Explosion ist in Materialfehlern oder in den inneren 
Spannungen in einem der gusseisernen Siederohrköpfe zu 
suchen, wodurch zunächst, und zwar kurz vor der Explosion, 
ein Längsriss entstaud; Wassermangel wurde nicht nachge- 
wiesen. Eine Person wurde schwer verletzt. 


9) Feuerbüchsenkessel mit rückkehrenden Heizröhren von 
5cbm Gesamtinhalt, erbaut von Escher, Wvfs & Co. in Zürich 
1877 für einen Schlepp- und Frachtdampfer von C. W. Best- 
mann & Co., Schiftsreeder in Danzig. Zeit der Explosion 4. Juli 
morgens 63/, Uhr. 

Während der Nacht war das Feuer gedeckt worden; der 
Dampfdruck im Kessel betrug 4 Atm. Als am Morgen das 
Feuer abgeschlackt worden war und soeben befeuert werden 
sollte, trat die Explosion ein. Hierdurch wurde ein Teil des 
oberen Kesselmantels 60 m weit geschleudert, während der 
Schornstein und ein Teil der Kesselbekleidung 120 m weit 
flogen. Eine nähere Untersuchung war zur Zeit nicht möglich, 
da sämtliche Bruchstücke und Teile des zertrümmerten Keessls 
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sich unter Wasser befanden. 


Patentbericht. 


Später wurden die Kesselteile 


durch Sprengung unter Wasser zerlegt und stiickweise ge- 


hoben. 


Längsnaht aufgerissen. 


Der Kessel war anscheinend durchgehend an einer 


Das Deck und der Boden des ge- 


sunkenen Dampfers waren durchgeschlagen und die Seite des 


Patentbericht. 


Reich, Neustadt a/Haardt 
durch Dampfdruck wirkenden 
wasscrableiter wird durch das Steigen 
des durch a in b gelangenden Dampf- 
wassers das Innere des Topfes 
geschlossene Räume b und f geteilt, wo- 
bei in f ein Ueberdruck entsteht, welcher 
durch Bewegung des 


K1. 13. Nr. 110587. Dampfkessel. G. A. 
Nussbaum,London. Die zur besseren Wärme- 
ivertragung dienenden, in den Wasserraum 
ragenden, vom Flammrohr oder den Heizplatten 
abstchenden Platten 6 stehen mit in den Heiz- 
raum hineinreichenden Mischplatten a für die 
Helzgase in Verbindung. 


K].13. Nr. 111018. 
Dampfwasser- 
ableiter. F. 

Schmidt und R. 
Bei dem 
Dampf- 


in zwei 


Organes d zum 


Oeffnen des Ablassventiles c benutzt wird. 
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Z. 1896 S. 241.) 
steuerungen. 


Breite abnehmen. 


Flüssigkeitsbuffer für Ventil- 
C. Gronert, Berlin. 
fallen der Ventilspindel v und des Bufferkolbens k 
tritt die Flüssigkeit (Oel) aus dem Cylinder c in 
das Gefäfs Z durch Oeffnungen a, die nach oben an 
Zum Regeln des Ventilschlages 
während des Ganges kann der Cylinder c durch 
Verschraubung im Gestell g. gehoben oder gesenkt 
und dadurch der Durchflussquerschnitt bel o und ¢ 
verkleinert o er vergröfser, werden. 


Kl. 14. Nr. 110799. Puffer für Ventil- 
steuerungen. Haniel & Lueg, Düsseldorf- 
Grafenberg. Die Ventilstange a bewegt sich 
mit ihrer inneren Führungsbüchse f in und mit 
ihrer Sufsercn Führungsbüchse 5 auf der fest- 
stehenden Büchse mı des Buffereylinders m und 
trägt einen festen Kolben & und einen verschieb- 
lichen d. Beim Fallen des Ventiles verschliefst 
d die Oeldurchlasskanäle ¢ und leistet wegen 
zunehmender Verengung von m einen wachsenden 
Widerstand; beim Heben setzt sich d auf den 
Bund g und giebt i frei. Beim Kolben k ist die 
Büchse 5 mit Luftkanälen Lbh versehen, die 
kurz vor dem Aufsetzen des Ventiles durch mı 
abgeschlossen werden, um durch Zusammen- 
drückung der Luft die Pufferwirkung zu er- 
höhen und das Heben des Ventiles zu erleichtern. 


Kl. 14. Nr. 1120980. 
(Neuerung an Nr. 84548, 


Beim Nieder- 


Kl, 20. Nr. 112489. Zahnstange für 
Treidellokomotiven. O. Eyring, Liw- 
burg a. d. Lahn. Die Zahnstange ist 
seitlich unter dem Kopf der Schiene an- 
gebracht und wird von diesem so ver- 
deckt, dass der Schienenweg auch für 
Zugtiere begehbar ist und über Wege- 
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kreuzungen geführt werden kann. 


Altmann & Co.. 


Berlin. 


— = 


otorwagen. A. 
Die beiden Hinterräder werden durch 


zwei unabhängig von einander laufende Maschinen angetrieben, deren 


Geschwindigkeit durch Verlegung ues Zün- 
dungszeitpunktes gegen den Totpunkt be- 
elnflusst wird. Verlegt man den Griff g der 
Welle ò auf dem Zahnbogen o des Lenk- 
hebels o, so werden mittels Räderpaares ki, 
Kurbelno,o undStangeng,g die Funkengeber A 
(Nebenfigur) auf der Steuerwelle 8 so ver- 
stellt, dass gleichzeitig beide Maschinen 
langsamer oder schneller laufen. Dreht man 
aber die Ienkwelle a, die mittels Ketten- 
rades f die Vorderräder schräg stellt, samt 
den Teilen b, k, l, n, Oo wie ein Stück, so 
lauft die das Aufsenrad auf der krummen 
Bahn treibende Maschine schneller als die 
das Innenrad treibende, 


e 


Schiffes hinter dem Radkasten aufgerissen. 
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Die Explosion 


wird dem Alter und der Abnutzung des Kessels zugeschrie- 


ben. 


Das Blech war von stark schieferiger Beschaffenheit. 


Heizer wurde getötet. 


Kl. 24. Nr. 111135. Feuerungsanlage. 


hammer O/S. Vor dem 
Winkelrost 6 ist ein um 
die Achse da drehbarer, 
durch g ausgeglichener Rost 
a derart angebracht, dass 
sich bei genügend fortge- 
schrittener Verbrennung 
seine Aufserste Spitze bis 
zum wagerechten Teil von 
b bewegt, sodass bei Neu- 
beschickung von a die Gase über den 
vorher von a auf b geschobenen glü- 
henden Brennstoff hinwegstreichen müs- 
sen, 


Kl. 24. Wr.110404. Feuerungsan- 
lage. M. Zahn, Artern i/Th. Der 
entgegengesetzt zur Richtung der abzie- 
henden Feuergase gleichmäfsig vor- 
rückende Brennstoff wird in dem Mafse, 
wie er verbrennt, durch schräge Seiten- 
bleche a oder dergl. seitlich zusammen- 
gedrängt. 


Bestimmtere Anhaltpunkte haben sich nicht ergeben. 


Der | 
(Scbluss folgt.) | 
| 


Stahl 


J. Pietryga, 


Kl. 24b. Nr. 112626. Kohlenstaubfeuerung. F. Hasslacher’ 


Frankfurt a/M. Hinter dem Zuführungs- 
trichter k ist ein Luftkanal d angeordnet, 
der infolge der Saugwirkung der Pressluft- 
düse b Luft in den Raum d abgiebt und 
sie innig mit dem von dem Rade g aus- 
gegebenen Kohlenstaub mischt. Das Ge- 
menge wird von der Pressluftdüse 5 unter 
Zuführung von neuer Luft durch das Rohr 
A dem Brennraume zugeführt. Durch das 
mit Regelungsklappe versehene Rohr f kann 
dem Kohlenstaub-Luft-Gemenge noch erhitzte 
Luft zugeführt werden. ° 


Kl. 38. Nr. 111022. Sägeangel. R. 
Mesenhdöller, Remscheid-Hasten,. Eine 
vieleckige Scheibe a, deren einander gegen- 
überliegende parallele Seiten verschiedene 
Abständed,c...haben, ist auf einem durch 
Abflachungen in der Angelöse senkrecht ge- 
führten Bolzen f drehbar und vermittelt 
den Druck zwischen Unterlage d und Oesen- 
widerlage e Beim Kanten von a um die 
abgerundeten Ecken wird das Sägeblatt mehr 
oder weniger gespannt, der Drehbolzen f 
aber bleibt entlastet. 


Nr. 118287. Wechsel- und 


Kl. 63c. 
Wendegetriebe für Motorwagen. George 
Gasson Melhnish Hardingham, 


London. Von den drei Umlaufgetrieben 
abc, abı cı und az bz c2, deren Planeten- j 
radtriiger e, e, und ez auf der angetriebenen 
Welle d befestigt sind, dient das erste 
dem schnellen Vorwärtsgange durch Fest- 
halten des inneren Zentralrades c, das 
zweite dem langsamen Vorwärtsgange 
durch Festhalten des Aufseren Zentral- 
rades cı und das dritte dem Rückwärts- 
gange durch Festhalten des Aufseren 
Zentralrades c3. Die Planetenradträger e 
und &, Fig. 1, sind derart mit einander 
verbunden, dass nur der letztere auf der 
angetriebenen Welle befestigt zu_werden 
braucht. Vë SES 


Kl. 49. Nr. 109118. Bohrvor- 
richtung. H. Watermann, Dorst- 
feld. Um das Verlaufen des Bohrers ` 
zu verhindern, läuft in einer achsialen 
Bohrung des Bohrers ein Hülfsbohrer g ' 
mit gröfserer Geschwindigkeit. 
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(Zusatz zu Nr. 101453, 2.1899 S.535.) Zweitakt- 
maschine. F. A. Haselwander, Mann- 
heim-Neckarau. Die den flüssigen 
Brennstoff zerstäubende Luft wird durch 
den Verdränger v aus u nach n getrieben, 
indem der Kolbenk ganz nahe an den 
Cylinderdeckel geht und sein Ansatz v 
nicht tief inn elndringt, sodass n als Ver- 
brennungsraum dient. Wenn nach dem 
Arbeitshube die Abgase durch a ausge- 
pufft sind, strömt die im geschlossenen 
Kurbelraume t mäfsig verdichtete Luft 
durch eine Rohrleitung e und ein (selbst- 
thitiges oder gesteuertes) Ventil f in den 
Cylinder, und zur Zeit des niedrigsten 
Druckes im Cylinder wird von g her durch 
das gesteuerte Ventil ¢ Petroleum in die 
Düse d eingeführt, aus der es durch die 
aus w durch r, d,b yetriebene Luft nach 
m gespritzt wird. 


Kl. 47. Nr. 110558. Ventil. Ph. 
Pichard, St. Etienne (Frankreich). 
Um ein mit Einlassöffnungen t ausge- 
rüstotes Ventilgehäuse p lüsst sich ein 
dieses Gehäuse ringfürmig umgebendes 
Einlassgehäuse e herumschwenken und 
mittels Mutter u darauf festschrauben, so- 
dass man den Einlassstutzen r in die Rich- 
tung des Zuflussrohres bringen kann. 


Ki. 63. Nr. 1112259. Aufhängung der Motoren. Kölner Akkumu- 
latorenwerke, Gottfried Hagen, 
Kalk bei Köln. Die die Motoren m 
tragenden Federn f sind an einem an 
der festen Achse a drehbar befestigten 
Hebel A angeordnet, welcher vom 
Wagenführer zwecks Einstellung der 
Lenkräder bewegt werden kann. Die 
Federn f bilden sonach einen Teil des 
Gestänges der Lenkvorrichtung. 


Kl. 46. Nr. 111079. 
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Kl. 63c. Nr. 112667. Vorrichtung an Motorwagen zum Ausriicke 
der zwischen der Motorwelle und der an- EE 
getriebenen Welle eingeschalteten Reib- Em, 
kupplung bei einer Aenderung in der nl 2 e SC 
Schaltung des Getriebes. Julius Mae- ol WEIT. ] 
mecke, Berlin. Der in der Schlitz- _ R n e 
führung m dreh- und ver:chiebbare Hand- L Igam ob —— 2 o 
hebel hk ist mit einem Ansatz hı versehen, ne Ar Er 


durch den bei der Drehung des Hand- 
hebels, welche die Schaltung des Getriebes 
ändert, die Reibkupplung d unter Ver- e EC 
mittlung des von einer Feder l beeinfluss- i t FE EI 
ten Gestänges ik ausgerückt wird. | 


Kl. 63. Nr. 113071. Lenkvorrichtung. Société Miari, Giusti 
& C»., Padua. Ein aus je zwel gleich 
langen Stangen bestehendes Gelenkviereck 
scud ist mit dem einen Eckpunkt s am 
Rahmen des Wagens festgelegt, während 
der gegenüberliegende Endpunkt u auf einem’ 
Arm uv liegt, welcher sich um einen cben- 
falls am Rahmen liegenden Punkt v dreht. 
Die Lenkräder stellen sich daher tangential 
zu den Lenkkreisen ein. 


Kl. 50. Nr. 112758. Speisevorrichtuug. 
Fr. Wegmann, Zürich. Die obere der beiden 
über einander liegenden Speisewalzen erhält eine 
geringere Umdrehungszahl als die untere. 


Kl. 68. Nr. 110960. Füllvorrichtung für 
Druckwasserpressen. H. von Mitzlaff,Grofs- 
Lichterfelde. Um den Verbrauch an Druck- 
wasser möglichst einzuschräuken, ist der Prers- 
cylinder durch eine bei Ausübung des Press- 
druckes abzusperrende Leitung a mit dem Füll- 
cylinder 5 verbunden, In dem ein bei d belasteter 
Kolben c spielt. Beim Rückgange des Press- 
kolbens wird c gehoben, bis seine Nuten e das 
überschüssige Wasser in einen über der Dichtung 
h angeordneten (Ring-)Kanal f und durch g 
zurück in den Pumpenbehälter leiten. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Entwurf eines Gesetzes über das Verlagsrecht. 


Ausgehend von der Erwägung, dass das Verlagsrecht für die ganze 
technische Wissenschaft und für viele seiner Mitglieder von grofser 
Bedeutung ist, hat sich der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure 
unter Mitwirkung von besonders sachverständigen Mitgliedern mit dem 
vom Bundesrat veröffentlichten Gesetzentwurf beschäftigt und ist zu 
folgenden Ergebnissen gekommen, welche dem Bundesrat und dem 
Réichstage in Form einer Eingabe überreicht worden sind. 


Einleitend sei zunächst das obenan stehende Hauptbe- 
denken gegen den vorgelegten Gesetzentwurf herausgegriffen, 
weil hierdurch klargestellt wird, dass der Entwurf der Eigen- 
artigkeit des Verhältnisses zwischen Verfasser und Verleger 
nicht gerecht wird. 


Nach § 30 des Entwurfes kann der Verleger seine 
Rechte aus dem Verlagsvertrage ohne Zustimmung 
des Verfassers auf einen andern übertragen. 

Bei wissenschaftlichen Werken des Ingenieurwesens wie 
auch bei solchen auf verwandten Gebieten, z. B. der Physik, 
Chemie, Medizin usw., tritt, wenn eine neue Auflage herzu- 
stellen ist, an den Verfasser naturgemäfs die Forderung heran, 
das Manuskript einschliefslich der etwaigen Zeichnungen dem 
jeweiligen Stand der Wissenschaft entsprechend zu bearbeiten. 
Das verlangt oft die Thätigkeit von Monaten, zuweilen selbst 
von Jahren Wenn nun das Recht des Verlages und damit 
die darin enthaltene Verpflichtung des Verfassers ohne die 
Zustimmung des letzteren beliebig veräufsert werden kann, 
so kommt dies darauf hinaus, dass die Arbeitskraft des 
Verfassers ohne dessen Einwilligung an eine be- 
liebige dritte Person verkauft werden darf. 

Für den vorzugsweise mit seiner körperlichen Kraft 
thätigen Arbeiter bestimmt $ 613 des Bürgerlichen Gesetz- 
buches: »Der Anspruch auf die Dienste ist im Zweifel nicht 
übertragbar«. Warum soll nun der Urheber eines geistigen 
Werkes gesetzlich soviel schlechter gestellt werden als der- 
jenige, welcher vorzugsweise mit seiner körperlichen Kraft 
arbeitet? Dabei ist in den Erläuterungen zum Entwurf S. 20 
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hervorgehoben, es dürfe nicht aufser acht bleiben, »dass in 
dem geschäftlichen Verkehr zwischen deın Verleger auf der 
einen Seite und dem Schriftsteller oder Komponisten auf der 
andern Seite der Verleger regelmäfsig der Geschäftserfahrenere 
und häufig auch der wirtschaftlich stärkere Teil ist. Im 
Zweifel wird daher das Gesetz sich zugunsten des Verfassers 
entscheiden und es dem Verleger überlassen müssen, im ein- 
zelnen Falle die den Umständen entsprechenden Aenderungen 
durch besondere Vereinbarungen hevbeizufiihren.« Der Wider- 
spruch zwischen diesem ganz richtigen Grundgedanken und 
der im Gesetzentwurf dem Verfasser zugestandenen Berech- 
tigung, die Verlagsrechte zu übertragen, kann gröfser wohl 
kaum gedacht werden. 

Wenn der Verleger seine Rechte und Pflichten aus dem 
Verlagsvertrage ohne Zustimmung des Verfassers übertragen 
darf, so müsste doch auch dem Verfasser eingeräumt werden, 
dass er seine Rechte und Pflichten aus dem Verlagsvertrage 
ohne Zustimmung des Verlegers übertragen kann, z. B. einem 
Kollegen oder Fachgenossen, der nach seiner Meinung das 
Werk ebenso gut wie er auszuarbeiten imstande ist. Der 
Entwurf enthält eine solche Bestimmung nicht. 

Deuten die verschiedenen Schriften eines Verfassers da- 
rauf hin, dass man es mit einem Manne zu thun hat, dessen 
Arbeiten einen grofsen Absatz versprechen, so pflegt nicht 
selten der Verleger mit dem Anerbieten heranzutreten, dass 
ein Verlagsvertrag auf Lebenszeit abgeschlossen werde, das 
heifst, dass der Verfasser sich verpflichte, alle Werke, welche 
er in seinem Leben verfassen wird, dem betr. Verleger in 
Verlag zu geben. Je nach den Verhältnissen, unter denen 
der Verfasser zur Zeit eines solchen Anerbietens sein Leben 
führt, je nach seiner Geschäftsgewandtheit und dem Inhalt 
des Anerbietens wird dieses angenommen oder abgelehnt. 
Solche Verträge auf Lebenszeit kommen häufiger vor, als man 
anzunehmen geneigt sein wird. In solchen Fällen ist die 
gesetzlich ausgesprochene freie Uebertragbarkeit des Verlags- 


1670 Angelegenheiten des Vereines, 


rechtes dem Wesen nach eine Gutheifsung des Verkaufes der 
geistigen Arbeitskraft eines Menschen auf Lebenszeit seitens 
eines Zweiten an einen beliebigen Dritten ohne Zustimmung 
des Verkauften. 

Eine weitere Wirkung der freien Uebertragbarkeit des 
Verlagsrechtes ergiebt sich aus Folgendem: 

Wenn der Verfasser eines neuen, Z. B. eines ingenieur- 
wissenschattlichen We, Eug mit einem Verleger abschliefst, so 
geht er von der Erwartung aus, dass der Preis des Werkes 
nicht höher ausfallen wird, ais durchaus nötig ist; denn 
solche Werke pflegen in erster Linie für die studirende 
Jugend, die jungen Ingenieure usw. berechnet zu sein, wes- 
halb ihr Eindringen in den Leserkreis und damit ihre Wirk- 
samkeit von dem Ladenpreis abhängt. Wegen der grofsen 
Zahl von Abbildungen und Zeichnungen, welche Werke der 
bezeichneten Art meist besitzen, kann dabei ihr Preis au 
und für sich nicht gering ausfallen. Der Verleger selbst 
pflegt den Honorarforderungen des Verfassers gegenüber zu 
betonen, dass das Honorar bescheiden sein müsse, das Buch 
werde sonst zu teuer usw. 

Mit der freien Uebertragbarkeit des Verlagsrechtes wird 
es aber immer häufiger vorkommen, dass die Verlagsrechte 
Handelsware bilden. Der erste Verleger verkauft die Ver- 
lagsrechte mit einem Gewinnzuschlag an einen zweiten. 
Stellt dieser nun das Buch her, so muss es entsprechend 
teurer ausfallen. Der zweite Verleger kann, ohne an die 
Vervielfältigung heranzutreten, mit einem abermaligen Zu- 
schlag die Rechte an einen dritten verkaufen, und so fort. 

Selbstverständlich wird man solche Zuschläge vor allem 
solchen Werken zuteil werden lassen, von denen man an- 
nimmt, dass sie gut sind, also eifrig gekauft werden. Welcher 
Art der gröfste Teil der Käufer für die Werke des Ingenieur- 
wesens zu sein pflegt, ist bereits bemerkt. 

Ein solcher Zuschlag, wie oben erwähnt, wirkt nun in 
der Regel nicht mit. seiner einfachen Gröfse auf den Preis 
des Buches, sondern in verstärktem Mafse, gemäfs der Art, 
wie der Ladenpreis im Buchhandel festgestellt wird. 

Hiernach wird der Handel mit den Verlagsrechten, ganz 
abgeschen von andern Nachteilen, eine ganz unnötige, den 
Zweck der wissenschaftlichen Litteratur schädigende Erhöhung 
des Buchpreises zurfolee haben. Dass die Preise der Bücher 
auf dem Gebiete des Ingenieurwesens wegen der oft recht 
grolsen Anzahl von Abbildungen und Zeichnungen, welche 
beizugeben sind, an und für sich schon sehr bedeutend aus- 
z„ufallen pflegen, wurde oben bereits angedeutet. Es möge 
hier an das Riedlersche Buch über den Schnellbetrieb er- 
innert werden, für welches nach den in der Zeitschrift des 
Vereines deutscher Ingenieure veröffentlichten Mitteilungen 
des Verfassers der normale Ladenpreis 100 A gewesen wäre. 

Wenn demnach der Gesetzentwurf die Wirkung haben 
wird, dass häufig das geistige Erzeugnis des Verfassers erst 
durch ınehrere Hände geht, bevor es an den Käufer gelangt, 
so werden die geistigen Arbeiter Deutschlands zum grofsen 
Teil die Kosten dieses Zwischenhandels zu tragen haben; die 
Honorare werden sich umsomehr vermindern, je mehr der 
Zwischenhandel für sich beansprucht. 


Die Verfasser haben bisher das Vervielfältigungs- und 
Verbreitungsrecht dem Verleger übertragen in der testen 
Meinung, dass dieser nun auch die Vervielfältigung und Ver- 
breitung besorgen, nicht aber die erworbenen Rechte weiter 
verkaufen werde; insotern würde der Gesetzentwurf gegen 
das verstofsen, was bisher nach Treu und Glauben ange- 
nommen wurde. 


Dass der Gesetzentwurf an einer späteren Stelle den 
gegen die freie Uebertragbarkeit der Verlagsrechte erhobenen 
Einwendungen etwas, jedoch ganz ungenügend, gerecht zu 
werden sucht, wird in dem betreffenden Paragraphen ange- 
geben werden. 

Aufser dem vorstehend erörterten Hauptbedenken sind 
noch folgende Punkte von besonderer Wichtigkeit. 


Zu S 5. 


Die Bestimmung, dass jede Auflage auf einmal herzu- 
stellen ist, sollte gegenüber den bekannt gewordenen Be- 
schlüssen der deutschen Buchhändler unbedingt aufrecht er- 
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halten werden. Diese Bestimmung giebt dem Verfasser bei 
dem üblichen Vertahren der Herstellung wenigstens die 
S:cherheit, dass der Verleger, wenn der Absatz der Bücher 
die Erwartungen übersteigt, nicht nachträglich mehr Exem- 
plare abziehen lässt (s. Erläuterungen S. 25 des Entwurfes). 
Es entspricht die Bestimmung auch der bisherigen Verkehrssitte. 


Zu S 12. 


Im ersten Satz des zweiten Absatzes ist gegen den 
Schluss eine Einschaltung vorzunehmen, sodass es daselbst 
lautet: »innerhalb dessen der Verfasser das Werk bei einer 
seinen Verhältnissen entsprechenden Arbeitsleistung unter 
Berücksichtigung der Schwierigkeiten, welche die Ausarbeitung 
und Fertigstellung bietet, herstellen Kanns, 

Die Begründung ergiebt sich aus der Erwägung, dass 
es sich um ein Geisteserzeugnis handelt, welches der Veffent- 
lichkeit in thunlichster Vollkommenheit unterbreitet werden 
soll. Es hat in den meisten Fällen den Zweck, der Allgemein- 
heit zu nützen und unteriiegt der öffentlichen Kritik in ganz 
besonderem Mafse Im Verlaut der Ausarbeitung erheben 
sich nieht selten, namentlich bei wissenschaftlichen Werken, 
Sehwierigkeiten, welche der Verfasser von vornherein nicht 
zu erkennen vermochte. Der Verfasser muss zuweilen den 
Ausfall von langwierigen Versuchen — nicht blofs eigenen, 
sondern auch Anderer — erwarten, um in seinem Buch nur 
Zutreffendes auszusprechen. Soll das Werk lediglich, um die 
ıist einzuhalten, in unvollkommenem Zustande veröffentlicht 
werden ? 

Dann ist übersehen, dass insbesondere bei ingenieur- 
wissenschaftlichen Werken der Verfasser häufig llülfskräfte 
(Ingenieure) bedarf, z. B. um Aufnahmen von Maschinen, 
Bauten oder ganzen Anlagen zu machen, um Versuche zur 
Ermittlung der für das Werk bestimmten und dessen Wert 
bedingenden Erfahrungszahlen durchzuführen, um das Material 
für Zeichnungen zu beschafen und sodann diese selbst an- 
zufertigen, um die oft sehr langwierigen Rechnungen durch- 
zuführen, usw. Auch Reisen müssen nicht selten unternom- 
men werden, um dem Werke in wichtigen Punkten die volle 
Klarheit und Zuverlässigkeit zu verleihen. Bei diesen Vor- 
bereitungen hängt der Verfasser zuweilen in recht hohem 
Mafse von der Mitwirkung und dem guten Willen industrieller 
Unternehmungen ab, aus deren Betrieben das zuverlässige 
Erfahrungsmaterial oft allein beschafft werden kann; usw. 

Es handelt sich hiernach bei der Einhaltung der Frist 
durchaus nicht um den Verfasser und seine Verhältnisse 
allein, sondern auch um Umstände, die vollständig aufserhalb 
derselben gelegen sind. Die Verhältnisse liegen eben hier 
ganz anders als bei der Abfassung von Romanen u. dergl. 
Ebenso wenig, wie man von dem Verleger verlangen kann, 
dass er die Auflage in einem bestimmten Zeitraum verkauft 
haben muss — denn dies hängt nicht blofs von seiner Ge- 
schäftsrewandtheit ab, sondern auch von Umständen, die 
aulserhalb seiner Macht liegen —, ebenso wenig darf man hin- 
sichtlich der Fertigstellung des Werkes dem Verfasser gegen- 
über aufser acht lassen, dass auch hier Uinstände stark ver- 
zörernd wirken können, die aufserhalb seines Machtbereiches 
gelegen sind. 

Der letzte Satz des zweiten Absatzes, nach welchem 
der Verleger einer Fristüberschreitung bei Ablieferung des 
Manuskriptes dann widersprechen kann, wenn er die Thätig- 
keit des Verfassers, die zur Fristüberschreitung Veranlassung 
gegeben hat, bei dem Abschluss des Vertrages weder kannte 
noch kennen musste, belastet den Verfasser in unzulässiger 
Weise, wie folgende Beispiele erkennen lassen. 

Ein Hochschulprofessor übernimmt die Abfassung eines 
guölseren wissenschaftlichen Werkes innerhalb eines be- 
stimmten, unter den obwaltenden Verhältnissen reichlich be- 
messenen Zeitraumes, beispielsweise von zwei Jahren. ` Inner: 
halb dieser Zeit erkrankt zunächst einer seiner Kollegen; er 
allein kann und muss die Stellvertretung übernehmen. Im 
nächsten Jahre wird er zum Rektor gewählt, bei Verhältnissen, 
unter denen das Interesse der Hochschule die Annahme der 
Wahl unbedingt verlaugt. Die Frist der Ablieferung des 
Werkes wird überschritten. Der Verleger widerspricht dieser 
Ueberschreitung, und zwar mit Erfolg; denn diese Thätis- 
keit des Verfassers als Stellvertreter eines erkrankten Kollegen 
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und als Rektor der Hochschule Kannte er bei Abschluss des 
Vertrages ebenso wenig wie der Verfasser selbst, noch musste 
er sie kennen. Der Verleger kann nun zurücktreten, sodass 
dem Verfasser die Arbeit und die Auslagen für Beschaffung 
von Material, Herstellung von Zeichnungen usw. zu einem 
Teile verloren gehen; der Verleger kann auf Schadenersatz 
klagen und hierbei Forderungen aufstellen, welche das 
Honorar weit überschreiten. 

Kommt nun noch dazu, dass inzwischen durch Verkauf 
der Verlagsrechte der Verfasser statt einem Verleger, mit 
dem er abschloss, weil er ihn als billig denkenden Mann 
kannte, einer anders gearteten Persönlichkeit, einem unbe- 
kannten Menschen gegenübergestellt wird, so ist der Ver- 
fasser in eine Lage versetzt, an die er vorher nicht gedacht 
hat und die ihın tiefgehende Sorgen bereiten, ihn finanziell 
schwer schädigen kann. 

Ganz gleich kann es einem andern Staatsbeamten gehen, 
der gegen seine Vermutung, vielleicht auch gegen seinen 
Wunsch, aber im Interesse des Dienstes, auf eine andere 
Stelle versetzt wird, welche ihm — schon wegen des Ein- 
arbeitens in neue Verhältnisse — nicht die Möglichkeit lässt, 
das Werk in der angegebenen Zeit zu vollenden. 

In ähnliche Lage kann ein Ingenieur geraten, der, in- 
folge andauernd schlechten Geschäftsganges ohne Stellung, 
im Interesse seiner Familie die Bearbeitung‘ eines Werkes 
übernimmt, und dem sich bald darauf die Möglichkeit bietet, 
eine feste Stellung zu erlangen; er nimmt sie an, kommt 
dadurch aber später mit Äblieferung des Werkes in Verzug 
und kann nun vom Verleger aufgrund des Gesetzes behandelt 
werden, wie oben schon ausgeführt ist; usw. 

Die vom Entwurf getroffene Bestimmung erscheint hier- 
nach geradezu geeignet, geistig thätigen Männern das Fort- 
kommen zu erschweren. 

Anstelle des letzten Absatzes von $ 12 wäre deshalb etwa 
zu sagen: »Der Verleger kann einer Ueberschreitung der 
Frist, die durch eine anderweitige, zur Zeit des Abschlusses 
des Vertrages dem Verfasser bereits obliegende Thätigkeit 
veranlasst wird, nur widersprechen, wenn er diese Thätigkeit 
weder kannte noch kennen musste. Ist dagegen die Thätig- 
keit des Verfassers, welche die Ueberschreitung der Frist zur- 
folge hatte, erst nach Abschluss des Vertrages eingetreten, 
so kann der Verleger einer nach billigem Ermessen zu be- 
urteilenden Ueberschreitung nicht widersprechen.« 


Zu § 18. 


Hier sollte der erste Satz eine Ergänzung erfahren, etwa 
derart, dass er lautet: »Der Verleger hat, nachdem ihm das 
vollständige Werk zugegangen ist, mit der Vervielfältigung 
zu beginnen, sie unverzüglich zu Ende zu führen und nach 
Fertigstellung das Werk sofort zu verbreiten, sofern mit dem 
Verfasser nicht ein späterer Zeitpunkt vereinbart worden ist.« 

Eine solche Vorschrift empfiehlt sich angesichts von Vor- 
kommnissen, wie nachstehend eines angegeben ist. Der Ver- 
leger eines wissenschaftlichen Werkes liefs dasselbe, trotzdem 
es schon längere Zeit fertig gedruckt war, nahezu ein Jahr 
liegen, weil er den Zeitpunkt für die Verbreitung noch nicht 
für gekommen erachtete. Der Verfasser, welcher im gegebe- 
nen Falle mit Recht befürchtete, dass infolge der Verzöge- 
rung andere mit dem gleichen oder ähnlichen Gedanken vor 
ihm an die Oeffentlichkeit treten würden, bemühte sich ver- 
geblich um ein früheres Erscheinen. 

Die Vorschrift kann aber auch noch aus einem andern 
Grunde angezeigt erscheinen. Viele Verlagsverträge, wie sie 
den Verfassern zur Unterschrift vorgelegt werden, enthalten 
hinsichtlich des Honorars die Bestimmung, dass dasselbe zu 
zahlen ist: zur einen Hälfte nach Ablieferung des Manu- 
skriptes, zur andern Hälfte nach Erscheinen des Werkes im 
Buchhandel. Wird nun die Verbreitung hinausgeschoben, so 
rückt damit gleichzeitig auch der Zeitpunkt für die Zahlung 
der zweiten Hälfte hinaus. 

Es ist auch des Falles zu gedenken, dass der Verleger 
geradezu ein geschäftliches Interesse daran haben kann, ein 
Werk, obwohl es hergestellt ist, nicht erscheinen zu lassen; 
ebenso gut, wie es vorkommt, dass eine grölsere Fabrik eine 
kleinere aufkauft und stillstellt, um sich die Konkurrenz vom 
Halse zu schaffen, kann es bei der durch den Gesetzentwurf 
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gewährten leichten Uebertragbarkeit vorkommen, dass ein 
Verlagsbuchhändler ein Werk aus fremdem Verlage kauft, um 
es gegen ein in seinem Verlage befindliches tot zu machen. 

Wenn der Entwurf mehrfach auf die rechtzeitige Abliefe- 
rung des Werkes seitens des Verfassers bedacht ist, so sollte 
er wenigstens auch an einer Stelle die rechtzeitige Verbreitung 
des Werkes durch den Verleger fordern. 


Zu § 20. 

§°20 sieht das Kündigungsrecht des Verlegers vor. Einen 
Paragraphen, welcher das Kiindigyngsrecht fiir den Verfasser 
mit gleicher Klarheit ausspricht, enthält der Entwurf nicht. 

Die Erläuterungen bemerken: »Dem Verleger kann unter 
bestimmten Voraussetzungen nicht versagt werden, sich von 
der Pflicht zur Vervielfältigung und Verbreitung des Werkes 
zu befreien.« Ganz das gleiche trifft aber sinngemäfs auch 
für den Verfasser zu. Auch diesem kann unter bestimmten 
Voraussetzungen die Befugnis nicht versagt werden, sich von 
der Pflicht der Abfassung eines Werkes oder der Bearbeitung 
einer neuen Auflage durch Kündigung zu befreien. Es ist 
kein Grund ersichtlich. weshalb hier der Verleger einseitig 
bevorzugt werden soll. 

Ziffer 1 gewährt dem Verleger das Recht der Kündigung, 
wenn der Zweck, dem das Werk dienen sollte, nach dem Ab- 
schluss des Vertrages weggefallen ist (nach den Erläuterun- 
gen S. 36 beispielsweise, wenn der Verlagsvertrag eine Fest- 
schrift zum Gegenstande hat, das Fest aber, zu welchem die 
Festschrift erscheinen sollte, infolge veränderter Umstände 
nicht stattfinden kann). 

Auch dem Verfasser komint der Fall vor, dass der Zweck, 
welchem das Werk dienen soll, wegfällt, so z. B. auf dem 
Gebiete der Technik, wenn eine wichtige Erfindung das bis- 
her Gebrauchte in kurzer Zeit hinfällig macht; auf dem Ge- 
biete öffentlicher Institutionen, wenn durch Aenderung der 
Organisation der Missstand inzwischen beseitigt worden ist, 
dem abzuhelfen die abzufassende Schrift bestimmt war, usw. 

Als weiteres Beispiel denke man sich einen hochange- 
sehenen Verfasser, der sich zur Abfassung eines mehrbändi- 
gen wissenschattlichen Werkes, z. B. auf dem Gebiete des 
Maschineningenieurwesens, verpflichtet hat, von dem jeder 
Band ein in sich abgeschlossenes Ganze bilden soll. Drei 
Bände sind im Laufe der Jahre tertig gestellt worden. Bei 
der Abfassung des vierten (letzten) Bandes erkennt der Ver- 
fasser, dass die Aufgabe, welche hier vorliegt, seine Kräfte 
insofern überschreitet, als es ihm unmöglich war, während 
des letzten Jahrzehntes die Erfahrungen und Fortschritte, 
welche auf dem fraglichen Gebiete in grofsem Umfange ge- 
macht worden sind, zu verfolgen. Das Verskumte nachzu- 
holen, ist ihm bei seinem Alter unmöglich. Im Interesse der 
Sache wie im Interesse seines Namens lässt er deu letzten 
Band ungeschrieben. 

Der Professor einer Hochschule ist in der Zeit des besten 
Mannesalters mehrfach litterarisch thätig gewesen; seine wissen- 
schaftlichen Bücher haben eine grofse Verbreitung erlangt, 
sind in einer Anzahl von Auflagen erschienen. Er wird älter 
und findet, dass ihm sein ordentliches Amt nicht mehr die 
Zeit lässt, die für das eine oder andere Werk unbedingt nötig 
gewordene Umarbeitung bei einer Neuauflage vorzunehmen. 
In solchem Falle müsste ebenso wie im Vorhergehenden der 
Verfasser das Recht haben, den Verlagsvertrag zu kündigen; 
es würde das nicht nur seinem, sondern auch dem öffentlichen 
Interesse dienen. 

Beispiele der vorliegenden Art liefsen sich noch viele an- 
führen. 

Es könnte wohl die Frage aufgeworfen werden: Warum 
bindet sich der Verfasser bei Abschluss des Vertrages auch für 
spätere Auflagen? Darauf ist Folgendes zu antworten. Bei 
der ersten Auflage hat der Verleger das Wagnis auf sich zu 
nehmen, ob das Werk überhaupt Absatz finden wird. In- 
folgedessen kann man es ihm nicht verdenken, dass er sich 
das Verlagsrecht bei Abschluss des Vertrages auch für spätere 
Auflagen mit aller Entschiedenheit zu sichern sucht, damit, 
wenn das Werk Absatz findet, er für sein Wagnis entschä- 
digt wird. Namentlich die jüngeren und weniger bekannten 
Verfasser würden nur sehr schwer Verleger finden, wenn sie 
diese Bedingung nicht annehmen wollten. 
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Aufgrund der vorstehenden Ausführungen muss es als 
nötig und gerecht bezeichnet werden, dass nicht blofs ein 
Kündigungsrecht des Verlegers, sondern auch ein Kündi- 
gungsrecht des Verfassers deutlich festgesetzt wird, etwa 
wie folgt: 

»Der Verfasser kann sich von der Pflicht zur Lieferung 
»des Werkes für eine neue Auflage durch Kündigung be- 
»freien: 

»1) wenn der Zweck, welchem das Werk dienen sollte, 
»nach dem Abschluss des Vertrages weggefallen ist, 

»2) wenn sich Umstände ergeben, durch die sich der Ver- 
»fasser bei einer verständigen Würdigung des Falles von der 
»Herausgabe des Werkes zurückhalten lassen darf. 


»Ist der Verleger befugt, eine neue Auflage zu veran- 
»stalten, so finden für diese Auflage die Bestimmungen unter 
sl und 2 entsprechende Anwendung. Das gleiche gilt, wenn 
»es sich um ein Werk handelt, von dem einzelne Teile be- 
»reits vervielfältigt sind, bezüglich der noch nicht fertig ge- 
»stellten Teile. 

»Mit der Kündigung endigt das Vertragsverhältnis; das 
»Recht des Verlegers, die etwa noch vorhandenen Exemplare 
»des Werkes einer alten Auflage zu verkaufen, sowie der 
»Anspruch desselben auf Ersatz der Aufwendungen, welche 
»zum Zwecke der Vervielfältigung und Verbreitung des neuen 
»Werkes oder der neuen Auflage geboten waren und vom 
»Verleger bis zur Kündigung gemacht worden sind, bleiben 
»unberührt. 

»Giebt der Verfasser innerhalb zweier Jahre seit der 
»Kündigung das Werk anderweit heraus, so ist er zum 
»Schadenersatz wegen Nichterfüllung verpflichtet. Diese Er- 
»satzpflicht tritt nicht ein, wenn der Verfasser dem Verleger 
»den Antrag, den Vertrag nachträglich zur Ausführung zu 
»bringen, gemacht und der Verleger den Antrag nicht ange- 
»nommen hat.« 

Der letzte Absatz ist $ 39 des Entwurfes entnommen. 


zu § 30. 


Unter Bezugnahme auf die Darlegungen in der Einlei- 
tung muss die Uebertragbarkeit der Verlagsrechte ohne Zu- 
stimmung des Verfassers als unzulässig bezeichnet werden, 
jedenfalls in allen den Fällen, in welchen der Verfasser dem 
neuen Verleger zu persönlichen Dienstleistungen verpflichtet 
wäre. 

Der erste Absatz des S 30 müsste deshalb lauten: »Die 
»Rechte des Verlegers aus dem Verlagsvertrage sind nur mit 
»Zustimmung des Verfassers übertragbar. In diesem Falle 
»kann die dem Verleger obliegende Vervielfältigung und 
»Verbreitung auch durch den Rechtsnachfolger bewirkt 
»werden«. 

Der inzwischen bekannt gewordene Beschluss der deut- 
schen Buchhändler, die im zweiten Absatze von § 30 ausge- 
sprochene Haftung nur auf die bestehende Auflage zu 
beschränken, sollte die Zustimmung nicht erhalten. 


Zu § 31. 


Dieser Paragraph entfällt mit Rücksicht aut das in $ 30 
Vorgeschlagene. 


Zu S 33, 


§ 33 verliert seine Bedenklichkeit, wenn das im Friiheren, 
insbesondere zu S 12 Bemerkte Berücksichtigung findet. 


Zu § 3! 

Dieser Paragraph erscheint durch das im Friiheren, ins- 
besondere durch das zu § 20 Bemerkte erledigt. Die Milde- 
rung der Folgen der freien Uebertragbarkeit, die er bringen 
soll, muss als ganz ungenügend bezeichnet werden. 

Mit Rücksicht darauf, dass sich nicht übersehen lässt, 
ob S 39 nicht doch, wenn auch in abgeinderter Form, bei- 
behalten werden wird, sei darauf aufmerksam gemacht, dass 
Jedenfalls das Wort »vorauszuschen« fortfallen müsste. Dass 
der Verfasser alt wird, an Arbeitskraft verliert, schliefslich 
die Arbeit dann nicht mehr ordentlich leisten kann, oder dass 
er in eine höhere Stellung versetzt wird und dann nicht 
mehr Zeit und Mufse für litterarische Thitigkeit hat, alles 
das lässt sich — streng genommen — wohl voraussehen, 


und trotzdem muss eine solche Entwicklung zum Rücktritt 
berechtigen. 

Ferner sei hervorgehoben, dass im dritten Absatz erst- 
mals das Wort »Aufiwendungen« erscheint, ohne dass dieser 
Begriff näher bestimmt wird. Der Verleger wird geneigt 
sein, alles Mögliche einzurechnen, z. B. auch bei Erwerbung 
des Verlagsrechtes von einem andern den Kaufpreis (Zu- 
schlag: vergl. Einleitung) usw. Es müsste deshalb eine Be- 
grenzung dieses Begriffes stattfinden, wie zu § 20 ange- 
geben. 

Das Rücktrittsrecht wäre nach Mafsgabe des zu § 20 
Bemerkten zu gestalten. 


Zu S 40. 


Im Falle der Verleger in Konkurs gerät, werden nach 
S 40 die Verlagsrechte wie ein anderer Vermögensgegenstand 
behandelt; sie können an den Meıstbietenden versteigert 
werden, und zwar auch dann, wenn im Verlagsvertrag die 
Nichtübertrarbarkeit ausdrücklich bedungen war. Hiernach 
könnte also in der That die Arbeitskraft des geistigen Ar 
beiters in Deutschland öffentlich meistbietend versteigert wer- 
den! (Vergl. Einleitung.) Ein persönlicher Feind des Ver- 
fassers, ein Mensch, dem die bürgerlichen Ehrenrechte aber- 
kannt sind, kann, sofern er nur Geld hat, diese Arbeitskraft 
kaufen! 

Durch die vorgeschlagene Festsetzung in $ 30, dass die 
Rechte des Verlegers nur mit Zustimmung des Verfassers 
übertragbar sind, welche Bestimmung selbstverständlich auch 
im Falle des Konkurses aufrecht erhalten werden müsste, 
wird einer solchen Ungeheuerlichkeit vorgebeugt. 

Es ist hier der Ort, darauf hinzuweisen, dass selbst die 
von der Vereinigung deutscher Buchhändler 1893 aufgestellte 
»Verlagsordnung für den deutschen Buchhandel« ein unbe- 
dingtes Rücktrittsrecht im Vertrage anerkennt, so z. B., »wenn 
der eine Teil nach Abschluss des Verlagsvertrages wegen 
einer strafbaren Handlung rechtskräftig zum Verlust der 
bürgerlichen Ehrenrechte verurteilt wird«. 


Schlussbemerkung. 


Die Regierungen der deutschen Bundesstaaten sollten 
auf die Hauptbedenken, welche im Vorstehenden niedergelegt 
sind, aufinerksam gemacht und gebeten werden, mit aller 
Entschiedenheit namentlich darauf hinwirken zu wollen, 

1) dass die Verlagsrechte nicht ohne Zustimmung des 
Verfassers an Dritte verkauft oder abgetreten werden können 
(vergl. Einleitung; das zu $ 30 und zu § 40 Bemerkte); 

2) dass auch dem Verfasser nach Mafsgabe der Er- 
örterungen zu § 20 ein Kündigungs- oder Rücktrittsrecht ge- 
währt werde. 

Es gehört zu den Ptlichten der Lehrer an den deut 
schen Hochschulen. die ihnen zur Bearbeitung anvertrauten 
Wissens- und Lehrgebiete zu fördern und dafür besorgt zu 
sein, dass die Litteratur dieser Gebiete nach Möglichkeit dem 
jeweiligen Stand des Wissens und Könnens entspricht. Sollen 
sie dieser Verpflichtung nachkommen, so ist das wenigste, 
was die Arbeiter auf geistigen Gebieten in Deutschland 
glauben erwarten zu dürfen, dass aus Anlass der Schaffung 
eines Verlagsrechtes nicht die Zulässigkeit des Verkaufes ihrer 
Arbeitskraft seitens eines Zweiten an beliebige Dritte ge- 
setzlich ausgesprochen wird, ohne dass sie um ihre Zustim- 
mung angegangen zu werden brauchen, und dass sie nicht 
durch gesetzliche Bestiminung in einen Widerstreit der Pflichten 
gewissermafsen hineingedränzt werden können. 

Soweit ein Urteil möglich ist, wird es einer sehr krifti- 
gen Unterstützung der deutschen Regierungen bedürfen, um 
bei Schaffung eines Verlagsgesetzes dem Umstande Rechnung 
zu tragen, »dass der Verleger regelmäfsig der geschäftser- 
fahrenere und häufig auch der wirtschaftlich stärkere Teil 
ist«, und den Nachteil auszugleichen, in welchem sich die 
geistigen Arbeiter des Deutschen Reiches gegenüber der fest- 
gefugten, einflussreichen Organisation der deutschen Buch- 
händler befinden. Sie sind nicht organisirt, ihnen fehlt die 
Möglichkeit eines geschlossenen Auftretens, einer planmälsi- 
gen, andauernden Einwirkung auf die Verkehrssitte und auf 
die gesetzgehenden Faktoren, wie sie-von der andern Seite 
lebhaft geübt wird. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Explosionsmotoren. 


Von Fr. Freytag, Chemnitz. 
(Fortsetzung von 8. 1080) 


Die Compagnie francaise des moteurs A gaz et 
des constructions mécaniques in Paris hatte in dem be- 
reits erwähnten besonderen Pavillon, ferner in dem Hauptge- 
bäude des Marsfeldes in den Klassen 20 (Verschiedene Mo- 
toren), 35 (Landwirtschaft), 36 (Weinbau) und in der Sammel- 
Gasausstellung (Pavillon de Gaz) ausgestellt: 
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1 liegenden Zwillingsgasmotor, Modell G6Z, von 500 PS nebst 


1 Luftkompressor zum Ingangsetzen 
1 liegenden Gasmotor, Modell G6, von 40 PS 


4 liegende Gasmotoren » E3, » 30, 25 und J (2 Mo- 
toren) PS 
2 liegende Benzinmotoren » » >» je7PS 
Fig. 6. a 
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liegenden Benzinmotor, Modell E 3, von 1 PS (mit Pumpe) 3 liegende Benzinmotoren Modell E3, von 7, 5 und 2,5 P8 


liegende Petroleummotoren, Modell E3, von 5 und 2 PS | 1 Petroleummotor s E3 » 2,5 PS 


stehende Gasmotoren, Modell D2, von 3, 5, 2 (2 Motoren) 
und 1 PS 
Petroleumlokomobile » E3 » 5PS 


1 stehender Diesel-Motor » 8 


stehenden Diesel-Motor » 20 PS. ausgeführt: 
In der Nebenausstellung von Vincennes wurden vorgeführt: eincvlindig . . .. .. . . . +. von 35 bis 
liegender Generatorgasmotor, Modell G6, von 50 PS | gweicylindrig. . . . . . . . . . > 40 » 
» > » E3 » 14 » ' wierevlindrig. . . . . . . . . . » 500 » 
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Die Gasmotoren, Modell G6, werden in folgenden Gröfsen 
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Einen fiir elektrischen Lichtbetrieb bestimmtenein cylindri- 
gen Gasmotor, Modell G6, von 50 bis 60 PS zeigen Fig. 6 und 7. 

Der Arbeitscylinder A ist in "den Rahmen, welcher gleich- 
zeitig den Kühlwassermantel bildet, von hinten eingesetzt und 
vorn mit einer Stopfbüchse gedichte. An dem sich an- 
schliefsenden Cylinderkopf D sind Gasventil C, Einströmventil 
H und Ausströmventil K angeordnet. 

Die Bildung des Explosionsgemenges geht im Gehäuse 
des Einströmventiles H vor sich. 

Die Luft strömt durch den Stutzen M in den unteren, 
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Der Unterbrecher @ enthält einen in den Kompressions- 
raum hineinragenden isolirten Kontaktstift, gegen den sich 
der innere Arm eines Kontakthebels legt. Durch die Ver- 
bindungsstelle fliefst der im Induktor erzeugte Strom. So- 
bald er seine gröfste Stärke hat, wird durch einen Stofs 
gegen den äufseren Arm des Kontakthebels der Kontakt ge- 
öffnet, und es tritt der Unterbrechungsfunke auf, der die 
Zündung einleitet. 

Auf der mittels Schneckenräder von der Kurbelwelle 
aus mit der halben Umdrehungszahl "angetriebenen Steuer- 
welle § sitzen die zur 
Bethätigung der Steuer- 
hebel der einzelnen Ventile 
dienenden Nockenscheiben. 
So wird das Ausströmven- 
til X durch Hebel R, das 
Einströmventil 7 durch He- 
bel Q, das Gasventil C 
durch Hebel O bethitigt. 
Die elektrische Zündvor- 
A richtung wird durch eine 
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von der Welle S mittels 

Ä Stirnkubel bewegten Stange 

Z, P gesteuert. Zur Rege- 
lung der (Geschwindigkeit 
dient ein mit Oelbremse 
versehener Schwungkugel- 
regulator E, Bauart Har- 
tung, welcher die auf der 

7,  Steuerwelle verschiebbare 
Scheibe T für das Gasventil 
beeinflusst; diese trägt 
einen schrägen Nocken, 
dessen Lage den jeweili- 
gen Hub des Gasventiles 
und damit die Gröfse der 
Arbeitsleistung des Motors 
bestimmt. 

Der Motor wird durch 
Druckluft von 6 bis 8 Atm 
Spannung in Gang gesetzt. 
Der Druckluftbehälter steht 
mit einem Kompressor, der 
mit einem kleinen Gasmo- 
tor gekuppelt ist, in Ver- 
bindung. Der Motor ist 
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zu dem Zwecke mit einem 
von der Maschine gesteuer- 
ten Anlassventil J und 
einem in den Deckel des 
Einströmventiles eingebau- 
ten selbstthätigen Rück- 
schlagventil N ausgerüstet. 
Soll er in Gang gesetzt 


das Gas durch den Hahn L und das Ventil Cin den oberen 
Teil des Ventilgehäuses, wo es,” aus zahlreichen Löchern in 
die Luft eintretend, sich innig mit dieser mischt. Die so ge- 
bildete Ladung gelangt durch das Einströmventil in den Cy 
linder und wird nach erfolgter Kompression durch einen elek- 
trischen Funken entzündet. 

Der zur Erzeugung des elektrischen Stromes dienende 
Induktionsapparat F besteht aus einem Bündel von Magneten, 
zwischen denen eine Drahtspule drehbar gelagert ist. Diese 
wird bei jeder zweiten Umdrehung der Maschine durch einen 
von der Steuerwelle bewegten Hebel gegen die Magnete ver- 
dreht und schnellt gleich darauf durch Federkraft zurück. 
Hierdurch wird ein kurzer, kräftiger Strom erzeugt. 
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werden, so stellt man zu- 
nächst durch ein Reibungs- 
47,  schaltwerk das Schwungrad 
so ein, dass die Kurbel 
etwas über denjenigen in- 
neren Totpunkt hinaussteht, 
welcher der Zündung ent- 
spricht. Lässt man nun 
durch Oeffnen eines Ab- 
sperrventiles die Druck- 
luft zu, so setzt sich der Motor in Bewegung, indem durch 
das Anlassventil J der Zutritt der Druckluft während eines 
bestimmten Kolbenweges jeder Arbeitsperiode freigegeben 
wird. Die verbrauchte Druckluft entweicht in der Auspuff- 
periode durch das Ausströmventil. Nach einigen Umdrehun- 


-gen öffnet man den Gashahn der Maschine, und sobald die 


erste Zündung eingetreten ist — die Maschine sich also im 
normalen Betriebe befindet —, wird die Druckluft abge- 
stellt. Damit unnötige Bewegungen des Anlassventiles beim 


Gange der Maschine vermieden werden, lässt sich dessen 
Steuerwelle durch Verschieben aus dem Bereich des zuge- 
hörigen Nockens bringen. Vor der Einstellung des Schwung? 
rades wird die Kompression ausgeschaltet; hierzu‘ dient ein 


223 


? e Zeitschrift des Vereines 
1676 Freytag: Explosionsmotoren auf der Weltausstellung in Paris 1900. deutscher Ingeniaure. 


zweiter Nocken — der Anlassnocken — der betreffenden aus Fig. 8 bis 11 zu ersehen. Die Kurbeln der beiden Cy- 
Steuerscheibe. Inder sind gleich gerichtet. Das auf der Kurbelwelle be- 
Eine besondere Sicherung ist noch für den Fall vorge- festigte Schwungrad wird häufig durch den Anker einer zu 
sehen, dass infolge von Ueberlastung oder anderer aufser- betreibenden Dynamo ersetzt. 
Fig. 12, Fig. 14. 
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Jeder Cylinderkopf ist mit 2 Ausström- und 2 Einströn- 
ventilen versehen. Die Geschwindigkeit wird durch einen 
Hartungschen Schwungkugelregulator geregelt, der, wie Fig. 10 
ersichtlich macht, gleichzeitig beide Regulirhülsen, welche 
die Gasnocken tragen, beeinflusst. 

Die Gasmotoren Modell E3 haben, seitdem in dieser 
Zeitschrift darüber berichtet ist, Z. 1898 S. 310, verschiedene 
Verbesserungen erfahren; ihre jetzige Bauweise zeigen Fig. 
12 bis 16. 

Die Bildung des Explosionsgemenges geht auch hier im 


gewöhnlicher Ursachen der Motor plötzlich stehen bleiben 

sollte. In diesem Falle könnte der Nocken das Gasventil in 

geöffneter Lage festhalten, sodass Gas in das Gehäuse des 
Einströmventiles und von hier in die Luftleitung und in den | 
Aufstellungsraum des Motors gelangen würde. Um dies zu ` 

f ' vermeiden, ist der Regulator so einge- 

Fig. 17. richtet, dass er bei Unterschreitung 


einer gewissen niedrigen Umlaufzahl 
die Gasnockenscheibe nach links ab- 
lenkt, sodass die Gasrolle an der rech- 
ten Seite des Nockens vorbeigeht, das 
Gasventil also geschlossen bleibt. 

Vor dem Ingangsetzen des Motors 
ist die Gasnockenscheibe wieder ent- 
sprechend einzustellen. Das geschieht 

durch Einklinken eines am Regulator- ` 
gestell gelagerten Anlasshebels, der sich bei Ueberschreitung | 
der Umlaufzah! selbstthätig auslöst. 
Die Lager der Kurbelwelle sind für Ringschmierung ein- 
gerichtet. 
Die Konstruktion der Zwillingsmotoren, Modell G6Z, ist 
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Gehäuse des Einströmventiles C, welches seitlich in den Cy- 
linderkopf eingebaut ist, in bekannter Weise vor sich. 

Bei Benzin- und Generatorgasmaschinen, Modell E3, ist 
in die Luftleitung noch eine Drosselklappe eingebaut, um 
die Luftmenge unabhängig von der Gasmenge von Hand 
regeln zu können (s. Fig. 8). 

Die Zündung geschieht entweder durch ein mittels Bunsen- 
brenners von aufsen erhitztes Porzellanröhrchen, welches sich 
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in einem am Cylinderkopf befestigten Brennergehäuse G, 
Fig. 16, befindet, oder durch einen elektrischen Funken. 
Fig. 15 zeigt die Gesamtanordnung der neuen magnetelek- 
trischen Zündvorrichtung, während Fig. 17 den Stromunter- 
brecher oder Zünder darstellt. 


Fig. 24. 


Die Zündvorrichtung Z besteht auch hier aus einer Reihe 
von Magnetstäben und einer dazwischen gelagerten Draht- 
spule, die über einen eisernen L-Anker gewickelt ist. Die 
Spule trägt an der einen Seite den sie bewegenden Hebel 
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oq, we'cher von der Steuerwelle aus durch den Nocken r 
bethätigt wird. In der Hülse m befindet sich eine Spiral- 
feder, die bei jeder zweiten Umdrehung der Maschine da- 
durch gespannt wird, dass der Nocken r den Hebel og auf 
die Seite driickt. Nachdem der Hebel abgelenkt und wieder 
freigegeben ist, lässt ihn die gespannte Feder in die Ruhe- 
lage zurückschnellen. Auf diese Weise erhält die mit dem 
Hebel in Verbindung stehende Spule eine rasche Drehung, 
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wodurch der Strom entsteht. 

Der Zünder U, Fig. 15, ist 
in ein Flanschstück f, Fig. 17, 
eingebaut, das in das Innere 
des Cylinders führt. Er be- 
steht aus dem an seinen bei- 
den Enden durch Glimmer- 
scheiben ee isolirten Zündstift 
b und dem doppelarmigen 
Zündhebel aa’. Wenn der in- 
nere Arm a des Zündhebels 
am Zündstift © anliegt, kann 
der von der Spule der Zünd- 
vorrichtung ausgehende elektrische Strom durch die am Ende 
der Spule angebrachte isolirte Kupferspirale, den Leitungsdraht 
g, den Zündstift b und den Zündhebel a in das Maschinengestell 
und durch dieses in die Spule zurückfliefsen. Für gewöhnlich 
bringt eine am Hebelarm a’ des Zündhebels angreifende 
Zugfeder den Zündhebel zum Anliegen an den Zündstift, und 
der erzeugte Strom kann daher den angegebenen Verlauf 
nehmen. Sobald aber die mit dem Spulenhebel og verbun- 
dene Stange s beim Abschnappen des Spulenhebels dem 
Hebel a’ einen Stofs erteilt, wird der Hebel a vom Zündstift 
entfernt, der Stromkreis unterbrochen und der zündende 
Funke erzeugt. Die Muttern c dienen zum Festhalten des 
Ziindstiftes b im Flansch f. Mittels des isolirten Knopfes x 
ässt sich ermitteln, ob dem Zünder überhaupt Strom zuge- 
führt wird. 

Zur Steuerung der Ventile C, D und F (Einström-, Aus- 
ström- und Gasventil) mittels der Hebel c, d und f dienen 
Nockenscheiben auf der Steuerwelle. Die Geschwindigkeit 
des Motors regelt wie bei den Motoren G6, ein Schwung- 
kugelregulator, Fig. 14, der die verschiebbare Gasnocken- 
scheibe entsprechend einstellt. Je nach der Form des (:as- 
nockens kann die (seschwindigkeit des Motors entweder durch 
Aussetzen von Ladungen oder, falls besonders hohe Gleich- 
förmigkeit verlangt wird, durch Veränderung der Gasfüllungen 
geregelt werden. 

Zur Erleichterung des Andrehens ist wie bei den Mo- 
toren G 6 auf der Ausström-Nockenscheibe ein zweiter Nocken 
— der Anlassnocken — vorgesehen. Die oben beschriebene 
besondere Vorrichtung zur Sicherung gegen Gasverluste beim 
Stillstande des Motors ist ebenfalls vorhanden. 

Zur selbstthätigen Oelung der Arbeitsflächen von Cylin- 
der und Kolben dient eine für beliebig kleine Mengen ein- 
stellbare Schmierpumpe (D. R.-G.-M. 96 514 und 97144). Sie 
besteht, wie Fig. 18 zeigt, aus einem ÖOeltopf A, der mit 
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Schauglase C. Der Kolben erhält durch ein 
auf seiner Achse sitzendes, von einem Ex- 
zenter der Steuerwelle in Schwingungen 
versetztes Hebelpaar o d eine schrauben- 
förmige oszillirende Bewegung, Die Oel- 
menge wird durch Vergröfserung oder Ver- 
kleinerung des Kolbenhubes geregelt. Zu 
dem Zwecke können die Hebel aa’, nach- 
dem die Klemmmutter b] gelöst ist, näher 
oder weiter gestellt werden. Je gröfser der 
Zwischenraum zwischen den Hebeln gemacht 
wird, um so kleiner wird der Hub der Oe: 
pumpe und die von ihr geförderte Tropfen- 
zahl, die in dem Sch lase C bi 


Druckkolben arbeitenden Pumpe B und 
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schoben ist. Ein im Tropfenzäbler liegendes Kugel-Riickschlag- 
ventil ist nach Entfernung des Stopfens d zugänglich. 

Zur Schmierung der Achslager dienen gewöhnliche Tropf- 
öler mit Schauglas und einstellbarer Tropfenzahl. 

Die Benzinmotoren, Modell E 3, stimmen in ihrer Bauart 
mit den Gasmotoren, Modell E3, mit elektrischer Zündung 
überein. Die Benzingaserzeuger haben seit ihrer Besprechung 
in Z. 1893 S. 1546 keine Aenderungen erfahren. Ueber die 
Petroleummotoren, Modell E 3, finden sich bereits in Z. 1898 
S. 311 ausführliche Angaben. 

Nachzutragen bleibt die zur Regelung der Geschwindig- 
keit getroffene Anordnung, die von der bisherigen Ausfüh- 
rung (Z. 1893 S. 944) abweicht. 
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Der Regulator beeinflusst die Steuerung in der Weise, 
dass das Einströmventil geschlossen und die Petroleumpumpe 
in Ruhe bleibt, während das Ausströmventil offen gehalten 
wird. Dadurch werden beim Saughube des Kolbens statt 
frischer Ladung heifse Verbrennungsgase aus der Auspuff- 
leitung in den Cylinder zurückgesaugt und beim darauf fol- 
genden Kolbenhube wieder ausgestofsen. 

Wie Fig. 19 ersichtlich macht, ist mit dem Hebel p des 
Einströmventiles C ein Fanghebel £ fest verbunden, der unter 
dem Einflusse der Feder € in die Schneide s des Ausström- 
hebels q einzugreifen sucht und hierdurch das Ausström- 
ventil D offen hält. Beim normalen Gange des Motors wird 


| daher, sobald (bei Beginn der Ausstrémperiode) der Ausström- 
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nocken m mittels der Rolle m’ den Hebel q angehoben hat, 
der Fangarm ¢ in die Schneide s einspringen. Bevor jedoch 
die Ausströmperiode beendet ist, gerät der vordere niedrige 
Teil des Einströmnockeus n unter die Einströmrolle n'; hier- 
bei erhalten Hebel p und Fangarm ? eine geringe Drehung, 
wodurch ersterer wieder ausgelöst wird. Das Ausströmventil 
kann nun ungehindert auf seinen Sitz zurückgelangen, sobald 
der Ausströmnocken m dies gestattet. 

Zwischen dem Einströmventilstift und deın Hebel p” ist 
soviel Spiel gelassen, dass das Ventil während der Wirkung 
des vorderen niedrigen Teiles des Einströmnockens geschlossen 
bleibt und sich erst öffuet, wenn (bei Beginn der Saugperiode) 
der höhere Teil des Nockens zur Wirkung kommt. 

Fig. 19 zeigt die Stellung der Steuerungen in der Saug- 
periode. 

Geht der Motor zu schnell, so verschiebt der Regulator die 
Einström-Nockenscheibe so, dass der Nocken n an seiner 
Rolle n' «#itlich vorbei geht. Infolgedessen bleibt das Ein- 
strömventil geschlossen und die Petroleumpunipe h, die mittels 
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Hebels 7’ von einem auf der Nabe des Hebels p sitzenden 
Arm r gesteuert wird (vergl. Fig. 133 in Z. 1898 S. 311), in 
Ruhe. Es wird aber auch der Fanghebel ¢, der bei Beginn 
der Ausströmperiode mit der Schneide s in Eingriff gekommen 
ist, nicht wieder ausgelöst; er hält daher den Hebel q bei ge- 
öffneter Stellung des Ausströmventiles gesperrt. 

Fig. 20 zeigt diese Stellung in der Saugperiode. Erst 
wenn bei normaler Umlaufzahl des Motors die Einström- 
Nockenscheibe in ihre frühere Stellung zurückgelangt, wird 
der Fanghebel durch den Einströmnocken ausgelöst, und es 
kann bei der nächsten Ansaugperiode eine neue Ladung in 
den Cylinder eintreten. 

Die Gasmotoren, Modell D 2, stehender Anordnung mit 
oben liegender Kurbelwelle haben in den letzten Jahren keine 
Aenderung erfahren?). ` 

Fig. 21 bis 23 zeigen die Anordnung der Einzelteile sowie 
die Hauptabmessungen der ausgestellten Petroleumlokomobile. 


1) Z. 1887 S. 906; 1889 S. 180. 


Freytag: Explosiunsmotoren auf der Wiltausstellung ia Paris 1900. 


| 
i 
‘ 


| 
| 


| e 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Der Motor, Modell E3, von 5 PS ist zur Erzielung ge- 
nügender Standfähigkeit auf dem hinteren Teile des Wagen- 
gestelles befestigt. Auf dem vorderen Teile sitzt ein schmied- 
eiserner Wasserbehälter mit Ventilationskühlgefäfs. Behufs 
Abkühlung des im Cylindermantel des Motors erwärmten 
Kühlwassers wird das aus dem eisernen Behälter entnommene 
Wasser mittels einer von dem Motor betriebenen Pumpe 
durch den Cylindermantel nach dem oberen Teile des Kühl- 
gefälses gedrückt, von welchen es fein verteilt über treppen- 
formig angeordnete Flächen nach dem Wasserbebälter zurück- 
fliefst. Die Abkühlung wird durch einen mittels Ventilators 
erzeugten Windstrom, welcher den fallenden Wasserstrahlen 
entgegenströmt, wirksam gefördert. Fig. 24 giebt ein Bild 
der Petroleumlokomobile. 

Die Diesel-Motoren stimmen im wesentlichen mit den be- 
kannten Ausführungen der Vereinigten Maschinenfabrik Augs- 
burg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G. (Z. 1898 
S.41) tibeiein. Fig.25 bis 29 zeigen die Bauart des ausgestellten 
Diesel. Motors von 260 mm Cyl.-Dmr. und 410 mm Hub, der 
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bei 160 Min.-Umdr. 20 PS entwickelt, Das Einström- und 
das Ausströmventil sitzen im Cylinderkopf neben einander; 
zwischen ihnen ist das Brennstoffventil angeordnet und seit- 
lich in den Cylinderkopf das Druckluftventil eingebaut. Die 
Ventile werden von einer seitlich neben dem Cylinderkopf 
gelegenen Steuerwelle aus beeinflusst, deren Nockenscheiben 
für das Brennstoff-, Ausström- und Druckluftventil derart ver- 
schiebbar sind, dass entweder — in der Anlassstellung, 
Fig. 30 — das Druckluftventil und das Ausströmventil im 
Zweitakt arbeiten, oder — in der Betriebstellung, Fig. 31 — 
das Brennstoffventil und das Ausströmventil im Viertakt. Zum 
Betreiben der Petroleumpumpe dient eine Verlängerung des 
die Luftpumpe von 85 mm Bohrung und 205 mm Hub an- 
treibenden Doppelhebels. Die Zufuhr des Brennstoffes in den 
Cylinder wird durch einen vom Regulator beeinflussten Keil, 
nach dessen jeweiliger Stellung ein Ueberlaufventil früher 
oder später eröffnet wird, der Belastung der Maschine ent- 
sprechend geregelt. 
(Fortsetzung folgt.) 
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Neuere Formen für Flüssigkeitsbehälter. 


Von G. Barkhausen. 


(Vorgetragen in der Sitzung des Hannoverschen Bezirksvereines vom 23. März 1900.) 


(Seı,luss von S. 1599) 


Nach den Angaben des Vortragenden sind nun neuer- 
dings mehrfach Behälter ausgefiihrt!), die den oben aufge- 
stellten Bedingungen zu entsprechen scheinen, und von denen 
die Figuren 38 und 39, 40 bis 42 und 43 bis 46 drei Bei- 
spiele sehr verschiedener Abmessungen für 200, 520 und 
2000 cbm Inhalt darstellen. 


Behälter nach Fig. 38 und 39 sind in gréfserer Zahl für 
Wasserstationen des Eisenbahn-Direktionsbezirkes Hannover 
ausgeführt, wo Inhalte von 100 bis 250 cbm infrage kamen. 
Alle haben steinernen Unterbau. Fig. 40 bis 42 zeigen einen 
neuen Hochbehälter der Zeche Minister Stein von mittlerer 
Gröfse, J= 520 cbm, auf eisernem Standgeriiste und Fig. 43 bis 
46 einen sehr grofsen Behälter von 2000 cbin Inhalt auf eiser- 
nem Standge.üste, entworfen für ein rheinisches Werk. Die 
drei Beispiele zeigen die gleichmäfsige Verwendbarkeit für alle 
Gröfsen, doch treten die Eigenschaften besonders bei grolsen 
Behältern günstig hervor, weil die Blechstärken selbst bei 
mittleren rechnungsmäfsig noch so gering ausfallen, dass sie 
nicht ausführbar sind. 

Die Behälter bestehen aus der eylindrischen Wand und 
einem mit lotrechter Endberührender an diese anschliefsenden, 
von Knicken freien, sonst beliebig geformten Boden. Als 
Boden wird man in der Regel die Halbkugel benutzen; 
zwei andere Ausbildungsbeispiele zeigen die Figuren 47 und 
48, doch werden solche wegen der verwickelten Blechform 
nur für besondere Zwecke zur Verwendung kommen. So 
zeigt Fig. 47 einen besonders hohen Völligkeitsgrad und 
Fig. 48 steile Rutschflächen, wie sie z. B. für Behälter in 
Koblenwäschen erwünscht sein können. 


Es liegt auf der Hand, dass man der lotrechten Cylinder- 
wand auch nach oben einen dem Boden ähnlichen Abschluss 
geben kann, der freilich Druckkräften ausgesetzt ist, zugleich 
das Dach bildet und den Dachraum für den Inhalt nutzbar 
macht. 

Das Verhältnis dieser Behälterform zu den gestellten An- 
forderungen ergiebt sich wie fo-gt: 

Die Freiheit von Spann- und Lagerringen ergiebt 
sich ohne weiteres. Ringe kommen nur durch den Umstand 
allein für die Cylinderwand infrage, dass sie als Trägerwand 
zwischen Einzelstützen verwendet oben und unten einer ge- 
wissen Guitbildung bedarf. Oben wird diese zur Einfassung 
der dünnen Cylinderbleche doch stets ausgeführt, und unten 
wird in der Anschlussstelle des Bodens fast stets ein 
schmaler Umgang für Unterhaltungsarbeiten verlangt, der die 


Gurtbildung selbst bei grofsen Behältern überreichlich ersetzt., 


Die Figuren 40 und 43 zeigen diesen Umgang alle, sodass in 
Fig. 38 der innere Fl-Ring und in Fig. 43 der innere Winkel- 
ring überflüssig ist. Aber wenn diese Gurtringe auch ange- 
bracht werden, so ergeben sie doch nicht die früher betonten 
Erschwerungen, da sie stets schr schwach und nur in den 
Cylinder, nicht in beliebige krumme Flächen zu passen sind, 
und das kann immer durch Biegen nach den Hauptachsen 
geschehen. 

Das ausschliefsliche Auftreten von Zugkräften, 
sowohl als Strahl-, als auch als Ringspannkraft, ist stets zu 
erreichen; es ist dazu nur nötig, Cylindermantel und Boden- 
form in das richtige Verbältnis zu bringen, um zu ver- 
meiden, dass +B (6) von —Bı (8) überwogen wird. Wir 
zeigen diese Verhältnisfestsetzung hier nur für den Halb- 
kugelboden. 

Bekanntlich lautet die formelmäfsige Darstellung der Spann- 
kräfte eines Kugelbodens, der am oberen Rande hängt, für 
die Stelle des Mittelpunktwinkels «, Fig. 49: 

h—r r1-cosn , 8 
A=} ad e Ea <5), mit dem gröfsten Werte 


1) D. R.-P. 107890. 


rh. S . e F r 
7, im Kugelscheitel und dem kleinsten y y (a — d an! 
Oberrande, 
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gröfsten Werte y; im Kugelscheitel und dem kleinsten 
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l (h — 5/3 r) am Oberrande. 
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Behälter von 100 bis 350 cbm für eine gröfsere Zahl von Bahrhöfen 
und die Städte Konitz und Zossen, 
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Demnach ist das Entstehen von Druckspannkräften in 


. r 
irgend einem Teile verhindert, wenn erstens h — 379% also 


rT . oe 
h>, ist, was stets zutrifft, und wenn zweitens dafür gesorgt 


wird, dass B — B,, also h — ŝ/s r > 0, oder h > */ r, d. h. min- 
destens Au = ?/sr bleibt, Fig. 49. Der ganze Inhalt ist für die 
Kugel ?/; r? n, für den Cylinder r? z hı = r° n 7/3 r; also muss 
für einen solchen Behälter der Inhalt des Kugel- 
bodens gleich dem des Cylinders und 


4,77 
J = 2’hr’n oder r= Juz 


3 ` 
r = 0,62035 VJ 


sein, wonach die Form stets leicht festzulegen ist. Bei nur 
teilweiser Füllung können dann freilich im oberen Kugelteile 
geringe:Ringdrücke entstehen; da dann aber die Beanspruchung 
der Bodenhaut überhaupt sinkt und das negative B — Bı von 
dem positiven A jedenfalls ganz erheblich überwogen wird, 
so sind Aussteifungen gleichwohl nicht nötig. 

Bei der gewöhnlichen Ausführungsform mit Kugelboden 
ist nur eine, und zwar die einfachste Blechform erforderlich. 


2r 
Die aus den oben angegebenen Gründen mindestens ER 
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Hochbehälter der Zeche »Minister Stein«. 


hoch zu bildende Cylinderwand ist leicht zu einem 
wirksamen Träger auszubilden, wenn die Stützung auf 
den Knoten eines Standgerüstes einen solchen erforderlich 
macht. Bezeichnet g die gesamte Last für die Längeneinheit 
des Umfanges, f den Pfeil des Kreisbogens zwischen zwei um l 
von einander abstehenden Stützknoten im Grundrisse, J, das 
Trägheitsmoment der Wand mit beiden Gurten für die wage- 
rechte Schwerachse, J, das Trägheitsmoment eines Gurtringes 
für dessen lotrechte Schwerachse und e den zugehörigen wage- 
rechten Abstand der äufsersten Faser, F den Querschnitt eines 


180 
Gurtringes, schliefslich 2 (sin ø) die Summe der Sinus der 
0 


Winkel im Halbkreise, welche von den nach den Mitten zwi- 
schen zwei Stielen gezogenen Halbmessern gegen einen be- 
stimmten Halbmesser eingeschlossen werden, so ist die ungün- 
stigste Spannung in einem Gurtringe genau genug 


180 
pas A. JE ee 
318% A D T F 


Der Untergurt dieses Wandträgers wird in der Regel 
durch den Aufsenumgang ersetzt. Die Wand bedarf starker 
lotrechter Steifen über den Stützpunkten, weil hier die ganze 
Last übertragen werden muss. Da aber die ganze Behälter- 


last an der Innenseite dieser Stützen hängt, weil sie nicht 


Fig. Al. 


Schnitt a-b 


in das Innere vorspringen dir- 
fen, so müssen die Stützen- 
schnitte im Sinne des Halbmes- 
sers ınöglichst flach gehalten, 
jedenfalls aber auf das aus dem 
schiefen Lastangriffe erwachsen- 
de Moment berechnet werden. 
Am meisten eignen sich Fl-Eisen 
für diese Stiele, deren Stege in 
oder an der Cylinderwand liegen, 
Fig. 41 und 50; in Fig. 39 sind 
L-Eisen als Tragstiele benutzt. 
Uebrigens bedarf die wenn auch 
dünne Wand nur unerheblicher 
Aussteifung, da sie bei gröfster 
Belastung, d.h. bei voller Füllung, 
durch den aus der Flüssigkeits- 
spannung folgenden Zug am Aus- 
beulen verhindert wird, bei 
Wegfall dieses Zuges, d. h. bei 
halber Füllung, aber nur wenig 


Schnitt c-d : 
belastet ist. 
Fig. 49. Die Cylinderwand wird selbst 
dann zur Ausbildung als Träger 
Schnitt e-f 


zwischen den Stützpunkten be- 
nutzt, wenn auch volle Unter- 
mauerung vorhanden ist, und 
zwar werden die in die Wand 
einzuschaltenden lotrechten Stei- 
fen als freie Stiele soweit über 
die Unterkante der Cylinderwand 
hinaus nach unten verlängert, 
Fig. 38, wie es ihre Steifigkeit 
erlaubt, um die Druckhöhe des 
Behälters mit einfachen Mitteln 
zu vergröfsern, und um den Be- 
hälter so frei zu legen, dass er 
in allen Teilen zugänglich ist. 
Diese frei nach unten vorragen- 
den Stielfiifse sind gegen Wind 
gegen einander zu verkreuzen, 
wenn der Behälter frei steht, 


708 --~------ ~~ 
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Fig. 40 und 50. 

Bei Standgerüsten kann man die Zahl der Stützpunkte 
der Behälterwand der der Gerüststiele gleich machen, wie in 
Fig. 40 und 43; dabei kommt man mit vergleichsweise wenigen 
Stielen aus, weil die lotrecht sehr steife Cylinderwand weite 
Stielteilung gestattet. Es ist daher selbst bei ziemlich grofsen 
Behältern möglich, ınit den einfachsten quadratischen Stand- 
gerüsten auszukommen, da man im obersten Geschosse mit 
verhältnismäfsig einfachen Mitteln an jede Seite einen weiteren, 
Fig. 40, ja sogar zwei weitere Stützpunkte anhängen Kann, 


Band XXXXIV. Nr. 49. 
8. Dezember 1900. 


sodass für den Behälter 8 oder 12 Stützpunkte gewonnen 
werden. Darüber wird man selbst bei grofsen Behältern kaum 
hinauszugehen brauchen. Man hätte also selbst den Behälter, 
Fig. 43, noch mit quadratischem Gerüste versehen können. 


Fig. 43. 
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Fig. 48. 
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Da das Gerüst im Grundrisse den ganzen Behältergrundriss 
fasst, also an sich grofse Standfestigkeit besitzt, so kann man 
die Stiele bis zu ziemlich grofsen Höhen lotrecht lassen, so- 
dass das Gerüst bis auf das oberste Geschoss nur recht- 


Sobat a-b 


Fig. 44. 


D 
EE? 


winklige, sehr einfache Verbindungen enthält (Fig. 40 und 
zugehörige Ansicht Fig. 50). Da der Behälter auf den hohen, 
in der Richtung nach dem Mittelpunkte vergleichsweise wenig 
steifen Fiifsen steht, so werden die geringen Formänderungen 
aus Wärmewechseln durch geringfügige Verbiegung dieser 
Fiifse leicht ausgeglichen, ohne dass die Untermauerung 
darunter zu leiden hätte. Der Behälter selbst giebt keinerlei 
wagerechte Kräfte ab; also können aus solchen auch keine 
die Unterstützung beeinflussenden Wirkungen erwachsen; 


225 
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Dass diese Behälter überall frei zugänglich sind, wurde 
mehrfach betont. 

Um ein Bild von der Wandstärke zu geben, die beifmitt- 
leren Verhältnissen vorkommen, mögen die oben mitgeteilten 
Formeln noch auf den Behälter von 520 cbm, Fig. 40 bis 42, 

3 


angewendet werden. Es ist r = 0,62035 V520 = 5,00 m, h= */35 
1000 - 5,0 + 8,38 
2 
= 20800 kg/m oder 208 kg/cm, sodass bei 800 kg/qem Spannung 
8 


— 8,33 m, gröfste Spannkraft des Bodens 


d ? | 20 
im Bleche und 0,75 Nutzwirkung der Nietungen 500.075 3,5 mm 
H 


Blechdicke nötig sein würde; selbstverständlich müssen die 
Bleche des Rostens wegen erheblich stärker gemacht werden. 
Der Behälter für 2000 cbm, Fig. 43 bis 46, giebt 

3 


r = 0,62035 Y2000 = 7,82 m, h= ltz 13,05 m, also eine 
1000 - 7,82 - 13,05 


Bodenspannung von ~~ 3 = 51000 kg/m = 510 


51 
TICE °°" i 
Wandstärke. Man kommt also bis zu den gröfsten Abmes- 
sungen mit den geringsten praktisch verwendbaren Blech- 
stärken aus. 

Ein Nachteil gegen die vorher besprochene Gruppe von 
Behältern kann unter Umständen in dem gröfseren Durchmesser 


kg/cm, oder unter den obigen Verhältnissen 
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die theoretisch nötigen Wandstärken selbst bei mittleren 
Behältern noch so gering, dass man sie aus anderen Grün- 
den, wie Undurchlässigkeit gegen Wärme, Wind und Regen, 
nicht ausführen kann. In solchen Fällen, wo also die 
Untermauerung nicht von den Erfordernissen des Behäl- 
ters abhängt, erfordert die Stützung in einem Innenringe 
etwas weniger Mauerwerk als die in der Aufsenlinie, 
namentlich wenn die Höhe gering ist. Bei hohen Unter- 
mauerungen verschwindet dieser Vorteil wieder wegen der 
für die Standsicherheit gegen Wind erforderlichen Verbreiterung 
nach unten. 

Bezüglich der Gewichtverhältnisse dieser Behälter ergeben 
Vergleichrechnungen auf gleicher Grundlage, wenn dabei 
die etwas teurere Stützung für die ringlosen Behälter so an- 
gesetzt wird, dass die nutzbare Druckhöhe und Wassermenge 
mindestens gleich sind, die folgenden Zahlen: 

Ein nach Fig. 21 ausgebildeter Behälter für 700 cbm auf 
Untermauerung wiegt 33,27 t, der gleichwertige ringlose 19,66 t, 
ein Intze-Behälter nach Fig. 24 für 1500 cbm für ein Stand- 
gerüst wiegt ohne Gerüst mit Ringträger 77,7 t, der gleich- 
wertige ringlose 61,4 t. Im ersten Falle beträgt dieses Minder- 
gewicht 41 vH, im zweiten gegenüber der erheblich günsti- 
geren Intze-Form 21 vH; dazu kommt, dass die namentlich der 
letzteren Form gegenüber nicht unwesentlich einfachere Her- 
stellung einen niedrigeren Tonnenpreis der fertigen Ware 
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sehen werden; Fig. 50. Nach den Erfah- 
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zu gehen, was der 
am Rande’gefasste 
Behälter ohne Rin- 
ge bei der von 
vornherein gröfse- 
ren Breite gestat- 
tet. Bei Ringun- 
termauerungen ist 
der der Last we- 
gen erforderliche 
Mauerquerschnitt 
nur vom Inhalte, 
nicht von der 

Form des Behäl- 
ters abhängig; aus 
dem Windangriffe 
erleidet aber die 
Mauerung glei- 

chen Querschnit- 
tes bei geringerem 
Durchmesser die 
höhere Spannung, 
sodass die weitere 
Untermauerung 

theoretisch die ge- 
ringere Mauer- 

masse erfordert. 
Nun werden aber 
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zugehen, verbie- 
tet die so schon 
grofse Länge die- 
ses Vortragsbe- 
richtes. 

Unter ‚besonde- 
ren Verhältnissen 
ist ein solcher 
Behälter für 3000 
cbm für die Stadt 
Karlsruhe zur 
Ausführung ge- 
kommen. Hier hat 
man aus dem 
durch Ausheben 
grofser Teiche ge- 
wonnenen Kiese 
einen rd. 35 m ho- 
hen Berg geschüt- 
tet, In dessen Kup- 
pe ein oben cylin- 
drischer, unten 
halbkugelförmiger 
Behälter ohne wei- 
teres eingesetzt 
ist. Durch Ein- 
setzen eines wei- 
ten Mittelrohres 
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49. Thomae: Reinigung von Trinkwasser durch Ozon. 
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auf den Kugelscheitel ist hier 
ein “Doppelbehälter für ab- 
wechselnden Betrieb gebildet. 
Durch den Erddruck von 
aufsen werden hier bei teil- 
weiser Füllung, insbesondere 
bei alleiniger Füllung des In- 
nen- oder des Aufsenbehälters, 
beide Hauptspannkräfte Druck- 
kräfte, sodass der Boden be- 
sonders im Anschlusse des Mit- 
telrohres kräftig versteift wer- 
den musste. Selbstverständ- 
lich ist das Bauwerk viel teu- 
erer als auf Untermauerung 
oder Standgerüst; man ver- 
folgte mit dieser Wahl der 
Ausführung die Nebenzwecke, 
durch den mit einer Ruine 
gekrönten Berg die Umge- 
bung des Stadtparkes zu ver- 
schönern und einen bequemen 
Aussichtspunkt zu gewinnen. Vielleicht wird dieses Bauwerk 
noch den Gegenstand -besonderer Behandlung bilden. 


Hochbehälter der 
Gasanstalt Strafsburg UE ` 


Schliefslich mag -als~ eine neuere Behälterform noch die 
in Fig. 51 dargestellte Dachform als verschiedentlich ausge- 
führt erwähnt werden, welche gleichfalls die thunlichste Ver- 
meidung von verwickelten Nietungen an der Bodenhaut an- 
strebt!). Das Dach wird von der Blechmulde a gebildet, die 
bei c an einen wagerechten, auf der Längswand ruhenden 
Träger genietet ist. Die beiden Träger der beiden Längs- 
wände werden durch die Steifen b in gröfseren Abständen 
gegen einander abgespreizt. Die Giebelabschliisse des Be- 
hälters bestehen aus lotrechten, etwas ausgebeulten Blechen 
vor den Giebelmauern. Setzt man zum Schutze des Behälters 
gegen Schmutz und Regen ein Wellblechbogendach in die 
Längsträger bei c als Kämpfer, so werden die Steifen b 
entlastet, bei leerem Behälter und stärkstem Schnee- und 
Winddrucke sogar zu Zugstangen, im ganzen also jedenfalls 
leichter. Diese Behälter geben ohne besondere Kosten für 
die Stützung über Kesselhäusern usw. grofse Inhalte und 
dabei wegen der sehr einfachen, ohne weiteres aus glattem 
Bleche herzustellenden Form und des geringen Eisenaufwandes 
verhältnismäfsig billige Ausführung; übrigens aber eine er- 
hebliche Ersparung durch den Wegfall der Dächer. 


1) D. R.-P. 91776. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Reinigung von Trinkwasser durch Ozon. 


Von Dr. Thomae. 


Da die meisten Städte, darunter gerade ‘die gröfsten, 
beim Bezuge ihres Trinkwassers auf die Entnahme aus 
Flüssen, Seen oder Stauanlagen angewiesen sind, da ferner 
selbst Grundwasser häufig den Einwirkungen der Oberfläche 
nicht gänzlich entzogen werden kann, so ist es nicht zu 
verwundern, wenn in den Abteilungen für öffentliches Bau- 
wesen (Kl. 28 und 29) und namentlich für Hygiene (K1. 111) 
auf der Pariser Weltausstellung die Vorrichtungen zur Trink- 
wasserreinigung eine nicht unwichtige Rolle spielten. In 
Vincennes waren zwei Reinigungsanlagen im Betrieb. Die 
von R. Kurka, Frankfurt a/M., ausgestellte arbeitete mit 
Steinfiltern in Form unten geschlossener Röhren, wirkte also 
mechanisch, während sich die Compagnie générale aéro- 
hydraulique im Sterilisator von Vaillard-Desmaroux 
zur Vernichtung von Keimen der einige Minuten dauernden 
Erhitzung des Wassers auf 112 bis 115° bediente. In der 
Hygieneausstellung am Quai d’Orsay waren neben Zeichnun- 
gen von Reinigungsanlagen namentlich viele Kleinfilter für 
den Hausgebrauch zu finden. Sind nun letztere vom Stand- 
punkt einer verantwortlichen Öffentlichen Verwaltung gänz- 
zich zu verwerfen, da ihre richtige Behandlung und allge- 
meine Anwendung nicht gewährleistet ist, so kommen auch 
Steinfllter und Sterilisirung durch Hitze für den Grofsbetrieb 
nicht inbetracht, da sie bei zu geringer Ausbeute zu grofse 
Kosten verursachen, sodass für grofse Städte nach wie vor 
die Reinigung durch Sandfilter in ihren verschiedenen Formen 
als die empfehlenswerteste angesehen werden muss. Dass 
die Sterilisirung durch Zusatz von Chemikalien sich bis jetzt 
keinen Eingang in den Grofsbetrieb hat verschaffen können, 
liegt an der Schwierigkeit, das Desinfektionsmittel wieder 
aus dem Wasser zu entfernen oder in geeigneter Weise zu 
neutralisiren. 


Ozon hat diesen Uebelstand nicht. Da es in Wasser 
nur sehr wenig löslich ist, so werden dessen Wohlgeschmack 
und Zusammensetzung durch Behandlung mit ozonisirter Luft 
nicht beeinträchtigt. Wohl aber ist die reinigende Wirkung 
des Ozons bedeutend, da es nicht nur lebende Keime ab- 
tötet, sondern auch gelöste organische Bestandteile, die 
natürlich durch Filter hindurchgehen, sicher zerstört. Je 
geringer aber die Löslichkeit des Ozons ist, desto inniger 
muss die mechanische Mischung von ozonisirter Luft und 
Wasser zur Erzielung einer vollkommenen Sterilisirung 
sein. Die Schwierigkeit, die hieraus der Anwendung des 


Ozons erwuchs, behauptet die Société industrielle de 
l’ozone in der Vorrichtung von Abraham und Marmier, 
die in dem Annex für Elektrochemie an der Avenue de la 
Bourdonnais ausgestellt war, überwunden zu haben. Dieser 
Reiniger bietet umso höheres Interesse, als er bei einer 
Leistungsfähigkeit bis 100000 cbm täglich auch den An- 
spriichen einer Grofsstadt zu genügen vermag und dabei 
sowohl in Anlage als auch in Betrieb verhältnismälsig ge- 
ringe Kosten verursacht. Damit wird der industriellen An- 
wendung der ozonisirten Luft ein neues Feld eröffnet, nach- 
dem sie sich im Laufe des letzten Jahrzehntes bereits auf 
verschiedenen andern Gebieten Eingang verschafft hat. 

Die Bemühungen, die vorzüglichen Eigenschaften des 
Ozons technisch nutzbar zu machen, sind natürlich beinahe 
ebenso alt wie die Erkenntnis derselben. Die Schwierig- 
keiten, welche sich dabei einstellten, liegen in den Eigen- 
schaften des Körpers selbst. Ozon ist ein endothermischer 
Körper, d. h. der gewöhnliche Sauerstoff verwandelt sich 
nur unter Energiezufuhr in Ozon. Gelegenheit zu seiner 
Entstehung ist somit allerdings überall gegeben, wo Energie 
in Gegenwart von Sauerstoff frei wird. So bildet sich Ozon 
bei der langsamen Oxydation des Phosphors und ölartiger 
Körper, die zur Klasse der Terpene gehören, der sogenannten 
Ozonträger, aber auch bei jeder gewöhnlichen Verbrennung, 
sowie hei Berührung von Sauerstoff mit glühenden Flächen, 
ferner da, wo der Zerfall sauerstoffreicher Verbindungen unter 
Wärmeabgabe stattfindet, wie bei der Zersetzung von über- 
mangansaurem Kalium durch Schwefelsäure, endlich auch 
bei der Elektrolyse sauerstoffreicher Körper, wie z. B. der 
doppeltchromsauren Salze. Am bekanntesten ist das Auf- 
treten von Ozon bei der sogenannten stillen elektrischen Ent- 
ladung von Leitern, auf deren Oberfläche hochgespannte 
Elektrizität aufgehäuft ist, zumal wenn ungleichnamige Pole 
einander gegenüberstehen. Dass sich aber bei allen diesen 
Vorgängen immer nur ein sehr geringer Teil des Sauer- 
stoffes in Ozon verwandelt, liegt daran, dass die Dissoziations- 
temperatur, d. h. diejenige Temperatur, bei deren Erreichung 
ein jeder zusammengesetzte Körper anfängt, in seine Atome 
zu zerfallen, unter der gewöhnlichen liegt. Wollte man die 
chemischen Vorgänge, bei denen verhältnismäfsig reichliche 
Ozonbildung stattfindet, rascher verlaufen lassen, so würde 
sich damit auch die Temperatur erhöhen, und die gehoffte grö- 
fsere Ausbeute würde ausbleiben. Auch bei der alen elektri- 
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schen Entladung werden bei zunehmender Spannung immer 
grofsere Wärmemengen entwickelt; da sich aber die Leiter 
verhältnismäfsig leicht kühlen lassen, so ist damit die Möglich- 
keit zur Erzielung gröfserer Ausbeuten durch Erhöhung der 
Spannung gegeben, und man bedient sich somit zur techni- 
schen Gewinnung von Ozon nur der Elektrizität. Freilich 
wird mit Erhöhung der Spannung auch die Möglichkeit von 
Funkenentladungen gefördert, die einerseits grofse Energie- 
verluste mit sich bringen, anderseits bereits gebildetes Ozon 
wieder zerstören. Bei grofser Nähe der Pole — die An- 
näherung der Pole steigert die Ausbeute wesentlich — kön- 
nen sich sogar dauernde Lichtbogen bilden, welche als Kurz- 
schlüsse wirken. Bei einem Teil der Einrichtungen begegnet 
man dieser Gefahr dadurch, dass man die Pole mit Vorsprün- 
gen oder Spitzen besetzt, wie bei den neueren Vorrichtungen 
von Andreoli, Otto, Tindal und der Electric Rectifying 
and Refining Co.; meist schiebt man jedoch (Vorrichtungen 
von Siemens & Halske, Seguy, Böhm, Yarnold u. a.) 
zwischen die Elektroden einen nichtleitenden Körper, ein Di- 
elektrikum, ein. Der Form nach stellen die Elektroden ent- 
weder in einander gesteckte Cylinder oder Spiralen dar, die 
für gröfseren Bedarf zu Batterien zusammengestellt werden 
(Rohrgitter von Siemens & Halske), oder parallele Platten in 
beliebiger Anzahl, welche abwechselnd mit dem positiven 
oder dem negativen Pol der Elektrizitätsquelle verbunden 
sind. Die meisten Ozonisatoren haben ruhende Pole; bei den 
Ottoschen Vorrichtungen dreht sich die eine Elektrode, cylinder- 
oder scheibenförmig, innerhalb der andern. Beim Betriebe 
mit Gleichstrom werden Funkeninduktoren eingeschaltet; aber 
„uch bei Verwendung von Wechselstrom wird die an sich 
schon höhere Spannung nochmals durch einen Hochspannungs- 
transformator bis zu 40000 V und darüber erhöht. Indessen 
‘ scheinen hohe Unterbrechungs- oder Wechselzahlen von 
gröfserer Bedeutung für die Ausbeute zu sein als besonders 
hohe Spannungen. 

Was nun die Ausbeute angeht, so scheint eine Um- 
wandlung von 10 vH des vorhandenen Sauerstoffes bereits 
als hoch bezeichnet werden zu müssen. Die Angaben für 
die Pferdestärkenstunde schwanken zwischen 20 und 30 g. 
Diese Ausbeuten sind aber genügend gewesen, um die 
technische Benutzung der ozonisirten Luft zu ermöglichen. 
Die Richtung, in welcher sie liegt, kann zumteil aus der 
Stellung des Ozones im natürlichen System bestimmt werden. 
Wir können es als erstes Glied der Sauerstoffverbindungen 
der natürlichen Gruppe: Sauerstofl, Schwefel, Selen, Tellur 
auffassen; es würde also mit der Schreibweise OO, den Ver- 
bindungen Gs, SeQ;, TeO,;, welche zunehmende Beständig- 
keit zeigen, voranzustellen sein. In der That sind seine 
Wirkungen denen des zweiten Gliedes, der schwefligen Säure 
SO,, aufserordentlich ähnlich; es wirkt bleichend und des- 
infizirend, wennschon der chemische Vorgang selbst in vielen 
Fällen ein anderer ist, indem Ozon oxydirt, schweflige Säure 
reduzirt. Es würde zu weit führen, die Gebiete aufzuzählen, 
auf welchen Ozon bereits mit Vorteil verwandt wird. Auch 
die Versuche, Wasser damit zu reinigen, sind nicht neu. 
Solche wurden zuerst 1891 von Ohlmühler und Siemens 
& Halske, 1893 von Tindal, Schneller und van der 
Sleen angestellt; 1895 zeigte Tindal auf der Hygieneaus- 
stellung auf dem Marsfeld in Paris eine- Vorrichtung, die 
in der Stunde 2 cbm Wasser reinigte. Versuche aber, welche die 
Anwendbarkeit der Ozonsterilisirung im grofsen dargethan 
haben, wurden zum erstenmal mit der Einrichtung von 
Abraham und Marmier angestellt. 

Der Ozonisator von Abraham und Marmier hat folgende 
Einrichtung. In einem luftdicht verschlossenen Kasten K, 
Fig. 1, von etwa 2,50 m Höhe sind parallel neben einander 
die hohlen Elektroden E aus Gusseisen, welche die Form von 
Kreisscheiben haben und bis auf eine von dem Luftzuleitungs- 
rohr durchbohrt sind, isolirt aufgehängt. Ihre einander 
zugekehrten, gut geebneten Flächen sind mit Spiegelglas- 
platten G belegt, sodass zwischen den Glasplatten noch ein 
Zwischenraum bleibt. In diesen strömt die bei a zugeführte, 
durch einen Bläser in Bewegung gesetzte Luft ein, um 
ihn ozonisirt zu verlassen und bei 5 aus dem Apparat zu 
entweichen. Die Elektroden sind abwechselnd, wie die Vor- 
zeichen in Fig. I andeuten, mit je einem Pole der Elektri- 
zitätsquelle verbunden und beständig von Kühlwasser durch- 
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flossen. Damit durch dieses kein Erdschluss hergestellt wird, 
sind zwei isolirte Wasserbehälter vorhanden, von welchen der 
eine die positiven, der andere die negativen Elektroden speist. 
Beim Einfliefsen in die Behälter sowie nach Verlassen der 
Elektroden wird der Wasserstrahl in Tropfen aufgelöst und 
auf diese Weise die Leitung unterbrocheu. Der Strom wird 
durch eine Wechselstrommaschine W, Fig. 2, erzeugt und 
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in dem Transformafor T auf eine Spannung von 40000 V 
gebracht. Parallel zur Strombahn ist die Funkenstrecke F 
geschaltet. Ihre Kugeln sind in einen Glaskasten (in Fig. 2 
weggelassen) eingeschlossen, in den ein Strom von ver- 
dichteter Luft so eingeführt wird, dass die Funken, wie auch 
der Spiegelversuch erkennen lässt, mit grofser Sicherheit 
ausgeblasen werden und die Entstehung eines dauernden 
Lichtbogens ausgeschlossen ist. 


Fig. 2. 
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Mit dem Verlust von Energie in der Funkenstrecke 
wird folgender Vorteil erkauft. Es sei der Spannungsver- 
lauf des Wechselstromes ohne Funkenstrecke durch Fig. 3a 
dargestellt. Wird die Funkenstrecke eingeschaltet, so ent- 
steht bei einer gewissen Spannung + p bereits eine Ent- 
ladung, der so lange andere folgen, als die Spannung 
ohne Funkenstrecke einen gröfseren abso.uten Wert als 
p hat. Der Spannungsverbrauch wird ‚demnach ‚etwa 
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durch Fig. 3b dargestellt, wobei aber der Einfachheit halber 
nicht berücksichtigt ist, dass bei jeder einzelnen Funkenent- 
ladung Oszillationen eintreten. Durch diese Anordnung wird 
erreicht, dass die Spannung auf den Elektroden niemals den 
Wert p überschreitet und nicht zu befürchten ist, dass die 
Glasplatten durchgeschlagen werden, was auch thatsiichlich 
bei mehrjährigem Betriebe niemals beobachtet worden ist. 
Die Zahl der Unterbrechungen aber und, da jede Entladung 
oszillatorisch ist, die Zahl der Wechsel erhöhen sich damit be- 
deutend, und die dadurch vergröfserte Ozonausbeute übertrifft 
den durch die geringere Spannung herbeigeführten Verlust. 

Die Luft wird durch den Bläser V, Fig. 2, nachdem 
sie in dem Trockner E ihrer Feuchtigkeit beraubt ist, in 
den gemauerten Ozonisator O getrieben, und von da durch 
die Leitung Z in den Reiniger R, den sie bei A verlässt. 
In der Versuchstation auf dem Wasserwerk der Stadt Lille 
in Emmerin wird die Luft statt durch den Bläser V durch 
einen Körtingschen Sauger, welcher im oberen Boden des 
Reinigers sitzt, in Bewegung gesetzt. Das ungereinigte 
Wasser wird dem Reiniger durch die Pumpe P, zugeführt; 
das gereinigte fliefst entweder nach dem Sammelbehälter ab, 
oder wird, wenn er höher gelegen ist, durch die Pumpe 7, 
dahin befördert. 


Fig. 3. 
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Bei einer Daucranlage werden natürlich, um Betrieb- 
störungen zu vermeiden, Maschinen, Transformator, Funken- 
strecke, Bläser, Trockner und Ozonisator in doppelter Aus- 
führung vorhanden sein müssen, wozu dann noch Schalt- 
brettanlage und Einrichtungen zur Ueberwachung der Kon- 
zentration des Ozons durch Bestimmung der aus Jodkalium 
ausgeschiedenen Jodmengen kommen. Die Anlage verbilligt 
sich, wenn der Strom einer vorhandenen Wechselstromanlage 
benutzt werden kann. Der Kessel X, die Dampfmaschine M 
und die Dynamomaschine W, Fig. 2, Kommen dann in Weg- 
fall. Bei Drehstrom wird im Ozonisator nur eine Phase 
benutzt. 

Ueber die Einrichtung des Reinigers war von der aus- 
stellenden Firma keine nähere Auskunft zu erhalten als die, 
dass er den Zweck habe, das Wasser möglichst fein zu ver- 
teilen und in einem dem durchgeleiteten Ozon entgegenge- 
setzten Sinne umlaufen zu lassen. 

Die Konzentration des Ozons soll nach den Angaben der 
Gesellschaft hoch sein, und auch die Einrichtung des Ozoni- 
sators macht die Möglichkeit einer solchen wahrscheinlich. 
Bei den Versuchen in Emmerin erwies sich ein Ozongehalt 
von 5,8 mg/ltr für die Sterilisation als ausreichend, wenn auch 
zeitweise bis zu 9,3 mg gegangen wurde. Daraus ergiebt 
sich aber, dass nur 2 bis 3 vH des vorhandenen Sauerstoffes 
in Ozon verwandelt waren, sodass man nicht eben von hoher 
Konzentration reden kann. Durch die Konzentration werden 
aber die Kosten erheblich beeinflusst. Wenn 1 ltr Luft 5,8 mg 
Ozon enthält, so finden sich in 1 cbm 5,8 g. Nimmt man nun 
nach Frölich an, dass nur 20 g Ozon durch die Pferdestärken- 
stunde erzeugt werden, so würden zur Erzeugung von 
1 cbm ozonisirter, zur Sterilisation genügender Luft im Ozoni- 
sator von Abraham und Marmier 0,29 PS-Std aufzuwenden 


sein, und die Kosten würden sich, 6 Pfg für 1 PS-Std ge- 
rechnet, auf 1,74 Pfg stellen. Auf den Preis des gereinigten 
Wassers kann man hieraus noch keinen Schluss ziehen, so- 
lange man nicht weils, welche Luftmenge in der Zeiteinheit 
durch den Reiniger geht. Hierüber macht die Gesellschaft 
leine Angaben, während mitgeteilt ist, dass in Emmerin 
die hindurchgegangene Wassermenge 35 cbm/Std betrug. ` 

Ueberhaupt will die Firma über die Kosten des ge- 
reinigten Wassers keine bestimmte Zahl angeben. Der mehr- 
fach angenommene Preis von 0,01 frs pro cbm könne bei der 
praktischen Ausführung vielfache Aenderungen durch die 
näheren Umstände erfahren; jedenfalls aber seien die Kosten 
so niedrig, dass sie bei Entnahme aus nahgelegenen Flüssen 
oder Seen unter Benutzung von groben Kiesfiltern und Ozon- 
sterilisirung weit hinter denjenigen zurückblieben, welche 
durch Anlage langer Leitungen zur Zufuhr von reinem Quell- 
oder Grundwassir bedingt würden und sich in vielen Städten 
für das Wasserwerk auf 0,15 bis 0,20 frs/chm, für den Ver- 
braucher auf 0,35 bis 0,30 frs beliefen. (In Deutschland kann 
man 15 bis 20 Pfg für den Verbraucher rechnen.) Aber auch 
bei in Betrieb befindlichen Werken, deren Wasser nicht völlig 
einwandfrei sei, entstehe durch Einführung der Ozonreinigung 
ein so geringer Zuschlag zu den übrigen Kosten, dass er 
durch die Gewähr für ein den höchsten Ansprüchen genü- 
gendes Wasser reichlich aufgewogen werde. 

Dass die Reinigung durch Ozon wirklich sehr vollkommen 
ist, dafür führt die Firma die Ergebnisse der Versuche in 
Emmerin an. Die Stadt Lille, in einer weiten Ebene gelegen, 
die sich längs des Thales der Deule hinzieht, ist genötigt, 
ihr Trinkwasser einer Anzahl von Quellen in der Nähe von 
Emmerin zu entnehmen, die entweder in Moorboden oder be- 
bautem Land entspringen. Das Grundwasser, welches die 
Quellen liefert, entstammt der Kreide, und seine mittlere Tiefe, 
die Verteilung seiner Austrittstellen und die Art und Weise 
seiner Fassung sind solche, dass sich beinahe das ganze Jahr 
hindurch zahlreiche Mikroben darin finden, die den darüber 
liegenden Lagen des urbaren Bodens entstammen. Ihre Zahl 
wächst namentlich zur Zeit der Herbstregengüsse stark an, 
und man hat sicher die jedes Jahr in der Liller Bevölkerung 
zahlreich auftretenden Fälle von Typhus oder ähnlichen Er- 
krankungen (»affections gastro-intestinales et athrepsie« der 
offiziellen Statistik) zum grofsen Teil auf sie zurückzuführen. 

Im. Begriff nun, dem Wachstum der Bevölkerung ent- 
sprechend die Trinkwasserzufuhr zu erhöhen, suchte die 
Stadt Lille zugleich nach einem Verfahren, das die gesund- 
heitliche Brauchbarkeit des Wassers gewährleistete, und ge- 
stattete den Herren Abraham und Marmier 1898 die Einrich- 
tung der Versuchstation in Emmerin. Ein von der Stadt 
eingesetzter wissenschaftlicher Ausschuss, dem unter andern 
auch Pasteurs bekannter Mitarbeiter Roux angehörte, be- 
richtete tiber die Erfoige der Anlage. Unter Weglassung der 
Tabellen, in denen die Ergebnisse zahlreicher bakteriologischer 
und chemischer Untersuchungen gereinigten und ungereinigten 
Wassers enthalten sind, geben wir nur den Wortlaut des 
Schlussurteiles des Ausschusses wieder: 

»1) Das Verfahren der Sterilisation von Trinkwissern 
durch Ozon, beruhend auf der Anwendung der Ozonapparate © 
und des Reinigers von Abraham und Marmier, hat sich als 
unzweifelhaft wirksam erwiesen, und diese Wirksamkeit 
ist gröfser als die aller augenblicklich bekannter Sterilisations- 
verfahren, die überhaupt zur Bewältigung grofser Wasser- 
mengen anwendbar sind. l 

2) Die sebr einfache Einrichtung dieser Apparate, ihre 
kräftige Ausführung, die Unveränderlichkeit ihrer Leistung 
und die Regelmäfsigkeit ihres Betriebes geben alle die Sicher- 
heiten, die man von wirklich industriellen Apparaten ver- 
langen kann. 

3) Alle pathogenen und saprophytischen Mikroben, welche 
sich in dem von uns untersuchten Wasser finden, werden beim 
Durchgang dieses Wassers durch den Ozonreiniger vollkommen 
vernichtet. Nur einige Keime von Bacillus subtilis bleiben 
übrig. 

Man zählt ungefähr einen zu dieser Art gehörenden Keim 
auf 15 ccm Wasser, das mit Ozon von der Konzentration 
6 mg pro ltr Luft behandelt wird. Bei einer Konzentration 
von 9 mg erniedrigt sich die Zahl der Keime, von Bacillns 
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subtilis, welche sich noch in einer Bouillonkultur entwickelten, 
auf weniger als einen auf 25 cem des behandelten Wassers. 


Dabei ist zu beachten, dass Bacillus subtilis (Heubaeillus) 
für Menschen und Tiere durchaus unschädlich ist. Anderseits 
widerstehen die Keime dieses Mikroben den meisten Vernich- 
tungsmitteln, so auch der Erhitzung mit Dampf unter Druck 
bei 110°. Es hat also keinen Zweck, sein vollständiges Ver- 
schwinden aus dem Trinkwasser zu verlangen, und wir halten 
die durch ozonisirte Luft von der Konzentration von 5 bis 
6 mg/ltr erreichte Sterilisation für vollkommen ausreichend 
unter den Bedingungen, wie sie von Abraham und Marmier 
zur Anwendung gebracht sind. 


4) Die Ozonisation bringt in das Wasser kein freindes 
Element, das der Gesundheit der Verbraucher nachteilig sein 
könnte. Im Gegenteil: infolge der Nichtvermehrung des 
Nitratgchaltes und der beträchtlichen Abnahme des Gehaltes 
an organischen Stoffen sind die der Ozonbehandlung unter- 
worfen gewescnen Wässer weniger neuen Verunreinigungen 
ausgesetzt und demzufolge weniger veränderlich. Da endlich 
das (zon nur eine andere molekulare Form des Sauerstoffes 
ist, bietet die Anwendung dieses Körpers den Vorteil, das 
Wasser energisch zu lüften und es gesunder und genielsbarer 
zu machen, ohne ihm irgend einen seiner nützlichen minera- 
lischen Bestandteile zu nehmen. 


5) Hinsichtlich der Stadt Lille ist unsere Ansicht, dass 
es angebracht sei, der Stadtverwaltung die Anwendung des 
Verfahrens von Abraham und Marmier zu empfehlen, das 
nach unserer sicheren Ueberzeugung die völlige und dauernde 
Unschädlichkeit des Wassers von Emmerin, das von der Be- 
völkerung Lilles genossen wird, gewährleistet. 


Wir denken auch, dass die Stadt Lille, nachdem die 
Sicherheit dieses Reinigungsverfahrens erwiesen ist, einen 
unmittelbaren Vorteil bei der Vermehrung der Leistung der 
augenblicklich benutzten Quellen in der einfachen Zufuhr 
von Fluss- oder Kanalwasser aus der Nähe finden würde, 
das, durch eine Sandschicht grob gefiltert, darauf zugleich 
mit dem Quellwasser mittels der ÖOzonapparate gereinigt 
würde. Wie tief auch die augenblicklich in der Umgegend 
von Lille geplanten unterirdischen Sammelstollen getrieben 
werden mögen, so kann man nicht behaupten, dass der Boden 
undurchdringlich genug sei, um das gesammelte Wasser gegen 
Infiltrationen von der Oberfliche sicher zu stellen. 


Die in die Kreide getriebenen Stollen, welche die Stadt 
Reims versorgen, liefern uns dafür ein Beispiel. Der Gehalt 
des Wassers an Keimen und organischen Stoffen, welcher 
sich dort vorfindet, schwankt zwischen weiten Grenzen (von 
2000 bis 5000 Keimen pro eem und von 12 bis 40 mg orga- 
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nischer Stoffe pro ltr, und der Typhus richtet häufig Ver- 
wüstungen unter der Bevölkerung dieser Stadt an. 

Die Fassung von Grundwässern durch Galerien giebt also 
den Hygienikern keine viel gröfsere Sicherheit als die Fassung 
von Oberflächenwässern. 

Wir glauben infolgedessen, dass das Trinkwasser, um 
einer Verbreitung von Infektionskrankheiten zu begegnen, 
wenn es Verunreinigungen ausgesetzt ist, durch ein wirk- 
sames Verfahren sterilisirt werden muss, wie dasjenige, dessen 
Ergebnisse wir im vorliegenden Bericht einer Beurteilung 
unterworfen haben.« 

Dazu ist noch zu bemerken, dass der Keimgehalt bei 
verschiedenen Proben ungereinigten Wassers zwischen 1000 
und 4000 pro cem schwankte. Die erreichte Sterilisirung 
muss als aufserordentlich hoch bezeichnet werden, wenn man 
erwägt, dass man bisher damit zufrieden war, wenn in 1 cem 
gereinigten Wassers noch 60 bis 100 nicht pathogene Keime 
vorhanden waren. Was die Angabe über Nichtzunahme des 
Nitratgehaltes anbetrifft, so lagen die Verhältnisse insofern 
günstig, als auch das ungereinigte Wasser kein Ammoniak 
aufwies, welches hätte oxydirt werden können. Der Unter- 
suchungsbefund zeigt auch, dass im Ozonisator keine Bildung 
von Stickoxyden stattgefunden hatte. Da den meisten Vorrich- 
tungen die mit hohen Konzentrationen arbeiten, Reiniger zur 
Entfernung der Stickoxyde beigegeben werden, so darf man 
das Fehlen der letzteren beim Ozonisator von Abraham umd 
Marmier vielleicht dem Umstande zuschreiben, dass dabei 
nicht über die erwähnten Konzentrationen von 2 bis 3 vH 
des vorhandenen Sauerstoffes hinauszegangen wird, vielleicht 
allerdings auch der guten Kühlung. Eine Folge der mäfsigen 
Konzentration mag es auch sein, dass das gereinigte Wasser 
keinen Geruch oder Geschmack nach Ozon zeigt. Dass dies 
bei früheren Reinigungsversuchen nicht immer der Fall ge- 
wesen ist, kann man daraus ersehen, dass 1893 Oppermann 
ein Patent erhielt, welches die Beseitigung des Ozons aus 
sterilisirtem Wasser durch Elektrolyse zwischen Aluminium- 
elektroden zum Gegenstand hatte. 

Ob das Ozonreinigungsverfahren alles das hält, was die 
Versuche versprechen, muss seine Einführung in die Praxis 
ergeben. Dass es natürlich ebenso wie für grofse, so auch 
für kleinere Ansprüche verwendbar ist, braucht kaum hervor- 
gehoben zu werden. Die Thatsache, dass die Gesellschaft 
mittlerweile eine Reinigungsanlage in den Minen von Boléo 
(Mexiko) eingerichtet hat, zeigt, dass das Verfahren nicht nur 
für städtische Behörden und Spezialisten des Wasserversor- 
vungsfaches von Wichtigkeit ist, sondern auch die Aufmerk- 
samkeit aller derjenigen Ingenieure verdient, welche zugleich 
Hygieniker sein müssen. 


Die Verwendung der Elektrizität auf den Kriegschiffen »Kearsarge« und »Kentucky« 
| der Vereinigten Staaten. 


Von ©. C. Roedder. 
(Schluss von S. 1612) 


Die Bootkrane auf beiden Schiffen werden gleichfalls 
elektrisch betrieben. Es sind deren vier vorhanden, zwei 
vorn, zwei hinten, jedesmal einer steuerbord, der andere 
backbord. Sie haben die bekannte Form eines grofsen Boot- 
davits und kastenförmigen Querschnitt. An Leistung sind 
die vorderen den hinteren bedeutend überlegen, wie die 
folgende Zusammenstellung zeit: 


| Hub- 
Motor gröfste Last geschwindig- 

keit 

Ps ; kg m/ınin 

Bootkran, vorn . . ... 50 8160 | 7,62 

> hinten . . . 20 1814 | 12,00 


Die Bootkrane, Fig. 14, stehen hart an der Innenseite 
der gepanzerten Bordwand. Geführt werden sie an 4 Stellen. 
Ein Grundzapfen ruht in einer Pfanne auf dem Panzerschutz- 
deck, ein schweres Rollenlager in dem 2,55 m höher ge- 


legenen Hauptdeck nimmt das ganze Gewicht auf. Eine 
weitere Führung befindet sich 2,12 m höher auf dem Ober- 
deck und eine letzte unmittelbar unter der Bedienungsplattform 
in 1,435 m Höhe über dem Oberdeck. Die Höhe des ge- 
bogenen Auslegerteiles beträgt 7,44 m, die Ausladung 7,62 m 
und die Gesamthöhe vom Panzerdeck bis zur oberen Seilrolle 
14,63 m. 


Auf der kreisrunden Plattform, Fig. 15 bis 17, befindet 
sich der Maschinistenstand mit dem Motor, welcher die Dreh- 
und Hebevorrichtungen betreibt. Ein Kammrad auf der 
Motorwelle greift in ein grölseres auf einer gleichfalls wage- 
rechten parallelen Welle ein. Durch Schnecke und Schrau- 
benrad wird die Bewegung auf eine stehende Welle über- 
tragen, deren unteres Ende ein starkes Kammrad triigt, 
welches in den an der Plattforın befestigten Zahnkreis ein- 
ereift und so die Drehung des Kranes bewirkt. Die Winden- 
trommel wird mit Hülfe von Schnecke und Schneckenrad 
von einer zweiten wagerechten Welle angetrieben, die mit 
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der ersten durch Kegelräder in Verbindung steht. Beide 
wagerechten Wellen sind geteilt und tragen in der Mitte eine 
Reibkupplung, mittels deren jeweilig zum Heben oder 
Schwenken eingeschaltet wird. 

Sowohl die Dreh- als auch die Hebevorrichtung kann 
durch Bandbremsen beeinflusst werden. Es sind hierfür zwei 
Hebel neben den beiden für die soeben besprochenen Schal- 
tungen vorgesehen. Als Bremsscheibe dient bei dem Dreh- 


Fig. 14. 


mechanismus der 
iufsere Umfang der 
Reibkupplung, wäh- 
rend die Hebevor- 
richtung die bekann- 
te Bremsscheibe ne- 
ben der Trommel hat. 
Die ringsum ge- 
schlossenen Motoren 
haben Nebenschluss- 
wicklung, der Magnet 
80, der Anker 160 V. 
Die vier Pole mit 
Stahlgusskernen 

sitzen auf einem Mag- 
netgestell aus dem- 
selben Material. Die 
Umlaufzahl ist 400 
i.d. Min. Die Bür- 
stenbrücke, aus zwei 
Eisengussstücken be- 
stehend, trägt au vier 
isolirten Messingstif- 
ten insgesamt 24 Bür- 
stenhalter mit Koh- 
lenbürsten. Auf der 
Kommutatorseite des 
Motors ist das Motor- 
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Form B, sind von der 
bereits besprochenen 
Konstruktion. 

Der Kranmotor erhält seinen Strom von einer Schalttafel, 
die mit dem vorderen bezw. hinteren Hauptverteilungsbrette 
in Verbindung steht. Sie trägt einen Umschalter, um den 
Motor auf 160 oder 80 V zu schalten, ihn somit mit voller 
oder halber Geschwindigkeit zu betreiben. 


Drei Kabel führen nach dem Fufse des Kranes zu drei’ 
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Sätzen von je drei Kontaktschuhen, welche die Verbindung 
mit den drei Kollektorringen herstellen. Letztere sind von 
Kupfer, haben rechteckigen Querschnitt und bestehen aus 
zwei Hälften, die den Krankörper umschliefsen. Sie werden 
durch Holzpflöcke und eine mit dem Kran verschraubte guss- 
eiserne Trommel getragen, auf der sie sorgfältig zentrirt 
sind. Die Kontaktschuhe sind von derselben Art, wie sie bei 
den Steuerschaltern beschrieben sind, und mit Fiberisolirung 
auf einer Schottwand befestigt. 

Die Motoren für die 13”-Muni- 
tionsaufzüge sind an dem Mittelträger 
und der Bodenplatte des Panzerturmes 
hängend angeordnet, vergl. Fig. 9. Eine 
Trommel auf einer Vorgelegewelle be- 
treibt mittels eines Stahldrahtseiles den 
in einer Führung von Schienen laufen- 
den Munitionsaufzug. Die vollkommen 
geschlossenen Motoren mit 4 Polen haben 
Nebenschlusswicklung, 80 bezw. 160 V 
Spannung und 350 Min.-Umdr. Der Ar- 
maturschaft trägt aufser dem Stirnrade 
noch eine Bremsscheibe für die Solenoid- 
bremse. 

Die Solenoidbremsen, Fig. 18, bestehen 
aus einem gusseisernen Gestell mit zwei 
Solenoidmagneten. Die von letzteren um- 
schlossenen beweglichen Kerne stehen 
mit dem längeren Arme eines [Hebels 
in Verbindung, an dessen anderem kür- 
zerem Ende eine Bremskette befestigt ist. Durch den Strom 
werden die Kerne gehobenYund die Kette von der Brems- 
scheibe entfernt; im andern Falle aber zieht das Gewicht der 
Kerne und des Verbindungsstückes die Kettenbremse an und 
verhindert so die Drehung der Armatur. 

Die Motoren für die 8”-Munitionsaufziige stehen seitlich 
von den Geschützen, Fig. 10 und 11, und arbeiten mit 160 V. 
Die Schäfte der Vorgelegetrommeln haben gleiche Achse und 
können mittels zweier Verbindungswellen zusammengekuppelt 
werden. Die Seiltrommeln können mittels eines Hebels von 
der Welle gelöst und durch die Bandbremse mit der Hand 
bedient werden. 

Die Sechspfünder-Munitionsaufzüge sind von den vor- 
genannten verschieden und zeichnen sich durch ihren 
gedrungenen Bau aus. Die Grundplatte und der Wider- 
standskasten sind zu einem Gussstück vereinigt, das den 
Motor und auf einem Ansatze den Steuerschalter trägt. Der 
Motor ist ringsum geschlossen. An der hintern Seite des 
gusseisernen Mantels sind die Lagerböcke für die Welle der 
Seiltrommel angegossen. Diese Welle trägt an einem Ende 
das Uebersetzungszahnrad, an dem andern Ende die Seil- 
trommel. Beide Zahnräder, deren Uebersetzung von der 
Motorwelle aus 14:66 beträgt, sitzen in einem öÖldichten 
gusseisernen Mantel. Die Seiltrommel hat 305 mm Dmr. und 
180 mm Breite; an dem inneren Flansch trägt sie eine 
Bremsscheibe für die Bandbremse. Der Bremshebel wird 
mit dem Fufse bedient; auf sein anderes Ende ist ein Gegen- 
gewicht gesetzt. Die Aufzugmaschine leistet 54 kg bei 76,2 
m/min Geschwindigkeit. Die Motoren haben 6 PS. 

Schliefslich befinden sich noch, wie schon angeführt, 
10 Munitions-Paternosterwerke in den verschiedensten Teilen 
des Schiffes. Diese Art Munitionsaufzug, Fig. 19 bis 21, be- 
steht aus einem Paar endloser Ketten, die oben und unten 
über Zahnräder laufen, und zwischen denen in gewissen Ab- 
ständen die Munitionskasten hängen. 

Der vollkommen geschlossene Motor hat 3,75 PS, Neben- 
schlusswicklung und 80 bezw. 160 V Spannung. Auf der 
Motorwelle sitzt ein Zahnrad, welches die Kraft auf eine 
Transmissionswelle überträgt, von der aus gleichfalls durch 
Zahnradübertragung die Welle für die Kettenräder ange- 
trieben wird. Die Ketten führen von dem Ladetische aus 
durch den Munitionsschacht nach dem Oberdeck, wo sie über 
ein Paar gleicher Kettenräder laufen. Wegen der durch Ab- 
nutzung veränderlichen Länge sind die Ketten zum Nach- 
spannen eingerichtet; die Lager der unteren Kettenradwelle 
sind nämlich verstellbar gemacht, und zwar beschreiben sie 


-einen Kreis um das Lager des Transmissionsschaftes. 
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Der Munitionsschacht misst 620 x 560 mm und durch- 
schneidet Panzerdeck, Hauptdeck und Oberdeck. Die Ketten- 
räder haben 500 mın Abstand auf ihren Wellen. 

Um den Aufzug nötigenfalls mit der Handkurbel be- 
treiben zu können, schliefst sich an die Transmissionswelle 
ein Wellengetriebe an, das mit abnehmbaren Handkurbeln 
versehen ist. Für die Ausrückung des Motorgetriebes und 


umgekehrt sind die erforderlichen Kupplungen vorhanden. 
Die Motoren haben Solenoidbremsen, deren Koustruktion 
derjenigen- für -die 13”’-Munitionsaufziige entspricht. 
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tung wirksam ist; erst wenn sie ausgerückt ist, kann der 
Motor zum Senken der Munition angelassen werden. 

Die Steuerschalter und Schalttafeln für diese Motoren 
gleichen den bereits besprochenen für die Ventilatoren, zu- 
sätzlich eines doppelpoligen Umkehrschalters. 

Die Deckwinden zerfallen in zwei Klassen, einfach und 
doppelt übersetzte; jene stehen auf dem sogenannten Aufbau- 
deck, diese hinten auf dem Hauptdeck. Die ersteren ver- 
mögen 1000 kg bei 91,5 m/min Geschwindigkeit zu heben, 
die letzteren leisten mit einfacher Uebersetzung dasselbe, 
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Zur Sicherung des Betriebes sind Sperren angebracht, 
welche das Senken der Munitionskasten ‚nur dann gestatten, 
wenn sie durch einen Hebel ausgerückt sind. Sie befinden 
‘sich auf der durchlaufenden Trennungswand des Munitions- 
schachtes, durch die er in eine 300 und eine 250 mm weite 
Abteilung getrennt wird, und werden ınittels des Hebels in 
‘Taschen versenkt. Mit dem Hebel ist ein selbstthätiger 
Stromausschalter verbunden, der es unmöglich macht, den 
Motor,rückwärts laufen zu lassen, so lange die Fangvorrich- 


3J 


aber mit doppelter heben sie 5900 kg mit 15 m/min Ge- 
schwindigkeit. 

Die Aufbaudeckwinden, Fig. 22 bis 25, haben einen 
gusseisernen Rahmen als Untergestell, auf dem die Böcke für 
die Wellenlager verschraubt sind. Vom Motor wird die 
Kraft auf die Trommel mittels einer Zwischenwelle durch 
Zahnradübersetzung übertragen. Motor und Uebertragung 
sind soweit thunlich in dicht schliefsende Gehäuse einge- 
kapselt; wo dies nicht angängig war, sind die Zahnräder, bis 
zur Eingrifflinie mit gusseisernen Flanschen versehen J und 
laufen in Schutztrommeln, welche sie dicht umschliefsen. 
Die Trommel mit 510 mm Kerndurchmesser bei 550 mm 
Länge und Flanschen von 740 mm Dmr. sitzt lose auf ihrer 
Welle. Mittels eines Hebels kann sie in der Längsrichtung 
verschoben und mit ihrem Flansch gegen das Uebertragungs- 
zahnrad angepresst werden, wodurch zwischen beiden der 
aus Fig. 23 ersichtliche Eingriff hergestellt wird. 

Eine sinnreiche Verwendung von Druckscheiben, welche 
auf einander passende keilförmige Rillen haben, in denen Stahl- 
kugeln umlaufen, vermindert 
die beim Anpressen der Trom- 
mel auftretende Reibung zwi- 
schen den umlaufenden und 
den feststehenden Druck- 
stücken. Die zusammenge- 
hörigen Hälften sind von einem 
Gehäuse umgeben, damit eines- 
teils die Kugeln beim Han- 
tiren nicht herausfallen, an- 
dernteils kein Schmutz oder 
Staub’ in die Lager eindrin- 
gen kann. 

An jedem Ende des Trommelschaftes befindet sich ein 
Windekopf, das ist eine kleine Trommel von 460 mm Dmr., 
380 mm Länge und 610 mm Flanschdurchmesser. Diese 
Trommeln finden u. a. beim Kohleneinnehmen und zum 
Heifsen von Munition nach den Gefechtsmarsen Verwendung. 

Am andern Flansch der Seiltrommel ist ein Ring für 
die innen mit Holz bekleidete Bandbremse angegossen, 
welche mittels eines Fufshebels bedient wird. Jede Winde 
ist mit einem gusseisernen Werkzeugkasten versehen. 

An der Vorderseite der Grundplatte steht auf einem 
Ansatze eine gusseiserne Säule, in deren Innerem die unter 
Deck führende Welle des elektrischen Steuerschalters ent- 
halten ist. Am oberen Ende trägt die’Säule eine Messing- 
platte mit den Stellungsbezeichnungen für-den Schalter. 


Fig. 18. 
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Die Hauptdeckwinden, Fig. 26 bis 28, sind in den 
Grundzügen von gleicher Konstruktion, indessen haben sie 
nicht eine, sondern zwei Zwischenwellen, und eine ausrück- 
bare Uebersetzung. Der Motor macht 320 Min.-Uıindr., die 
Trommelwelle entweder 57 Min.-Umdr. mit einer Seilge- 
schwindigkeit von 91,5 m oder 10 mit 15,25 m. Die Motoren 
sind für beide Arten von Winden gleich, nämlich vierpolig 
mit Reihenwicklung und 25 PS bei 160 V Spannung. 


Fig. 19. 
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das Schaltbrett enthält einen Stromunterbrecher und einen 
doppelpoligen Ausschalter. | 

Die Höhenrichtung wird den 13”-Geschützen durch ähn- 
liche aber schwächere Motoren mittels eines umfangreichen 
Zahnradgetriebes erteilt. Die Motoren leisten 2,5 PS bei 80 V 
und machen 350 Min.-Umdr. Sie sind unterhalb des Flures 
für die 13”-Geschütze auf der Bodenplatte des Panzerturmes 
aufgestellt, während sich der Steuerschalter unterhalb des 
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Zu jeder Winde gehören 6 Rheostaten, welche für die | 
erstere Art an dem Maschinen- und Kesselschacht ange- | 
bracht sind, für die letztere in dem Durchgange zwischen | 
den Admirals- und Kapitänskajüten. 

Der fiir jede Winde vorgesehene Stromunterbrecher ist 
in einem wasserdichten gusseisernen Kasten montirt; die 
Handhaben fiir ihn laufen in Stopfbiichsen. 

Die Rammen der 13”-Geschiitze werden je mittels eines 
4poligen Motors mit Reihenwicklung von 5 PS, 80 V und 


Richtfernrohres befindet. 


Die Regulirvorrichtungen sind ähn- 


775 Min.-Umdr. betrieben., . Um einer Ueberlastung vor- 
zubeugen, welche eintreten kann, Wenn die Ramme ihre 
Endstellung erreicht hat, bevor der Motor still steht, ist eine 
Reibkupplung vorgesehen, die entsprechend einzustellen ist. 
Der Steuerschalter R ist auf der Ramme wagerecht montirt; 


lich denen der Rammen. 

Gelüftet wird das Schiff durch 10 Bläser und 3 Sauger. 
Von den ersteren entfallen -4 auf Vor- und Mittelschiff, 2 auf 
das Achterschiff, 2 auf den’ Dynamoraum, 2 auf den Maschi- 
nenraum. Die Sauger kommen für die Offizier- und Mann- 
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schaftsklosetts sowei für den Raum der Dampfsteuervorrichtung 
zur Verwendung. 

Die Bläser haben 1270 mm Dmr. bei einer Weite von 
440 mm an den Enden der Stahlblätter; ihre Gehäuse 
sind 1,83 bis 2,13 m hoch und 560 mm weit. Sie sitzen mit 


Fig. 22. 


der Motoren auf derselben Welle. Die 12pferdigen Motoren 
haben 8 Pole, Nebenschlusswicklung, 80 bezw. 160 V Span- 
nung und machen 500 bis 525 Min.-Umdr. Durch Regelung 
der Magnetspannung kann die Geschwindigkeit bei 160 V 
Ankerspannung auf 400 Min.-Umdr. vermindert werden, und 
bei nur 80 V nochmals auf etwa die Hälfte. Das Magnet- 
gestell ist ein kreisförmiger zweiteiliger gusseiserner Rahmen 
mit abnehmbaren Polstücken. Der Ankerkern besteht aus 
Eisenblech mit Nuten für die Wicklungen und sitzt auf einem 
russeisernen Ankerkreuz. Die Bürstenbrücke trägt 4 Messing- 
stifte mit je einem Bürstenhalter und Kohlenbürste. 

Die Regulirvorrichtungen sind an anderer Stelle bereits 
besprochen worden. 


deutscher Ingenieure. 


Die Sauger haben gusseiserne Flügelräder von 600 mm 
Dinr. bei 190 mm Weite an den Endeu der Blätter. Sie sind 
gleichfalls mit ihren Motoren auf gemeinsamer Welle montirt. 
Jeder Motor hat 3 PS, Nebenschlusswicklung, 80 V Spannung 


“und machtr1030rMin.-Umdr. Durch Regelung der Magnet- 
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spannung kann die Geschwindigkeit auf 500 Min.-Umdr. verrin- 

gert werden. Die Schalttafeln sind denen der Bläser ähnlich. 
Die sämtlichen Generatoren und Motoren seien schliefslich 

nachstehend nochmals übersichtlich Ansam eng este, 


| Ze 
Leis- . | | ` el Ge- 
f tung SES Wicklung F CR wicht 
PS Vv Ié | kg 
| | | ee 
Dynamo . ©. . de Ae lr 68 80 Verbund Aë 310: 7030 
Motoren für: | | i | 
Drehen der Türme 4j 50 an o) — A 400 24621 
Bootkrane vom . ... . d 50 160 u. 80 Nebenschluss 4 400 2449! 
» hinten . . . . «| 2) 20 160u.80. ` >» A 850 vi 
-s AA o (13"-Geschütze . . | 420 | 160 u. 80 > 4 825 15628 
S8384 8 >» . .[4 6 160u.80 » 4 375 432? 
GK Sechspf. » . . |2 6 .160u.s0 » 4.875 5033 
Paternosterwerke . . . . hu 8,75| 160 u. 80 > 4 875 5033 
È $ ( Rammen c; . al 5 an Reihe ı 4 775! 243! 
-7 Z $ Richtmaschinen . . . | 4 2,5; nu » 4 300 243! 
N2 g ( Durchblasvorrichtungen t 0,5 | 80 ‘Nebenschluss, 4 1650 — 
Deckwinden 6 25 | 160 Reihe |4 320 979%) 
Bläser SNE 10 12 | 160 u. 80 Nebenschluss| $ 500 3806") 
Sauger . . 2 2 . . . . |3 8 160u.80 » 6 1080 249!) 
D Motor ohne Zahnrad, Getriebe und Getriehbegehäuse. 
3) > mit > » > » 
3)» » » » » » , Solenoidbremse und 
Zwischenwelle. 
Da die beschriebene Anlage in ihrer Art und Ausführung 
neu ist, so können naturgemäfs Erfahrungsergebnisse noch 


nicht mitgeteilt werden. Was bei dem heutigen Stande der Elek- 
trotechnik möglich war, ist geschehen, um die beiden Schiffe 
mit einer vorzüglichen Einrichtung zu versehen. Die ge- 
samte elektrische Ausstattung ist von der General Electric 
Co. in Schenectady N. Y. geliefert, die Deckwinden von der 
Lidgerwood Mfg. Co. in NewYork, die Ventilatoren von der 
Sturtevant Co. in Boston Mass., alles Firmen von bewährtem 
Rufe. Es darf somit erwartet werden, dass die Elektrotech- 
nik einen neuen Erfolg zu verzeichnen haben wird. Bereits 
sind Versuche im Gange, auch die Ankerlichtmaschinen 
elektrisch zu betreiben, und die neuen russischen Kriegschiffe, 
welche auf der Werft von Cramp in Philadelphia gebaut 
werden, erhalten eine noch bedeutend umfangreichere elek- 
trische Einrichtung. 

Was für die Anlage nicht gerade vorteilhaft sein 
dürfte, ist der Umstand, dass Offiziere und Mannschaften 
mehr oder weniger unbekannt mit dem neuen Elemente sind, 
sich also erst daran werden gewöhnen müssen. Auch eine 
geschulte Bedienungsmannschaft kann vorderhand nur mit 
Schwierigkeiten beschafft werden, und es wird erforderlich 
sein, besondere Schulen für die Ausbildung der Maschinisten 
einzurichten. 

Es muss zugegeben werden, dass von einer Gewichter- 
sparnis bei der neuen Anordnung gegenüber der früheren 
nicht die Rede sein kann; im Gegenteil, sie ist ungefähr 
2- bis 3mal so schwer. Aber was dem wieder entgegen- 
gehalten werden kann, ist der verminderte Kohlenver- 
brauch. Wie wenig wirtschaftlich die gewöhnlichen Hülfs- 
maschinen an Bord arbeiten, geht am deutlichsten aus den 
Versuchen hervor, 
»Minneapolis« auf einer Fahrt von Gibraltar nach League 
Island bei Philadelphia gemacht wurden. »Minneapolis« ist 
ein gepanzerter Kreuzer von 6690 t Wasserverdringung, 
etwas über 20000 PS und 22 Knoten Geschwindigkeit; er hat 
3 Schrauben, etwa 30 Hülfsmaschinen und über 150 einzelne 

: Dampfeylinder. Elektrisch betrieben werden einzig die Licht- 
maschine, eine kleine Lüftanlage und die Munitionsaufzüge. 
Die Messungsergebnisse sind die folgenden: 


Dampfverbrauch pro Zeitstunde - PS-Std 
kg | kg 

Hauptmaschinen . . . . . `. 15230 9,44 

Hülfsmaschinen . . | 4600 53,9 


Somit entfallen von dem Kohlenverbrauch etwas über 25 vH 
auf die Hülfsmaschinen, deren geringster Verbrauch 24,9 kg- 
PS-Std, deren höchster 144 kg betrug. 

Je ausgedehnter der Wirkungskreis der Elektrizität an 
Bord von Schiffen ist, desto grölser werden die Dynamos, 


die auf dem amerikanischen Kreuzer ` 


demzufolge auch die Maschinen zu ihrem Betriebe, und um- 
so geringer der Kohlenverbrauch. 

Durch die Verwendung elektrischer Kraft kann man es 
in jedem Falle einrichten, dass diejenigen Maschinen, welche 
man gerade gebraucht, auch mit voller Belastung arbeiten, 
also nicht mehr als 9 kg Dampf oder 1,1 kg Kohle pro PS- 
Std beanspruchen. Bei einem Nutzeffekt von nur 66 vH er- 
geben sich daraus 13,5 kg, und wenn für weitere Verluste 
noch 25 vH hinzugerechnet werden, so bleibt der Verbrauch 
immer noch bedeutend unter dem der »Minneapolis« mit 
24,9kg. Man darf erwarten, dass in solchem Falle von den 
Kohlen für die Hülfsmaschinen 70 vH gespart werden können. 
Auf den Gesamtkohlenverbrauch macht das ungefähr 10 vH, 
ist also dem vermehrten Maschinengewicht gegenüber ein 
beachtenswerter Ausgleichposten. 

Inbezug auf schnelle Dienstbereitschaft, Annehmlichkeit 
und Sicherheit des Betriebes sind die Vorteile unverkennbar 
aufseiten der Elektrizität. Die Unannehmlichkeit des Vor- 
wärmens von Dampfeylindern, die mutmafslich gebraucht 
werden könnten, fällt ganz fort, und die dafür zu verwen- 
dende Zeit wird gewonnen. Die elektrischen Leitungen sind 
leichter zu legen als die Dampfrohrleitungen, sie erfordern 
keine so zahlreichen und grofsen Durchbohrungen von Schot- 
ten und Decks, und in gesundheitlicher wie strategischer 
Hinsicht sind sie den Dampfleitungen in jeder Hinsicht vor- 
zuziehen. Es möge nur auf die wechselnde Temperatur der 
Dampfleitungen, die nicht stetig im Gebrauche sind, hinge- 
wiesen sein, auf die Möglichkeit eines Platzens der Dampf- 
rohre, die Schwierigkeit, sie auszubessern, und ihre gröfsere 
Verletzbarkeit im Falle eines Gefechtes. 

Eine völlige Sicherheit des Betriebes, wie sie beispiels- 
weise bei den Panzerdrehtürmen vorliegt, wo die Bewegung 
eines einzigen Hebels genügt, um den ganzen Turm mit 
Jeder Geschwindigkeit nach der gewünschten Richtung herum- 
zuschwenken, ist auf keine andere Weise auch nur annähernd 
zu erreichen. Die Anordnung der Panzerturm-Drehvorrich- 
tung ist eine weitere Vervollkommnung derjenigen für die 

8”-Geschiitztiirme der »Brooklyn«, die sich in dem Kriege mit 
Saanich so ausgezeichnet bewährt hat. 

Ob für das tägliche Exerziren mit den Türmen eine 
andere Antriebweise, etwa die hydraulische, neben der elek- 
trischen empfehlenswert ist, darüber werden zur Zeit Ver- 
suche auf dem Schlachtschiffe »Wisconsin« angestellt. 

In gleicher Weise wird die Erfahrung noch lehren, ob 
die Anordnung des Dynamoraumes zwischen den Kessel- 
räumen günstig ist oder nicht, da es bekannt ist, welch be- 
deutenden Einfluss die Temperatur des Raumes auf den Wir- 
kungsgrad der Dynamos hat. Es ist in jedem Falle wün- 
schenswert, die elektrische Maschinenanlage in den durch 
Seitenpanzer geschützten Teil des Schiffes zu verlegen, und 
dieser Gesichtspunkt war hier mafsgebend. Um jedoch auch 
der Anforderung an eine ınäfsige Temperatur zu genügen, 
ist die Lüftanlage dieses Raumes imstande, binnen 45 sek 
die gesamte Luftmenge zu erneuern. 

Mag auch die Anwendung des Dreileitersystems vorder- 
hand wegen der etwas gröfseren Umständlichkeit, der ver- 
mehrten Schwierigkeit des Auffindens von Erdschlüssen und der 
höheren Anforderungen an die Schulung der Schiffsmannschaft 
noch Gegner finden, so sind diese Einwendungen doch gegen- 
über den anerkannten Vorzügen dieses Systems nicht von 
Bedeutung. Vor allem gewährt es eine Regulirbarkeit der 
Motoren innerhalb weiter Grenzen, wie dies an verschiedenen 
Stellen hervorgehoben ist. 

Ein weiterer Schritt auf dem betretenen Wege dürfte 
die Verwendung der elektrischen Kraft für die Ankerlicht- 
maschinen, die Bilge- und Feuerpumpen, die Steuervorrich- 
tung usw. sein. Dafür werden die Erfahrungen mit den er- 
wähnten Neubauten für die russische Marine, welche ihrer 
Vollendung entgegengehen, wertvolles Material liefern ?). 


1) Zum Schlusse spreche ich den Herren meinen Dank aus, welche 
mich in meiner Arbeit unterstützt haben. In erster Linie ist dieses: 
Naval Constructor J.J. Woodward, U. S. N., der Bauleiter der beiden 
genannten Schiffe, der vor allem die Benutzung der Pläne und Zetch- 
nungen aus seiner eigenen Veröffentlichung in den »Transactions So- 
clety Naval Architects and Marine Engineers« für die vorliegende Ar- 
beit in der zuvorkommendsten Weise gestattete. Nicht minderer Dank 
gebührt der General Electric Co. in Boston Mass. und Direktor H N. 
Scovell der Lidgerwood Mauufucturing-Co: in, New York. 
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Der Dampfmesser von Gehre. 
Von L. C. Wolff, Ingenieur, Magdeburg. 


Messen bedeutet vergleichen, eine Gröfse mit einer be- 
kannten Gröfse zusammenhalten und dadurch bestimmen. 
Es führen hier zwei Wege zum Ziel. Nach dem ersten misst 
man Körper im Ruhezustande, indem man entweder ihre 
Masse mit bekannten Massen aufgrund der genügend gleich- 
bleibenden Wirkung der Schwere vergleicht: wägt, oder in- 
dem man ihren Rauminhalt mit andern bekannten ver- 
gleicht: misst im engeren Sinne. Wenn aber der zu er- 
mittelnde Körper nicht in Ruhe ist, sondern fortgesetzt ent- 
steht und vergeht, fortgesetzt verbraucht wird, so ist dieses 
statische Messen unthunlich, und man muss den zweiten Weg, 
den dynamischen, einschlagen. Dieser ist überhaupt der 
einzige, wenn es sich nicht um Körper (Raum und Stoff), 
sondern um Vorgänge (Zeit) handelt; aber er führt viel 
schwieriger zum Ziel als jener, weil auf ihm nicht nur die 
Einheiten des Raumes und des Stoffes, sondern auch die der 
Zeit verwendet werden müssen. Die Messung der Menge des 
fliefsenden Wassers gehört hierher, die mit Hülfe des 
Ueberfalles oder durch Ermittllung von Durchflussquerschnitt 
und Geschwindigkeit geschieht, und jeder weifs, welche 
Schwierigkeiten hier zu überwinden sind und wie sehr man- 
ches hier noch der allgemeinen Feststellung bedürftig er- 
scheint. Noch schwieriger als bei Flüssigkeiten ist diese 
Aufgabe bei Gasen. Hier ist keine andere Möglichkeit be- 
kannt, zum Ziel zu kommen, als die Zurückführung des 
dynamischen Verfahrens auf das statische. Hat man z. B. 
die Leistung eines Kohlensäurekompressors zu ermitteln, so 
kann man ihn nur eine genau bekannte Zeit hindurch ent- 
weder in ein Messgefäfs (einen Gasbehälter) von bekanntem 
Inhalt arbeiten lassen, oder die Kohlensäure durch eine zweite 
Vorrichtung flüssig machen und dann wägen, oder sie durch 
Absorption mittels basischer Stoffe niederschlagen und so 
bestimmen. Haben wir nicht reine Kohlensäure, so ist aufser- 
dem noch der Prozentgehalt des Gasgemisches zu ermitteln. 

Ebenso liegt die Sache beim Wasserdampf. Will man 
wissen, wie viel Dampf einem Kessel unter gewissen bekannten 
Umständen fortwährend entnommen wird, so kann man nichts 
anderes thun, als während einer genau bekannten Zeit ent- 
weder das in Dampf zu verwandelnde Speisewasser oder 
das aus dem Dampf hergestellte Niederschlagwasser fest- 
zustellen. 

Die allgemeine Anwendung dieses statischen Verfahrens 
ist nicht etwa die Folge seiner Vorzüglichkeit, sondern nur 
des Umstandes, dass es das zweite, das dynamische, über- 
haupt noch nicht giebt oder bisher noch nicht gegeben hat. 
Gehre hat einen bedeutenden Schritt zur Aenderung dieser 
Verhältnisse gethan. Dass eine solche in vielen Fällen recht 
erwünscht ist, ist ja allgemein bekannt. Wenn es gelingen 
würde, den Dampfverbrauch z. B. einer Dampfmaschine in 
jedem Augenblick abzulesen, wie ihre Umdrehungszahl am 
Tachometer, so entfielen mit einem Schlage die vielen, zum- 
teil schwierigen und umständlichen Feststellungen, die jetzt 
hei Dampfverbrauchversuchen unerlässlich sind; oft würden so- 
gar die Versuche mit allen ihren Betricbstérungen und grofsen 
Kosten überhaupt überflüssig. Noch mehr aber. In sehr 
vielen Fällen kann man den Dampfverbrauch einzelner 
Geräte überhaupt nicht feststellen, weil sie nicht so lange 
in Betrieb sind, dass ein Versuch von genügender Dauer 
damit gemacht werden könnte. Dies ist der Fall fast bei 
allen Kochern (Dampffässern) in chemischen Fabriken, in 
der Textilindustrie, Brauerei, Holzindustrie, Hartsteinfabrika- 
tion, Papierindustrie usw. Und wenn es selbst einer ganz 
grofsen Fabrik einmal möglich wäre, eine genügende Anzahl 
gleichartiger Dämpfer zu einem statischen Versuch zu ver- 
einigen — mir ist ein solcher bisher weder vorgekommen, 
noch bekannt geworden —, so bleibt es immer noch un- 
möglich, die Aenderung des Dampfverbrauches mit dem 
Fortschreiten des Vorganges zu übersehen, so wichtige Schlüsse 
sich auch aus dieser Kenntnis ziehen liefsen. 

An diesem, dem schwierigsten Punkte, hat Gehre die 
Aufgabe angefasst und sofort eine theoretisch vollkommene, 


selbstaufzeichnende Vorrichtung geliefert, sodass damit nicht 
nur der Dampfverbrauch in jedem Augenblick (der »dynami- 
sche«), sondern auch der während einer beliebigen Zeit (der 
»statische«) bekannt wird. 

Der Dampf bewegt sich durch eine Querschnittfläche 
der Leitung vermöge eines Druckabfalles, dessen Gröfse 
unter sonst gleichen Umständen (Druck und Querschnitt unver- 
änderlich) von der Natur des Dampfes, von seinem Molekular- 
gewicht abhängt. Schaltet man in diese Querschnittfläche 
eine Verengung, z. B. eine Scheibe mit einen Loch, ein, so 
entsteht ein Widerstand, dessen Größse mit der Verengung 
wechselt. Hinter der Verengung ist dann der Druck P; auf 
die Scheibe um die Gidfse des Widerstandes kleiner als der 
Druck P, vor ihr. Auf die Verengung wirkt also in der 
Längsrichtung eine Kraft gleich dem Widerstande P,—P:, 
die im allgemeinen allerdings nicht bemerkbar ist. Wird aber 
die Verengung leicht beweglich, frei schwebend gemacht, so 
muss sie mit der Kraft P,—P, festgehalten werden, damit 
der Dampf sie nicht mitreifst. Gehre misst mit seiner Vor- 
richtung unmittelbar diese Kraft. Die durch die Verengung 
hindurchtretende Dampfmenge ändert sich aber bei gleich- 
bleibendem Druckunterschied mit dem Druck selbst; daher 
muss auch dieser gemessen werden, wozu ein anderer Teil 
der Vorrichtung dient. 

Am einfachsten ist der Zusammenhang der infrage 
kommenden Gröfsen ausgedrückt in der Zeuner-Napierschen 
Formel!) 


G= EE 3) 
vi Pi 
worin G das Gewicht in kg des in der Sekunde durch die 
Oeffnung F, gemessen in qm, strömenden Gases ist, pı der 
absolute Druck des Dampfes vor der Verengung F, ps der- 
selbe hinter der Verengung, vı das spezifische Volumen des 
Dampfes vom Druck pı, k eine Konstante, die in der 
Hauptsache von der Natur des Gases abhängt und für 
trockenen, gesättigten Wasserdampf = rd. 420 zu setzen ist‘). 
Bei einem Apparat von gegebenen Mafsen ist k F = C, somit 
G 1 C yemen D ; 
Di vı 

ganz kleinem Druckabfall, pı — pa höchstens = 1/10 Atm; das 
ist überall zulässig, da der Druckabfall von ?/19 Atm nur beim 
gröfsten Dampfverbrauch eintritt. 


Für Druckabfälle von pı — pada Too bis io Atm und 


gewöhnlich gebrauchte Dampfspannungen pı giebt die folgende 
Tabelle die Werte des Ausdrucks 


Der Dampfmesser arbeitet nun mit 


ver 
Pi 
Tabelle I. 


—— 
P | 0,01 | 0,02 | 0,03 | 0,04 | 0,05 | 0,06 | 0,07 0,08 | 0,09 0,10 =pı- =å 
| : Tt | | 

0,100 0,141 0,172 0,199: 0,222| 0, 243 0,262, 0 280 0,296 ‚0,312 


0.100) 0.1411 0, 172-0 1199 0, 0,222| 0,243, 0,262) 0,280 0,297 0,313 
0,100] 0,141. 0,173 0,199, 0,222| 0,243 0,262) 0,281 0,298. 0,314) = 
0,100/ 0,141 0,173; 0,200! 0,223 0,243 0,263, 0, Zelt ‚298 0,314 Pı 


0,100 0,141 0 Am 0,3 200] 0,223| 0,243) 0,263, 0,282] 0,298 0,314 


no zn m 


EN 


D Zeuner: Technische Thermodynamik, Bd. II (Leipzig 1890, Felix) 


S. 175 u.f. 
2) Die Formel ist eine — freilich sehr genaue — Näherung für 


P2 ss 1/5, 


Pı 
3) Bei Verwendung überhitzten Dampfes ändert sich die Konstante 
k; man muss daher am Dampfmesser, wenn man ihn nicht zwischen 
Kessel und Ueberhitzer einschalten kaun, ein selbstthätig aufzeichnen- 
des Thermometer und Manometer anbringen und kann dann aus der 


kleine Druckunterschiede, nämlich für 


v v: 
Ueberhitzung nach der Formel y= SS die Aenderung der Konstante 
1 3 


k berechnen. 


Am 
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Diese Werte hängen demnach so gut wie garnicht von 
der Höhe des Dampfdruckes ab, sondern nur von dem Span- 
nungsabfall; das ist ganz erklärlich, da bei so kleinen Druek- 


unterschieden p; fast gleich pı ist, also coe 1. 
Pi 


Es wird also 
G= KV. Vy, 
Er 1 
worin A = key? und Vy =y; : 
pı Di 


fachung bedingte Fehler ist stets kleiner als 1/4 vH und kann 
für die Praxis vernachlässigt werden. 


Für V y ergiebt sich folgende Tabelle: 


Der durch diese Verein- 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


schiebung e = V4 d zu erhalten, muss man eine Kurve nach 
den Werten der Tabelle I aufstellen und sie statt der in 
Fig. 2 enthaltenen verwenden. Bestimmt man gleichzeitig 
die Verschiebung d des Punktes @ durch eine in gleicher 
Weise nach der Tabelle II für Yy konstruirten Leitkurve, so 
wird K nun um e=Y4JYVy verschoben. Die Kurve für YA 
wird als die Niederdruckkurve, diejenige für Vy als die Hoch- 
druckkurve bezeichnet. Bei letzterer ist der sie tragende 
Stab mit einem Kolben, ähnlich dem eines Indikators, ver- 
bunden, auf dessen eine Seite der volle Dampfdruck wirkt; 
auf die andere Seite wirkt eine Feder, sodass bei gleichen 


Tabelle II!) 
pı = 0 1 2 3 4 5 7 8 | 9 10 1 | 13 | Atm 
i | | | | | | 
y= 0,0 0,606 1,163 1,702 2,230 2,750 3263 | 3,771 4,275 4,774 | 5,270 5,764 6,254 |} 
| | kg/chm 
Vy= | 00 0,778 1,079 1.305 1,493 1,659 1,806 | 1,942 2,068 |, 2,185 | 2,296 2,401 2,501 |' 


| 


Die Vorrichtung, die G messen soll, muss also die Fak- 
toren YA und Vy in jedem Augenblicke mit einander multi- 
pliziren. Von den hierfür bekannten Mitteln hat Gehre das- 
jenige des Hebels mit verschiebbarem Drehpunkt (veriinder- 
lichem Armverhältnis) gewählt. 

Man denke sich in einer Grundplatte, Fig. 1, drei Füh- 
rungsnuten, von denen zwei, A und B, einander parallel sind, 
und die dritte C zu beiden senkrecht ist. In jeder dieser 
Nuten ist ein Kulissenstein verschieblich, der einen Bolzen 
trägt, um welchen sich eine Führungshülse drehen kann. 
Durch diese 3 Rohrhülsen ist eine Stange S gesteckt. Liegt 


AS parallel zur Quernut C, so fällt Gin D, Hin F, und J 
nach E schieben, sodass DE = EF=- rn ist. 
nach 


lässt sich 
sehieben : wir nun 


Ver- 
irgend einem Gesetz den Punkt 


D um den Ausschlag d nach G, so kommt F nach K, so 
das FK auch=d ist. Wenn wir aber aufserdem nach 
einem beliebigen andern Gesetz E um das Stück ce nach J 
verschieben, während G seine Lage behält, so rückt X noch 
weiter um das Stück KZ bis nach H, sodass nun der Aus- 
schlag e = FH ist. Für uo = 1 ist 


b 1+c 
e =- d= d 
a 1—c 
Lie 
It — = 2, so wird Les 2— Ye und e= Ia von th 
» » = 3, >» » » = 3— sec » es Zil, » >» 
» = 10, » » » =10—10e » c=’ >» >» 
GEN 
» » = NA, » » » = Hz ne » C= » » 
n+1 


Die Verschiebung ¢ von E nach J muss hiernach dem 


n— 1 
Gesetz c =, gehorchen, um e=nd zu machen. Dieses 


Gesetz ist durch die Kurve Fig. 2 verauschaulicht. Stellt 
man nach dieser Kurve eine Schablone her und legt die 
Abszissenachse so durch E, Fig. 1, dass bei einer Verschie- 
bung die Länge JE durch die Ordinaten bestimmt wird, so 
wird bei einer Verschiebung der Abszissenachse von 1 bis 7 
der Punkt X um e= nd verschoben werden. Um eine Ver- 


') A. a. O. 8. »Erste Haupttabelle für Wasserdämpte«. 


Druckänderungen die Leitkurve um gleiche Abszissen ver- 
schoben wird. 


Die Vorrichtung selbst ist in Fig. 3 bis 5 und dem Schau- 
bild, Fig. 6, dargestellt. Der Dampf tritt bei Æ ein und bei 
A aus, nachdem er die durch das Rohr R und den Körper G 
gebildete ringförmige Oeffnung F (Verengung) durchströmt hat. 
In den Topf 7, der zugleich als Wasserabscheider gute 
Dienste thut, ragt durch den Deckel D hindurch der kleine 
Cylinder C mit dem genau eingeschliffenen Kolben X, dem 
»Hochdruckkolben«, dessen Aufsenseite mit unter dem Druck 
der Luft steht. Seine Stange, an welcher die Hochdruck- 
kurve II befestigt ist, steht weiter unter dem Drucke der 
Feder H, welche dem Dampfdruck p, entgegen wirkt und 
so die Kurve II einstellt. Der Körper G hängt an einer 
Stange, 


an der diex Niederdruckkurve I (senkrecht zur 


>00 ig 


Ebene von II) sitzt, und wird von dem kleinen Druck 
4 =p, — ps nach unten und durch die Feder N nach oben 
gezogen, wodurch die Kurve I eingestellt wird. Der Schreib- 
hebel © ist in der wagerechten Ebene beweglich und lehnt 
sich mit einem seiner Enden an I, mit einem seiner Mitte 
näheren Punkt an II kraftschlüssig an, während das andere, 
mit einem Längsschlitz versehene Ende einen Kulissenstein 
mit Schreibstift längs der Nut L bewegt. Dieser verzeichnet 
den veränderlichen Ausschlag des Hebelendes auf der Papier- 
trommel Tr, die durch ein Uhrwerk gleichmäfsig gedreht 
wird. Der Kraftschluss zwischen dem Hebel und den Kurven 
I und II wird durch ein Gewicht g bewirkt, das mittels 
einer Schnur Z an dem Umfange einer auf dem Hebel be- 
festigten Schnurscheibe r zieht. Von dieser Scheibe ist an 
der Stelle, an welcher die Kurve II wirkt, ein Sektor aus- 
gespart. 


Durch den Spannungsuncerschied J wird also das eine 
Ende des Hebels, durch den Druck pı (entsprechend dem 
Dampfgewicht y) ein verschiebbarer Punkt desselben mit Hülfe 
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der Leitkurven I und II bewegt, welche nach den Werten YA 


und Vy ausgebildet sind. Der Hebel multiplizirt beide Be- 
wegungen, und der Schreibstift legt das Produkt auf der 
Trommel fest. Von solchen’Diagrammen geben Fig. 7 bis 9 


den Dampfverbrauch und seinen Wechsel sehr gut verfolgen. 
Besonders auffällig ist das plötzliche Ansteigen um ?/,3 Uhr. 
Zu dieser Zeit wurden Apparate mit besonders grofsem 
Dampfverbrauch angestellt, die ‘vornehmlich im Anfang höhere 


einige wieder. 
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Fig. 7 zeigt das Bild eines gewöhnlichen Betriebes von 
morgens 7 bis abends 7 Uhr mit einer Frühstückspause von 
9 bis 9%/, Uhr, ‚einer Mittagspause von 12 bis 1 und einer 
Vesperpause von 4 bis 4!/; Uhr. Für solche Tagesbetriebe 
nimmt man statt der 24stündigen Schreibtrommeln besser 
I2stündige und, wenn man Einzelheiten besser sehen will, 
solche von gröfsereım Durchmesser. Man kann im Diagramm 


Anforderungen an den Kessel{ stellten. Leicht ist auch die 


rs 
TA 


bk 
DW 


EE 
ALI 


Ag/sehk 


d 
Se 


o 


KRRSRRR 
BESSER 


| 


GC) | 


Ermittlung des Gesamtverbrauches. Soll sie sehr genau sein, 
so braucht man nur die Diagrammflächen etwa über der 
Abszisse 1 kg zu planimetriren. 


Fig. 8 zeigt das sehr abwechslungsreiche Bild eines Tag- 
und Nacbtbetriebes. Um 8 Uhr früh flog eine Flanschen- 
packung des Hauptdampfrobres heraus, sodass der Betrieb 
eingestellt werden musste, bis der Schaden wieder ausge- 
bessert war. Das war erst um 9'/; Uhr geschehen, sodass 


gend XXXXIV. Nr. 49. Fischer: oy 
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die Frühstiickspause eine Stunde länger dauerte. Kurz nach der Bethätigung dieses Ventiles folgte. Wenn ces ganz 


10 Uhr wurden neue Arbeitsmaschinen angestellt, die nach- 
mittags nicht gebraucht wurden. Der gröfsere Dampfver- 


geschlossen wurde, so ging er auf Null zurück, obwobl die 
Hochdruckkurve hoch blieb (weil der Hebel, vergl. Fig. 1, 


brauch während der Nacht rührt von der elektrischen Licht- parallel DF stand). Wurde das Absperrventil zwischen 
anlage her. Kessel und Dampfmesser 

Fig. 9 zeigt das Bild Fig. 10. geschlossen, so geschah 
eines Tagesbetriebes mit dasselbe. 


Ueberstunden. Kurz vor 
12 Uhr mittags trat eine 
Betriebstörung ein, die sich 
aber während der Mittags- 
pause beseitigen liefs. Um 
54/2 Uhr wurde die Licht- 
anlage angestellt. Ein Teil 
der Fabrik ging noch von 
7 bis 10 Uhr abends. 

Mir selbst war es ver- 
gönnt, mit einem der ersten 
Gehreschen Dampfmesser 
(gebaut vor etwa 3 Jahren 
von der Maschinen- und 
Armaturenfabrik vorm. C. 
Louis Strube A.-G.!) in 
Magdeburg) genaue Ver- 
suche zu machen. Der erste 
dieser Versuche, noch mit 
Fehlern behaftet, zeigte Ab- 
weichungen von fast 5 vH 
von der gewogenen Was- 
sermenge; bei den späteren 
blieb die Abweichung unter 
1 vH. Ein Bild der An- 
ordnung der hierbei gebrauchten Vorrichtungen auf dem 
Mauerwerk des Dampfkessels giebt Fig. 10. Der Kessel 
(Zweiflammrohr, Treppenrost, erdige Braunkohle) hatte 42 qm 
Heizfläche und war für 6 Atm geprüft. Die Heizfläche wurde 
stündlich mit 22!/; kg/qm im Durchschnitt beansprucht, zeit- 
weise mehr als doppelt so hoch, zeitweise überhaupt nicht. 
Das hatte ich ganz in der Hand, weil der gemessene Dampf 
durch ein gedrosseltes Absperrventil ins Freie gelassen wurde. 
Es war eigentümlich, zu beobachten, wie der Schreibstift 

1) Seitdem hat die genannte Firma eine.grofse Zahl Dampfmesser 
für die Praxis geliefert. 


Die Vorrichtung scheint 
auch zu wissenschaftlichen 
Versuchen in anderer Rich- 
tung geeignet, z. B. zu 
solchen über das Ausströ- 
men von Gasen durch Oeff- 
nungen verschiedener Form 
und Gröfse und zu vielen 
andern, deren Andeutung 
hier zu weit führen wiirde’). 

Wenn man mit der Ein- 
richtung nicht dauernd Dia- 
gramme nehmen will, so 
schaltet man sie aus und 
dafür einen Umlauf, der 
nicht fehlen darf, ein. Man 
kann auch den Deckel mit 
dem eigentlichen Apparat 
von dem Topf, den man 
dann blind schliefst, ab- 
nehmen und auf einen an- 
dern setzen, um dort zu 
messen. 

Ein Gehrescher Dampf- 
messer, ein Krellscher 
ein Zugmesser, ein Pyrometer, ein 


Rauchgas-Analysator, 
Manometer, alle selbstthätig aufzeichnend, in einem Neben- 
raume des Kesselhauses untergebracht, sachverständig behan- 
delt und in den Ergebnissen ebenso beurteilt, bilden zusam- 
men eine Aufsicht, wie sie das Herz eines Betriebsleiters er- 


freuen muss. Sie dürfte allen Ansprüchen genügen. 


D Der Wassermesser scheint auch geeignet, in Verbindung mit aus- 
reichend genauer Wassermessung den Wassergehalt des Dampfes fest- 
zustellen. Bei starker Beanspruchung der Heizflächen muss der Dampf- 
messer weniger Dampfgewicht zeigen, als die Wasserbestimmung an 
Wassergewicht ergiebt; der Unterschied ist mitgeführtes Wasser. 


;Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Heizungs- und Lüftungswesen. 


Von Hermann Fischer. 


Auf dem ‘Gebiete des Heizungs- und Lüftungswesens 
enthielt die Weltausstellung sehr wenig Anregendes. 

Die Galerie der Halle für Landwirtschaft hatte unter dem 
Titel Hygiene einen grofsen Teil der ausgestellten Gegen- 
stände dieses Faches aufgenommen. Deutschland war hier 
durch eine Anzahl Pläne, durch das Modell der Heizanlage im 
Krankenhause zu Nürnberg und durch einige Einzelöfen ver- 
treten, Oesterreich-Ungarn ebenfalls durch Pläne und einige 
Heizkörper, Italien durch einige Heizkörper und einen schön 
gemalten Wasserheizkessel; aus England hatten Musgrave & 
Co. in Belfast ihre bekannten Oefen und Lumby, Son & Wood 
in Halifax ihre nicht weniger bekannten Wasserheizkessel 
gesandt, die übrigens zumteil auch für Niederdruckdampf- 
heizungen brauchbar gemacht sind, und aus den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika sah ich eiserne Oefen und guss- 
eiserne Gliederkessel für Dampf- und Wasserheizungen. 

Aus Frankreich war eine gröfsere Zahl von Ausstellern 
erschienen. Ein besonderer Bau am Quai d’Orsay enthielt 
Heizeinrichtungen für Wohnhäuser, und auf dem gegenüber 
liegenden Quai fand man Gewächshausheizungen sowie 
darunter eine grofse Zahl von Heizkesseln usw., die fast aus- 
schliefslich für Gewächshausheizungen bestimmt waren. 

Eigentlich Neues habe ich nicht bemerkt; für den vor- 
liegenden Zweck genügt daher eine kurze übersichtliche Er- 
örterung der ausgestellten Gegenstände. Die Einzelöfen über- 
gehe ich. 


Neben ihren Einzelöfen hatten Musgrave & Co. zwei 
Feuerluftheizungsöfen ausgestellt, und zwar einen der- 
selben einschliefslich der Heizkammer. Die Wandungen der 
Oefen sind gewellt, und die Einmauerung umschliefst den 
Ofen so eng, dass die Luft notwendigerweise auf zu hohe 
Temperatur erwärmt wird. Man braucht nur an die Engigkeit 
der Einmantelung der Musgraveschen (irischen) Einzelöfen zu 
denken, um es begreiflich zu finden, dass diese Firma auch 
ihre Luftheizungsöfen sehr eng einschliefst. 

Auch bei den eingemauert ausgestellten Feuerluftheizungs- 
öfen von Armand Boeringer in Paris findet man solche 
Engigkeit der Luftwege. Boeringer baut seine Luftheizungs- 
öfen auch mit Perretscher Feuerung, die Bang verbessert 
hat. Sie ist für geringwertige Brennstoffe, z. B. die Reste 
aus Kohlenschiffen, von Kohlenlagerplätzen u. dergl. recht 
brauchbar. In einem mit feuerfesten Steinen gut ausge- 
fütterten eisernen Kasten sind mehrere über einander liegende, 
aus feuerfestem Thon bestehende Herde angebracht. Der 
frische Brennstoff wird auf die Sohle des obersten Herdes 
geworfen und später dem folgenden Herd übergeben usw., 
bis die völlig ausgenutzten Reste unten anlangen und be- 
seitigt werden. Die Verbrennungsluft tritt unten ein, macht 
über den einzelnen Herden hinweg einen zickzackformigen 
Weg und durchströmt, am oberen Ende des Feuerkastens 
angekommen, zickzackföürmig angeordnete Heizröhren. aus 
Eisenblech. Die Feuerung muss stets im Betriebe. gehalten 
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werden, damit die Wände des Feuerkastens und die Herd- 
sohlen die für die hier voriiegende Verglinmmung des Brenn- 
stoffes erforderliche Temperatur haben. 

Heizkessel für Wasser- und Daımpfheizungen 
waren teils als gusseiserne Gliederkessel (von der Model Heating 
Co. in Philadelphia und Chicago, der International Heater 
Co. in Utica N. Y., der Herendeen Mtg. Co. in Geneva N. Y.) 
ausgebildet, teils fanden sich Kofferkessel und deren Abarten 
in einiger Zahl. Vorwiegend aber sah man tromme!förmige, 
meistens stehende Kessel, und zwar in den mannigfachsten 
Ausbildungsformen. Ueber das hinaus, was ich gelegentlich 
der Gartenbauausstellung in Dresden berichten konnte?), habe 
ich nichts Beachtenswe.tes gefunden. 

Als Niederdruckdampfkessel werden dieselben Bauarten 
empfohlen, soweit sie einen genügenden Dampfraum freizu- 
halten gestatten. In dem besonderen Ausstellungsgebäude 
für französische Wohnungsheizungen am Quai d’Orsai 
fanden sich mehrere solcher Kessel, aber eingemauert; Aus- 
kunft über ihre Einrichtung wurde nicht gegeben. Ich er- 
wähne sie wegen ihrer sehr hübschen äufseren Ausstattung. 


Die Verbrennungsregler der Niederdruckdampikessel, 
die von Amerika und England ausgeste'lt waren, wurden aus- 
schliefslich durch den auf eine Guimiplatte wirkenden 
Dampfdruck bethätigt. Die französischen Aussteller schienen 
derartige, zwar einfache aber wenig zuverlässige Verbren- 
nungsregler ebenfalls zu bevorzugen. 

Von den Heizkörpern, soweit sie nicht dem Gebräuch- 
lichen entsprechen, ist Günstiges nicht zu berichten. Man 
fand Heizkörper mit Ummantelungen, welche die Körper so 
nahe umschliefsen, dass man sich fragen muss: Wie kommt 
die zu erwärmende Luft an die Heizflächen? Als Merk- 
würdigkeit führe ich noch die von Jules Grouvelle & H. 
Arquembourg in Paris ausgestellten gerippten Heizröhren an. 
Hier sind auf schmiedeiserne wie kupferne Röhren Blech- 
plättchen derart geschoben, dass sie sich in etwa 6 mm Ab- 
stand an einander reihen’). 

Für die ausgestellten Gewächshäuser war ausschliefs- 
lich Warmwasserheizung vorgesehen. Die Röhren sind durch- 
weg etwa 100 mu weit. 


1) Z. 1896 S. 898 m. Abb. 
2) Vergl. Gurney, Z. 1893 S. 338 m. Abb. 
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Hiervon weicht die von Th. Gallet in Tours (Indre et 
Loire) ausgestellte Heizung erheblich ab, deren Röhren nur 
etwa 9mm weit sind. Es liegen 17 solcher Röhren neben 
einander; sie sind durch Köpie so mit einander verbunden, 
dass das Heizwasser in einer Gruppe hin- und in der andern 
zurückfliefst.e Auch die dem Feuer ausgesetzte Heizfläche 
ist vorwiegend aus so engen Röhren gebildet, woraus sich 
ein Äulserst geringer Wasserinhalt der Heizung ergiebt; ihr 
Wärmeaufspeicherungsvermögen ist also verschwindend klein. 
Der Aussteller behauptet, durch den geringen Wasserinhalt 
der Heizung werde erheblich an Brennstoff gespart! Die 
Feuerung, die sich inmitten von rostartig angeordneten 
Röhren und einem sie einschliefsenden Mantel befindet, soll 
innerhalb 24 Stunden nur einmal beschickt werden; zur Ab- 
führung der Verbrennungszase genügt — nach Ansicht des 
Ausstellers — eine Blechröhre. Wegen des mangelnden 
Wärmeaufspeicherungsvermögens und der seltenen Beschickung 
der Feuerstelle ist ein selbstthitiger Verbrennungsregler an- 
gebracht. Wie das den Lufteintritt regelnde Ventil bethätigt 
wird, habe ich nicht erkennen können. Bemerkenswert ist 
bei der Galletschen Heizung noch, dass der Wassererwärmer 
nebst Feuerstelle innerhalb des Gewächshauses unter dem 
zum Aufstellen von Blumentöpfen usw. dienenden Tisch 
unterzebracht ist und sich nur die Feuerthür an der Aufsen- 
seite des Gewächshauses befindet. Achnliches streben Lumby, 
Son & Wood in Halifax mit ihrem »Finsbury«-Kessel an. 
Es muss zugegeben werden, dass hierdurch der Bau eines 
Ileizraumes gespart werden kann. 

Auffällig war mir, dass von sämtlichen Gewächshaushei- 
zungen nur eine für die Erwärmung der höher belegenen 
Luitsehichten') eingerichtet war. 

Von den ausgestellten Lüfteinrichtungen sind die 
in den erwähnten Plänen dargestellten — die übrigens 
nichts Bemerkenswertes enthalten — zu nennen. Man 
fand mehrere mechanisch oder elektrisch angetriebene Bläser 
und Sauger und selbstverständlich auch die sogenannten 
Liiftvorrichtungen, deren Wirksamkeit dein Beschauer durch 
bunte, flatternde Papierstreifen begreiflich gemacht wird. 

Im ganzen ist über das vorliegende Gebiet der Aus- 
stellung nur zu sagen, dass es Fortschritte gegenüber schon 
allgemein Bekanntem nicht erkennen lässt. 


1) Vergl. Z. 1897 S. 1352 m. Abb. 


Vorschriften für Aufzüge. 


Die von IIrn. A. Ernst in Z. 1900 Nr. 38 vom 22. Sept. ge- 
machten Bemerkungen zu dem Entwurfe einer Polizeiver- 
ordnung betreffend die Einrichtung und den Be- 
trieb von Aufzügen veranlassen auch mich, auf einige 
Mängel des Entwurfes aufmerksam zu machen, die bei Be- 
arbeitung der Polizeiverordnung durch einen von der Ham- 
burger Polizeibehörde niedergesetzten Ausschuss zur Be- 
sprechung gekommen sind und zu den nachstehend mitge- 
teilten Vorschlägen geführt haben. 

Die Verwendung von gewöhnlichen geschweifsten Ketten, 
die überdies wohl nur ausnahmsweise stattfindet, ist für Per- 
sonenfahrstühle als nicht statthaft erachtet, da ihre Ueber- 
wachung erheblich schwieriger ist als die von Drahtseilen, 
abgesehen von Stöfsen, die bei Ketten leicht eintreten können. 

Die in § 29, II bis III, genannte Ausnahme von der Be- 
stimmung unter I ist noch dahin erweitert, dass auch in Miet- 
häusern der Betrieb von Fahrstüh:en ohne ständige Bedienung 
zugelassen werden soll, wenn nachstehende Bedingungen bei 
Ausführung der Anlare erfüllt sind: 

»Die Fahrstühle, deren Benutzung in Miethäusern auch 
ohne Führer gestattet sein soll, müssen folgenden Bedin- 
gungen entsprechen: 

1) Der Fahrkorb muss allseitix geschlossen sein und 
Schiebethüren besitzen; diese müssen die Steuerung derart 
beeinflussen, dass der Fab, stuhl nur bei geschlossenen Thüren 
in Bewegung gesetzt werden kann. 

2) Die Innenwand des Schachtes 
glatt sein. 

3) In der Decke des Fahrkorbes muss eine genügend 


muss vollständig 


grofse Oeffnung mit Klappe angebracht sein, sodass sie einer 
erwachsenen Person den Ausgang ermöglichen kann. Diese 
Einrichtung kann bei den Anlagen fehlen, bei welchen das 
Windewerk aufser durch den Motor auch mit der Hand be- 
trieben werden kann.« 

Gänzlich unberücksichtigt sind im Entwurfe der Polizei- 
verordnung die Paternoster Fahrstühle mit ununterbrochenem 
Betriebe, die sich nicht allein in Hamburg in Staats- und 


.Geschäftszebäuden, sondern auch in andern Städten vielfach 


Eingang verschafft haben, und deren Verwendung bei der an- 
erkannten Zweckmäfsigkeit der Anlage eine gröfsere Ver- 
breitung finden dürfte. 

Ueber die Anlage von Paternosterwerken sind in dem 
Entwurte der Hamburger Polizeibehörde die folgenden Be- 
stimmungen getroftfen: 


Besondere Bestimmungen für Paternoster-Aufzüge 
zur Personenbeförderung. 


S 26. 
Der Fahrkorb muss an drei Seiten mit geschlossenen 
Wänden umgeben sein. 
S 27. 


Die lichte Höhe eines Korbes darf nicht unter 2 m be- 
tragen, und ist der Querschnitt im Lichten zur Beförderung 
einer Person nicht unter 75 x 75 = 5625 qem, von zwei Per- 
sonen nicht unter 95 x 95 = 9025 qem zu bemessen. 

Für jede weitere Person ist der Querschnitt um je 
3000 gem zu vergrülsern. 
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8 28. 
Die Geschwindigkeit eines Korbes darf 0,30 m/sek nicht 
überschreiten. 


$ 29. 

Die Führungen für die Ketten sind so einzurichten, dass 
ein Herausfallen einer etwa zerrissenen Kette auf die Fahr- 
körbe verhindert wird. 

Die Abmessungen der Ketten sind so zu wählen, dass 
bein Reifsen einer Kette die andere imstande ist, sämt- 
liche vollbesetzten Körbe mit mindestens 10facher Sicherheit 
zu tragen. 

$ 30. 

Im vorderen Teil der Plattform jedes Korbes sind Klappen 
von 15 bis 20 cm Breite, im Fufsboden der einzelnen Zu- 
gangöffnungen des Schachtes solche von 25 cm Breite an- 
zubringen. 

Ein Zwischenraum von 25 em Breite muss zwischen 
Vorderkante des Fahrstuhles und der Schachtwand in den 
einzelnen Stockwerken eingehalten werden. 

Die Fahrstuhlanlage ist mit einer vorn zwischen den 
beiden Fahrkorbseiten liegenden Ausriickstange zu versehen, 
die durch alle Etagen durchgeht und dazu dient, den Falır- 
stuhl stillstellen zu können. 

Im oberen Geschoss, wo das Kettenrad die Anbringung 
der Schutzklappe an der Decke verhindert, ist eine Siche- 
rung anzubringen, welche bei der Kollision mit dem Mit- 
fahrenden in Thätigkeit tritt und den Fahrstuhl zum Still- 
stehen bringt. 

Die Ausrückstange ist mit einem Mechanismus zu ver- 
sehen, der nur dem Betriebsführer zugänglich ist und es 
nur diesem.ermöglicht, den Fahrstuhl wieder in Betrieb zu 
setzen. 


§ 31. 


In den Fahrkörben und an den Austrittstellen in den 
einzelnen Stockwerken darf kein glatter Fufsboden verwandt 
werden. 


§ 32. 
Die Decke jedes Fahrkorbes ist so einzurichten, dass ein 
unbesonnenes Hinaufspringen vermieden wird. 


§ 33. 

In den Fahrkörben sind Aufschriften anzubringen, die 
enthalten müssen: 

1) die Höchstzahl der Personen, welche gleichzeitig einen 
Fahrkorb benutzen dürfen. 

2) die Firma des Herstellers und das Jahr der Her- 
stellung. 

3) einen Hinweis, dass die Fahrt über den Boden oder 
durch den Keller gefahrlos ist. 


§ 34. 
Sichtbare Maschinenteile sind mit Schutzeinrichtungen 
zu versehen. 


§ 35. 
Der offenen Seite des Fahrstuhles gegenüber ist an ge- 
eigneter Stelle eine deutlich sichtbare Bezeichnung der Ge- 
schosse anzubringen. 


$ 36. 
Die Vorräume der Fahrstühle und die Fahrkörbe müssen 
während der Zeit ihrer Benutzung ausreichend erleuchtet sein. 
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S 37. 

Mit der Ingangsetzung und Abstellung des Fahrstuhles 
sowie mit der Bedienung der Bewegungsorgane ist eine be- 
stimmte Person zu beauftragen, welche mit der Maschinen- 
anlage vollständig vertraut sein muss. 


S 38. 


Bevor der Fahrstuhl aufser Betrieb 
die einzelnen Zugangöffnungen durch 
Schnur abzusperren. 


Hamburg, den 1. November 1900. 


gesetzt wird, sind 
eine Stange oder 


B. Hennicke. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 23. Juni 1900. 
Chemnitzer Bezirksverein. 


Sitzung vom 2. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Schreihage. Schriftführer: Hr. Rebs. 
Anwesend 18 Mitglieder. 


Die Versammlung ehrt das Andenken des verstorbenen 
Mitgliedes Hrn. Dr. Hoppe durch Erheben von den Sitzen. 

Sodann verliest der Vorsitzende den Jahresbericht 1899. 

Hr. Schreiber giebt unter Hinweis auf seine im Jahre 
1898 von der Direktion des kel. Sächsischen meteorologischen 
Institutes zu Chemnitz herausgegebenen »Studien über Luft- 
bewegung« (Kommissionsverlag Arthur Felix, Leipzig) eine 
Uebersicht über die zur Windstärkemessung verwendeten 
Vorrichtungen: das Robinsonsche Schalenkreuz, das Flügel- 
manometer, das Normaldruckplatten-Anemometer, das Nei- 
gungsplatten - Anemometer, das Röhren- oder Manometer- 
Anemometer. Er erläutert die Einrichtung, Anwendung und 
Theorie dieser Geräte und kommt zu dem Schluss, dass das 
Robinsonsche Schalenkreuz, dessen wesentlichste Mängel be- 
seitigt werden können, das geeignetste Messgerät ist und wohl 
bleiben wird. 


Sitzung vom 6. Februar 1900. 
Vorsitzender: Hr. Schreihage. Schriftführer: Hr. Rebs. 
Anwesend 21 Mitglieder. 

Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten er- 
läutert Hr. Kirsch an der Hand von Zeichnung und Modell 
Konstruktion und Anwendung des Prytzschen Stangen- 
planimeters'). 


Sitzung vom 16. Marz 1900. 


Vorsitzender: Hr. Schreihage. Schriftführer: Hr. Rebs. 
Anwesend 20 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Haage spricht über das Prüfen von Indikator- 
federn. Die Prüfung der Indikatorfedern ist von grofser 


D Vergl. Z. 1895 S. 1471. 


Bedeutung geworden, seitdem scharfe Zusagen bezüglich des 
Dampfverbrauches unter Androhung hoher Vertragstrafen bei 
Maschinenkäufen verlangt werden. Die neuen Normen für 
Untersuchungen an Dampfmaschinen') empfehlen, sowohl vor 
wie nach dem Versuch die Federn der verwendeten Indika- 
toren zu prüfen. Demgemäfs ist das Verlangen nach einem 
bequemen Prüfgerät von zuverlässiger Genauigkeit unter 
den Beteiligten grofs. Die Federn sollen möglichst unter den- 
selben Verhältnissen geprüft werden, unter denen sie bei dem 
Versuch zur Verwendung kommen. Das Prüfen geschieht ent- 
weder durch Dampfdruck oder durch Gewichtbelastung bei 
gleichzeitiger Heizung. 

Zuin Messen des Druckes dient im ersten Falle ein Queck- 
silbermanometer oder ein Federmanometer. Die Ablesungen 
am Quecksilbermanometer sind bis zu Uu Atm (etwa %, mm) 
genau; es ist dies aber ein teueres, an bestimmte Räumlich- 
keiten gebundenes Instrument. Ein genügend grofses Feder- 
manometer lässt Ablesungen von Linn Atm Genauigkeit zu. 

Die Prüfung unter Dampfdruck ist zeitraubend; auch ist 
der Beharrungszustand der Spannungen in dem kleinen zur 
Verwendung kommenden Damptkessel nicht leicht zu erhalten, 
wodurch Fehlerquellen gegeben sind. 

Bei Prüfung der Federn durch Gewichtbelastung (der Vor- 
tragende schliefst jene Konstruktionen aus, welche Hebelüber- 
tragung oder Flüssigrkeitsmittel erfordern) ist die Genauigkeit 
von 2 Umständen abhängig, nämlich von der Genauigkeit der 
Messung des Indikatorkolbendurchmessers und von der Ge- 
nauigkeit der Wägung des Belastungsgewichtes. Mit Hülfe 
guter Mikrometerschrauben lassen sich Ablesungen von 0,1 mm 
genau bewerkstelligen. Die zur Verwendung kommenden 
Indikatoren haben gewöhnlich 20 mm Kolbendurchmesser; 
mithin könnte der durch die Messung des Kolbendurchmessers 
bedingte Fehler bei einem Vermessen um 0,1 mm im Kolbe:- 
durchmesser 0,01 Atm betragen, also so grofs sein wie bei der 
Verwendung eines Federmanometers. Das Belastungsgewicht, 
welches bei 20 mm Kolbendurchmesser für 1 Atm 3141.6 g 
beträgt, lässt sich ohne Schwierigkeit auf 0,5 g genau her- 


1) Z. 1900 S. 460. 
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stellen; das entspricht 0,006 Atm. Dieser verschwindend kleine 
Fehler kann ganz unberücksichtigt bleiben. Die Genauigkeit 
der Federprüfungen mit Gewichtbelastung lässt demnach nichts 
zu wünschen übrig. 

Der Vortragende führt nunmehr eine von ihm zusammen- 
gestellte Federprüfeinrichtung mit Gewichtbelastung vor, die 
in einem Kasten von 46 x 35 x 33 cm untergebracht ist; sie 
gestattet sogar, während der Versuche an der Dampfmaschine 
an Ort und Stelle die Federprüfungen in betriebswarmem Zu- 
stande in sehr bequemer und schneller Weise vorzunehmen. 

Weiter führt der Vortragende aus, dass sich bei den 
Handhabungen das Indikatorinnere um rd. 15 bis 20° ab- 
kühlt. Temperaturmessungen haben aber gezeigt, dass bei 
Pıüfung der Federn am Versuchsdampfkessel, beispielsweise 
bei 6 Atm, während die Temperatur im Kessel also rd. 
164° betrug, das Indikatorinnere rd. 124° warm war. Ist da- 
gegen der Indikator an der Damptinaschine angeschraubt, 
so beträgt bei einer Anfangspannung von 6 Atm die Tempe- 
ratur nur rd. 90°. Die Federn werden demnach am Dampf- 
kessel zu warın geprüft, während sie bei dem vom Vortragen- 
den erläuterten Verfahren mit etwas zu niedriger Temperatur 
geprüft werden. 

Eingehend auf die Unterschiede, die sich bei der Prü- 
fung im kalten und im warmen Zustande ergeben, erwähnt 
der Vortragende, dass sich bei einer grofseren Anzahl Feder- 
prüfungen Schwankungen von 0,4 bis 2,4 vH ergeben haben, 
ohne jedoch irgend welche ltegelmäfsigkeit erkennen zu lassen. 
Vergleichende Prüfungen mitte’s Quecksilbermanometers und 
anderseits mittels der erläuterten Vorrichtung haben nur ganz 
geringe Abweichungen ergeben, die wohl nur auf Beobach- 
tungsfehler zurückzuführen sind, da die Unterschiede sowohl 
positiv wie negativ sind. 


Sitzung vom 3. April 1900. 


Vorsitzender: Hr. Freytag. Schriftführer: Hr. Rebs. 
Anwesend 23 Mitglieder und 1 Gast. 


Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten 
schildert Hr. Schreihage den Dienst, das Leben und Treiben 
an Bord eines Kriegschiffes und führt im Anschluss hieran 
eine reichhaltige Auswahl von Lichtbildern vor. 


Sitzung vom 17. April 1900. 
Vorsitzender: Hr. Freytag. Schriftführer: Hr. Rebs. 
Die Versammlung beschäftigt sich mit geschäftlichen An- 


gelegenheiten, insbesondere dem Rundschreiben betreffend 
eine zeitgemälse Reform unseres höheren Schulwesens. 


Sitzung vom 1. Mai 1900. 


Vorsitzender: Hr. Freytag. Schriftführer: Hr. Rebs. 
Anwesend 30 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. Freytag spricht über schnelllaufende Ventil- 
dampfmaschinen und Flachregler, Bauart Lentz'). 


Eingegangen 13. Juni 1900. 
Dresdener Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. Mai 1900. 


Vorsitzender: Hr. Pfützner. Schriftführer: Hr. Barnewitz. 
Anwesend 48 Mitglieder und 4 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des dahingeschiedenen Prof. 
Dr. Hartig, dessen Andenken er durch einen kurzen Nach- 
ruf ehrt. Die Versammelten erheben sich zu Ehren des Ver- 
storbenen von den Plätzen. 

Hr. Reg.-Rat Dr. Schanze (Gast) spricht über Ge- 
brauchsmuster und Erfindungen. Der Vortrag wird an 
besonderer Stelle veröffentlicht werden. 


Eingegangen 21. Juni 1900. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 22. März 1900. 


Vorsitzender: Hr. Weber. Schriftführer: Hr. Stich. 
Anwesend 52 Mitglieder und 11 Gäste. 


Hr. Abteilungsingenieur Wöhrl (Gast) spricht über 
Schiffshebewerke auf geneigter Bahn. Er erörtert zu- 
nächst die Grenzen für die Anwendbarkeit der Schleusen, der 
senkrechten Hebewerke und der Hebewerke auf geneigter 
Bahn?) und geht dann mit Rücksicht auf den geplanten Main- 
Donau-Kanal, bei dem grolse Stufen (bis zu 60 m Höhenunter- 

D vergl. Z. 1900 S. 1449. 
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schied) in einem Zuge zu überwinden sind, zur eingehenderen 
Besprechung der für diesen Fall ausschliefslich infrage kom- 
menden letztgenannten Konstruktionen über. Hiermit wird 
ein Versuchsfeld betreten, da geneigte Ebenen für Schiffe von 
600 bis 700 t Laadefähigkeit bislang nicht vorhanden sind. 

An Entwürfen und Vorschlägen, die zu diesem Zweck ge- 
macht worden sind, bespricht der Vortragende die fulgenden: 


1) die beiden im Jahre 1896 mit Preisen ausgezeichneten 
Entwürfe für Hebewerke des Donau-Moldau-Flbe-Kanales, und 
zwar den von Haniel & Lueg in Düsseldorf und den der ver- 
einigten 5 böhmischen Maschinenfabriken '); 

2) den Vorschlag von Greve); 

3) den Vorschlag von Nakonz°); 

4) die sogen. Schiftfstrommel von Tentschert-Czischek *). 


Beim Entwurf von Haniel & Lueg gleitet der das Schiff 
aufnehmende Trog auf einer Längsbahn, deren Neigung 1:8 
beträgt. Der eiserne Trog hat rd. 70m Linge und s,s bis 
8,8 m Weite; er ruht auf cinem Eisengzerüst, dessen schrä;re 
Untergurte sich in Abständen von 4m mittels Ringeylinder auf 
die beiden 60 cm breiten Gleitbahnen stützen. Soll der 
Schlitten bewegt werden, so werden Ringkolben durch hy- 
draulischen Druck vorgetrieben, die unter Vermittlung des 
Presswassers auf der Bahn gleiten. Bedingung des Wirkens 
ist eine dauernd sichere Abdichtung der Presskolben in den 
Cylindern und auf der Gleitbahn. Wegen etwaiger Unter- 
schicde im Wasserstande der Haltungen ist der Trog mit 
Hülfe von Wälzrollen auf den Obergurten des Schlittens ver- 
schiebbar. 

Der Entwurf der böhmischen Maschinenfabriken sieht eine 
Querbahn vor, auf der das Schiff in einem Troge senkrecht 
zu seiner Längsrichtung auf- oder abwärts befördert wird. 
Die Bewegungsvorrichtung besteht aus Wälzrollen von 800 mm 
Dmr. und 260 mm Breite, die zwischen dem Untergurt der 
Stützjoche und der Fahrbahn laufen; die Rollen sind durch 
eine endlose Gelenkkette mit einander verbunden. Alles 
kommt darauf au, dass die Wälzung mit mathematischer Cte- 
nauigkeit vor sich geht. Zum Anschluss an die obere und 
die untere Haltung dienen Keilrahmen. 

Als Vorteile der Längsbahn gegenüber der Querbahn 
werden bezeichnet: die geringere Breite und daher die nie- 
drigeren Kosten der Fahrbahn, die leichtere Parallelfübrung, 
die bequemere Ueberfiihrune über kreuzende Strafsen; dem 
stehen als Nachteile gegenüber: die grofse Höhe des Trog- 
geriistes am Unterhaupt und das schwierigere Ein- und Aus- 
fahren der Schiffe. Beide Entwürfe leiden an dem Missstande, 
dass die Unterhäupter und die sich anschliefsende Fahrbahn 
tief in das Unter- und Grundwasser einschneiden, woraus ins- 
besondere für die Fiihrung und Unterhaltung der Fahrbahn 
nicht unerhebliche Schwierigkeiten erwachsen. 


An weiteren Vorschlägen ist die »gzeneigte Schleuse« von 
Greve zu nennen; sie besteht aus zwei Längsbahnen. ge- 
mauerten Gerinnen von rechteckiger Form, in welchen Stau- 
wagen laufen, deren einer auch durch ein Gegengewicht er: 
setzt werden kann Die Stauwagen bilden Thore, die 
gegen das Gerinne abgedichtet sind, sodass das Schiff in der 
dahinter befindlichen Wassermenge schwimmend erhalten wird. 
Greve legt seinem Entwurf ein Gefälle von 1:20 zugrunde; 
bei 50 m Huhhöhe würde sich daraus eine Bahnlänge von 
1 km ergeben. 


Der Redner macht gegen die geneigte Schleuse folgende 
Bedenken geltend: Das Gerinne wird lang und kostspielig, die 
Bewegung des Schiffes in dem selbst bewegten Wasser kann 
zu gefährlichen Schwankungen führen, und die Leistungs- 
fähigkeit des Hebewerkes dürfte unzureichend sein. 


Mehr Beachtung verdient der Vorschlag von Nakonz, der 
auf ähnlichen Grundgedanken beruht wie der Entwurf von 
Haniel & Lueg. Auch Nakonz hebt die Last mittels Wasser: 
druckes von der Gleitbahn ab; doch wird das Druck wasser 
dem Troge selbst entnommen. Das Troggerüst, das dem von 
Haniel & Lueg im allgemeinen gleicht, trägt über der Gleit- 
bahn einen nach unten offenen wasserdichten Kasten, der 
durch Rohrleitungen mit dem Troge in Verbindung steht. 
Durch den Auftrieb wird das ganze Gerüst von der Gleitbahn 
abgehoben. Das Schwierigste ist auch hier die Dichtung und 
die genaue Abgleichung der Laufbahn. Die Häupter an den 
Haltungen sind beweglich gemacht, und zwar können sie 
durch Druckwassersteinpel bis zu 3 m verschoben werden. 


D Jury-Bericht von Riedler (Berlin, A. Seydel; vergl. auch Z. 1597 
S. 1232); Schönbach, Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1898. 

7) Centralbl. Bauverw. 1555. 
3) chenda 1899. 


4) Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1899. 
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Die Schiffstrommel von Tentschert-Czischek gehört zu den 
Querbahn-Hebewerken. Sie besteht aus einem Hohlcylinder 
von 20 m Dmr., durch dessen Böden das Schiff ein- und aus- 
fahren kann, wenn er bis zur Hälfte ins Wasser taucht. Bei 
der Bewegung bleibt in der Trommel so viel Wasser zurück, 
dass das Schiff schwimmend mitgeführt wird. Der Redner 
verkennt nicht, dass dem Vorschlage ein glücklicher Gedanke 
zugrunde liegt, doch erachtet er die bisherige Durcharbeitung 
nicht für ausreichend. 


Zcltschriftenschau. 1701 


Eingegangen 28. Juni 1900. 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom 9. Mai 1900. 
Vorsitzender: Hr. Schultz. Schriftfiihrer: Hr. Mathée. 
Anwesend 91 Mitglieder und rd. 50 Giste. 


Hr. Krause-Wichmann aus St. Johann (Gast) spricht über 
die Industrie- und Handelsverhältnisse Ostasiens!). 


| Im übrigen werden geschäftliche Angelegenheiten erledigt. 


De Z. 1900 S. 449. 


Zeitschriftenschau.') 


(e bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 


Zur Frage der einheitlichen Entwässerung des Indu- 
striegebietes im Emscherthale. (Deutsche Bauz. 17. Nov. 1900 
S. 563/64) Bericht über die Bildung der »Kommission zur Aufstel- 
lung eines generellen Entwässerung=projektes für das Eıinscherthal« 
und über das dein aufzustellenden Vorentwurf zugrunde liegende Ar- 
beitsprogramm. 

Mechanical aids to sewage purification. (Engineer 16. Nov. 
1900 S. 501*) Selbstthitiger Verteiler flr, Filteranlagen von Mather & 
Platt in Manchester. Das Wasser gelangt durch das Hauptrohr des 
Pumpwerkes in einen offenen Sammelbchilter von rechteckigem Grund- 
riss. An der einen Seite des Behälters liegen neben einander die Ver- 
teilrohre, die zu den einzelnen Filtern führen und vorn mit Absperr- 
klappen versehen sind. Mit dem Ende des Behälters ist eine kleinere 
Kammer mit einem Schwimmer ve bunden. Letzterer dreht eine Welle 
mit Sperrklinke, die beim Aufsteigen des Schwimmer eine zweite Welle 
dreht. Diese läuft über die Klappen der Verteilrohre hinweg und 
trägt über jeder Klappe eine Daumenrolle. Die Daumen stehen in 
verschiedenem Winkel zu einander, sodass beim Drelien der Welle 
alle Klappen nach einander geöffnet und geschlossen werden. Bericht 
über zwei mit solchen Verteilern aurgerüstete Filter- anlagen. 


Beleuchtung. 


Elements of Illumination. XIV. Von Bell. (El. World 
10. Nov. 1900 S. 727/28*) Darstellung verschiedener Brennerarten: 
Argand-Brenner; Wenham-Brenner; Siemens’ Regenerativ-Brenner. Ace- 
tylenbeleuchtung: Erzeugung von Calciumkarbid: Grundformen der 
Acetylengaserzeuger; Acetylenbrenner; Wirtschaftlichkeit der Acetylen- 
beleuchtung. 

Eclairage intensif par le gaz des pares et des jardins 
des Champ-de-Mars et du Trocadéro. Von Laverchére. 
(Génie civ. 10. Nov. 1900 S. 23/30*) Entwicklung der Gasbeleuch- 
tung seit 1877. Einfluss des Gasüberdruckes auf die Lichtausbeute. 
Laternen und Anordnung der Brenner. Beschreibung der Beleuchtungs- 
anlagen in der Weltausstellung mit Gas von normalem und von 200 ınm 
Ueberdruck. Darstellung der Pressgasanlage, der Kandelaber und der 
Brenner. Bedienung der Apparate. Vergleich zwischen der Beleuchtung 
der Weltausstellungen von 1889 und von 1900. 


Bergbau. 


Wassergefahr in der Franzengrube zu Akua-Szlatina 
in Ungarn. Von Litschauer. (Berg- u. Hüttenm. Z. 23. Nov. 1900 
S. 561/65*) Das Salzbergwerk Franzengrube ist durch Wasserandrang 
sehr gefährdet. Es werden die Lagerungsverhältnisse des im Abban 
begriffenen Salzstockes und die heutigen Wasserhaltungseinrichtungen 
besprochen und sodann Vurschläge zur Abhülie der drohenden Gefahr 
gemacht. 


Brennstoffe. 


Ueber Lagerung und Selbstentzündung der Kohlen. Von 
Söhren. (Journ. Gasb.-Wasserv. 17. Nov. 1900 S. 885/89) Zusam- 
menstellung früherer Untersuchungen und Beiträge von Fachleuten zur 
Aufklärung der Frage der Selbstentzündung, unter denen besonders die 
Arbeiten von Richter, Fischer und Muck hervorgehoben werden. Auf- 
grund dieser Arbeiten werden die Vorkehrungen besprochen, die zur 
Abstellung der Gefahr zu treffen sind. Schluss folgt. 


Chemische Industrie. 


Ueber elektrische Wasserzersetzung im grofsen. Von 
Schmidt. (Z. f. Elektroch. 15. Nov. 1900 S. 295/300*) Die Einrichtungen 
zur fabrikmäfsigen Wasserstoff- und Sauerstofferzeugung mittels Elektro- 


1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3.4 pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


lyse weisen vielfache Mängel auf, die kurz erläutert werden. Beschrei- 
hung eines neueren, einer Filterpresse ähnlichen Gerätes, bei dem die 
doppelpoligen Eisenelektroden hinter einander geschaltet und durch 
Asbesttücher isolirt und abgedichtet sind. Die Zellen sind stets ganz 
mit Flüssigkeit gefüllt, die sich infolge der Gasbiluung in lebhaftem 
Umlaufe befindet. Die Elektrodenspannuny beträgt 2,5 V. Die Gase 
werden in einem mit Wasser geschmierten Kompressor auf 150 Atm 
verdichtet und in Stahlflaschen gefüllt. Verwendung der Gase. Meli- 
nungsaustausch. 


Dampfkraftanlagen. 


Die Dampfmaschinen der Pariser Weltausstellung. Von 
Freytag. Forts. (Dingler 17. Nov. 1900 S. 725/29*) 5,5 pferdige 
Eincylindermaschine und 55 pferdige Verbundmaschine von A. L. Thunes 
in Christiania. Beide sind stehende Schnellläufer von 600 und 350 
Min.-Umdr. bei 8 Atm Dampfüberdruck und mit Schuckert-Dynamos 
gekuppelt Die Eincylindermaschine hat 95 mm Cyl.-Dmr., 90 mm 
Kolbenhub und Kolbenschiebersteuerung. Die Verbundmaschine hat 200 
und 300 mm Cyl.-Dmr., 200 mm Kolbenhub, Kolbenschiebersteuerung 
für den Hochdruckcylinder und Flachschiebersteuerung für den Nieder- 
druckeylinder. Schnelllaufende stehende Dreifach-Expansionsmaschine 
von Delaunay - Belleville in St. Denis für 1250 PS; bei 250 Min.-Umdr. 
mit 500, 820 und 2x800 mm Cyl-Dmr. und 400 mm Kolbenhub. 
Hoch- und Mitteldruckcylinder sitzen je über einem Niederdruckcylinder; 
alle Cylinder haben Kolbenschiebersteuerung. Leistungsversuche an 
einer 300 pferdigen Maschine derselben Bauart ergaben ohne Konden- 
sation 8,86 kg Dampfverbrauch für 1 PSe-Std, mit Kondensation 7,15 kg 
fir 1 PS.-Std. 


Prime movers at the Paris Exhibition. XIII. (Engineer 
16. Nov. 1900 S. 483/86* mit 1 Taf.) Liegende Dreifach-Expansions- 
maschine von Gebriider Bromley in Moskau mit 3 Cylindern von 340, 
550 und 820 mm Dmr. und 810 mm Kolbenhub. Die Maschine macht 
bei 11 bis 12 Atm Ueberdruck 92!/ Min.-Umdr. und leistet bei 28 vH 
Füllung 350 Ps. Stehende schnelllaufende Verbundmaschine aus der- 
selben Fabrik mit 250 und 420 mm Cyl.-Dmr., 170 mm Kolbenhub, 
350 Min.-Umdr., 9. his 10 Atm Ueberdruck und 60 PS. Leistung bei 
32 vH Füllung. 


Moderne Dampfkesselfeuerungen. Von Herre. (Dingler 
24. Nov. 1900 S. 741/46*) Anforderungen, die an eine moderne Feue- 
rung gestellt werden müssen. Cario-Feuerung nach Ausführungen der 
Firma Otto Thost in Zwickau. Thostscher Planrost mit Heif-luft- 
Feuerbriicke. Verdampfungsversuche mit einer Cario-Thost-Feuerung 
im stärltischen Zentral-Schlacht- und Viehhofe za Hannover. Rauchver- 
hütende Feuerung von Schulz-Knaudt. Dampfstrahl-Unterwindfeuerung 
von Thost. Forts. folgt. 


Nouveau moteur rotatif. Von Kieper. (Génie civ. 10. Nov. 
1900 S. 33/34*) In der Achse eines kurzen, an beiden Enden abge- 
schlossenen Hohleylinders liegt die Maschinenwelle, auf der 2 gegen 
den Cylinder abgedichtete Flügel einseitig neben einander angeordnet 
sind. Der eine Flügel ist fest, der andere durch eine Spiralfeder mit 
der Welle verbunden, sodass er sich nach der regelbaren Federapan- 
nung um etwa 180° um die Welle drehen kann. Der erste Flügel wird 
beim Eintritt des Triebinittels — Gas, Dampf oder Druckluft — zwi- 
schen die beiden Flügel vorwärts getrieben. Der zweite wird durch 
eine Knarge am Rückwärtsgehen verhindert, aber nach vollendeter Ex- 
pansion durch die Feder wieder an den ersten Flügel herangezogen. 


Umlegen eines Dampfkamines. (Schweiz. Bauz. 17. Nov. 
1900 S. 198/99*) Beim Umlegen eines Schornsteines in Zürich zeigten 
sich dieselben Erscheinungen wie bei dem in Zeitschriftenschau v., 
17. Nov. 1900 erwähnten Schornstein. 


Druckerei. 


Electrically-driven printing presses. (Engineer 23. Nov. 
1900 S. 528*) Antrieb der Druckerpressen in der Druckerei des Daily 
Express, Schaltung und Regelung der Motoren. Antrieb von Drucker- 
pressen nach dem Ward Leonard-System, bei dem aufser dem Presseu- 
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motor ein Motorgenerator für die Geschwindigkeitsregelung verwendet 
wird. 


Eisenbahnwesen. 


Ueber Verschiebebahnhöfe. Von Blum. Forts. (Organ 1900 
Heft 11 S. 269;74*) Gestaltung der Ablauframpen. Bemerkungen über 
den Betrieb auf Verschiebebahnhéten; Gleisanzeiger. Schluss folgt. 


Die neuere Entwicklung des Lokomotivbaues im Ge- 
biete des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen. Von 
von Borries. Forts. (Organ 1900 Heft 11 S 274/77* mit 4 Taf.) 
Tenderlokomotiven für TPersonenzüge. Tenderlokomotiven für Güter- 
züge und Verschiebedienst. Lokomotiven für Sehmalspurbahnen. Schluss 
folgt. 


Les locomotives A l’Exposition de 1900. Locomotive A 
grande vitesse, systeme Thuile. Von Barbier. (Génie civ. 
17. Nov. 1900 S. 37/40* mit 1 Taf.) Beschreibung der schon in Zeit- 
schriftenschau v. 13. Okt. 1900 unter »The exhibits of Messrs. Schneider 
& Co. at Paris usw.« erwähnten Lokomotive. 


Saddle tank locomotive, Burry Port and Gwendreath 
Valley Railway, Mr. R. A. Carr, engineer. (Engineer 23. Nov. 
1900 S. 525*) Die 3/3 gekuppelte Tenderlokomotive hat folgende Haupt- 
abmessungen: Cyl.-Dmr. 406mm, Hub 610mm, Heizfliche 86 qm, 
Rosttliche 1,3 qin, Kesseldruck 10 Atm. Die Maschine muss Steigungen 
bis 1:45 überwinden. 


Two-cylinder compound locomotive for the North- 
Eastern Railway of Switzerland. (Engng. 16. Nov. 1900 S. 
625/26* mit 1 Taf.) Die von der Schweizerischen Lokomotiv-Fabrik 
in Winterthur gebaute ?/4-gekuppelte Verbund - Schnellzuglokomotive 
hat folgende Hauptabmessungen: Hochdruckeyl.-Dmr. 460 mm, Nieder- 
druckcyl.-Dmr. 680 mm, Hub 660 mm; Heizfliche 138,5 qin, Rostfläche 
2,18 qm, Kesseldruck 13 Atm; Betriebsgewicht 50 t. 


Die flusseisernen Querschwellen und die internatio- 
nalen Eisenbahnkongresse. (Stahl u. Eisen 15. Nov. 1900 S. 
1148/51*%) Auszug aus dem in Zeitschriftenschau v. 20 Jan. 1900 auf- 
geführten Vortrag von Moreau: »Les traverses metalliques«, und Er- 
läuterungen dazu. 


Fester Stofs, schwebender Stofs, Keilstofs. Von Schuler. 
(Organ 1900 Heft 11 S. 279/82*) Nachteile des festen Stofses und des 
schwebenden Stofses bei gewöhnlicher Laschenverbindung. Vorteile deg 
Keilstofses, bei dem die schwebenden Schienenenden auch durch La- 
scheu verbunden sind, durch den unteren Teil der Laschenschenkel 
aber Keile quer zur Schiene gezogen sind. Die Schienenenden stützen 
sich hierbei fest auf den Keil: ebenso liegen die TLaschenschenkel 
besser auf dem Schienenfufs auf. 


Recent practice in rails. Forts. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. 
Sept. 1900 S. 940/48*) Meinungsäufserung von Webster, Smelt, Wal- 
lace und Bell zu den in Zeitschriftenschau v. 22. Sept. 1900 erwähnten 
Erörterungen. 


The preservation of railway ties in Europe. Von Cha- 
nute. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Sept. 1900 S. 900/14) Im Anschluss 
an frühere Studien hat der Verfasser versucht, sich durch Rundfragen 
und gelegentliche Besichtigungen über die Arten der Schwellenbehand- 
lung in England, Frankreich und Deutschland Aufklärung zu ver- 
schaffen. Die Ausführung der Arbeiten, die angewandten Trinkmittel 
und die Erfolge der einzelnen Verfahren werden beschrieben und durch 
Tabellen erläutert. Zum Schluss werden die in Europa üblichen Ver- 
fahren mit denen Amerikas verglichen. 


Das Anfangsfeld des Streckenblockes. Von Schwarz. 
(Organ 1900 Heft 11 S. 282/86*) Der Verfasser weist auf die Nach- 
teile der Anfangsfelder hin, die darin liegen, dass der Wärter durch 
keine vorliegende Wärterstelle zur Bedienung des Blockes gezwungen 
werden kann. Auf Zugbildungsstationen sind Anfangsfelder nicht zu 
vermeiden. Auf Vereinigungs- und Ueberholstationen sollen in- 
dessen Durchgangsfelder an ihre Stelle treten, deren zweckmiifsige An- 
ordnung beschrieben wird. Vorschläge für einige besondere Fälle von 
Signaleinrichtungen. 


Elektrisch-selbstthätige Blocksignale für Eisenbahnen. 
Von Kohlfürst. Forts. (Elektrot. Z. 22. Nov. 1900 S. 980/82*) An- 
ordnung von Ceradini. Forts. folgt. 


Selbstthätige Zugdeckung. Von Birk. (Z. österr. Ing.- u. 
Arch.-Ver. 23. Nov. 1900 S. 721/28*) Der Verfasser bespricht zunächst 
die Ursachen, die eine zuverlässige Zugdeckung erforderlich machen, 
und weist sodann auf die Einrichtungen von Sarroste und Loppe auf 
der französischen Nordbahn, sowie die von UCardani-Servattaz auf 
italienischen Bahnen hin. Er untersucht die Fragen, ob man völlig 
selbstthätige Einrichtungen oder solche mit Mitwirkung von Strecken- 
witchtern verwenden soll, wobei er sich vielfach auf den Bericht von 
Carter auf dem internationalen Eisenbahnkongress stützt. Nach An- 
führung von Meinungsäufserungen von Cossmann und Kohlfürst über 
verschiedene Arten von Zugdeckungen werden die Blockeinrichtungen 
von Krizik und Sacek beschrieben. 


Zeitschrift des Vereines 
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Eisenhüttenwesen. 


The Dominion Iron & Steel Company, Limited. (Iron Age 
8. Nov. 1900S. 18/23*) Beschreibung des bei Sidney, C.B., gelegenen 
im Bau befindlichen Eisenwerkes der genannten Firma: Beschaffenheit 
der zur Verhüttung gelangenden Eisenerze, der Kohlen und Koks und der 
Zuschläge; Hafen- und Verladeanlagen; Hochofenanlage; Martinöfen; 
elektrisches Kraftwerk; Platinenwalzwerk; Koksofenanlage; Betricbs- 
kosten. 

Cavalliers Staubsammler für Hochdfen. (Berg.- u. Hüt- 
tenm. Z. 23. Nov. 1900 S. 565*) Kurze Beschreibung eines in Pont a- 
Mousson aufgestellten Staubsammlers, der gute Ergebnisse liefern soll. 
Aus den täglich hindurchgehenden 350 000 cbm Gas werden 630 kg Staub 
im Sammler zurückgehalten. Die zur Verwendung gelangende Filter- 
masse besteht aus einer 1,8m hohen Schicht von Walzabfillen und 
Hammerschlag. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Ueber den Einfluss der Nebenspannungen auf die Durch- 
biegung der Fachwerkträger. Von Engesser. (Z. Arch. u. 
Inz.-Wes. 1900 Heft 6 S. 534/37*) Durch kurze Ueberschlagsrechnun- 
gen wird der Einfluss der Nebenspannungen auf die Durchbiegung von 
Fachwerkträgern zunächst für den Fall, dass alle Spannungen unter- 
halb der Elastizitätserenze bleiben, dann für den Fall, dass diese 
Grenze überschritten wird, erläutert. Aus den Darlegungen werden 
Schlüsse über das Verhalten von Brückenträgern bei Bruchbelastungen 
gezogen. 

Einige Eisenkonstruktionen auf der Pariser Weltaus- 
stellung. Von Frahm. (Stahl u. Eisen 15. Nov. 1900 S. 1158/65*) 
Fachbericht mit teilweiser Benutzung der in Engineering und Génie 
civil erschienenen Abhandlungen. Das Haupteingangsthor. Forts. folgt. 


Die beiden neuen Rheinbrücken bei Worms. (Deutsche 
Bauz. 17. Nov. 1900 S. 562/63*, 21. Nov. S. 569*, 24. Nov. S. 573/75*) 
Vorgeschichte des Baues der Strafsenbrücke und der Eisenbahnbrücke. 
Allgemeines über den Entwurf und die Lage der beiden Brücken. 
Genauere Besprechung der Strafsenbrücke: Das Längenprofil der Brücke, 
die Gründungsarbeiten an den Pfellern und Widerlagern. Aufbau der 
Pfeiler und der gewölbten Flutöffnungen. Anordnung der Hauptträger, 
der Quer- und Zwischenträger, des Windverbandes und der Fahrbahn. 

Eisenkonstruktionsdetails aus der neuen Maschinen- 
werkstatt der Breslauer Aktien-Gesellschaft für Eisenbahn- 
Wagenbau, ausgeführt vom Ingenieur und Baumeister B, 
Oswald Sonntag in Döbeln US (Prakt. Masch.-Konstr. 22. Nov. 
1900 S. 186 mit 1 Taf.) Einzelheiten der Hauptsäulen mit den Lauf- 
kranbahnen sowie der Dach- und Oberlichtkonstruktion. 

Ueber Laboratoriumsarbeiten an der Bau-Ingenieur- 
schule, mit besonderer Berücksichtigung von Modell- 
übungen. Von Steiner. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 16. Nov. 
1900 S. 709/12*) An der technischen Hochschule in Prag werden von 
den Studirenden des Brückenbaues in dem unter Leitung des Verfassers 
stehenden Laboratorium nach Werkzeichnungen Modelle von Elsen- und 
Brückenkonstruktionen aus Karton angefertigt. Die dabei benutzten 
Hülfsgeräte werden beschrieben, einige ausgeführte Modelle besprochen 
und die Wichtigkeit solcher Uebungen gekennzeichnet. 


Elektrotechnik. 


Ein Rückblick auf die Entwicklung der Starkstrom- 
technik innerhalb der letzten drei Jahre. Schluss. (Dingler 
17. Nov. 1900 S. 732/37) Neuerungen an Messgeräten. Entwicklung der 
elektrischen Beleuchtung. Die Nernst-Lampe. Entwicklung der elek- 
trischen Kraftübertragung. Grenzen der hohen Spannung von Dreh- 
stromanlagen. Verschiedene Ausführungsbeispiele für Kraftübertra- 
gung. Einführung des elektrischen Betriebes bei Voll-, Vorort- und 
Stadthahnen. Entwicklung der elektrischen Strafsenbahnen. Verschie- 
dene Bahnen besonderer Ausführungsform. Teilleitertromzuführungen. 
Verwendung der Elektrizität im Motorwagenwesen. Die Sicherheits- 
vorschriften des Verbandes deutscher Elektrotechniker. 

The Paris Exhibition electric power stations. The ex- 
hibit of the Société Electricité et Hydraulique. (Eneng. 
16. Nov. 1900 S. 626/27*) Die genannte Gesellschaft in  Charlerof 
und Jeumont hat 2 grofse Drehstromerzeuger von Je 880 KW Leis- 
tung ausgestellt, deren hauptsächlichste Konstruktionszahlen mit- 
geteilt werden. Ueber eine Reihe kleinerer Dynamos und Motoren der- 
selben Firma werden kurze Angaben gemacht. — The exhibit of 
the Fives-Lille Company. Beschreibung der von dieser Firma 
ausgestellten liegenden Corlisemaschine mit Drehstroınmaschine von 
800 KW, 

Groupe électrogène Cail et Thomson-Houston. (Genie 
civ. 10. Nov. 1900 S. 21/23* mit 1 Taf.) Darstellung der bereits In 
Zeitschriftenschau v. 7. Juli 1900 erwähnten Dampfdynamo. Die Dampf- 
maschine leistet bei 12 Atm Ueberdruck je nach der Füllung 1300 bis 
3100 PS; Der Drehstromerzeuger hat 3600 mm Anker-Dinr., 40 Pole 
und macht 75 Min.-Uındr. Er ist für normal 1000 KW gebaut und 
kann um 50 vH auf 5 Min., um 25 vH auf 2 Std überlastet werden. 
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Sein Wirkungsgrad beträgt bei Vollbelastung 95,5 vH., bei halber Be- 
lastung 94 vH. 

A large gas engine and electric power plant. (Iron Age 
1. Nov. 1900 S. 14/16*) In den Howard Axle Works in Homestead, 
Pa., ist eine 650 pferdige dreicylindrige Westinghouse- Gasmaschine 
stehender Bauart aufgestellt, die mit einem 400 KW-Gleichstrom- 
erzeuger gekuppelt ist. Die Spannung beträgt 250 V bei 150 Um- 
drehungen. Eine zweite gleich grofse Glefchstromdynamo wird von 
einer liegenden Tandem-Dampfmaschine der Buckeye Engine Company 
angetrieben. Der erzeugte Strom wird zur Beleuchtung und zu elektro- 
motorischen Antrieben benutzt, von denen einige abgebildet sind. 

An electrical lead-mining plant in Missouri. (EI. World 
10. Nov. 1900 S. 723/24*) Die Förderanlagen, Erzmühlen und Pumpen 
für die Erzscheidung werden elektrisch betrieben. Aufserdem ist eine 
elektrisch betriebene Bahn eingerichtet, die 3 verschiedene Bleigruben 
mit einander und mit einer Haupt-Aufbereitungsanlage verbindet. Der 
Bahnstrom wird durch eine doppelte Oberleitung zugeführt und zurück- 
geleitet. In dem Kraftwerk stehen 4 Babcock E Wilcox-Kessel, eine 
850 pferdige und eine 350 pferdige liegende Corliss-Verbundmaschine, 
beide gckuppelt mit einem 250 KW-Gleichstromerzeuger von 500 V 
mit gemischter Erregung. Die grifsere treibt aufserdem die Hauptwelle 
für die Erzbrecher. 

Ueber elektromotorische Antriebe. Von Schnaubert. 
Schluss. (Bayr. Ing DL 17. Nov. 1900 S. 362/66*) Zusammenbau 
von Elektromotoren mit Arbeitsmaschinen der verschiedensten Art unter 
besonderer Berücksichtigung der Zahnräder- und Riemenübertragung. 

The induction Motor. II. Von Behrend. (El. World 10. Nov. 
1900 S. 725/26*) Berechnung der elektromotorischen Kraft und der 
Amptrewindungen. Zusammenstellung der Formeln fiir Periodenzahl, 
Drehmoment, Anzugmoment, Zugkraft, Leistungsfaktor, Feldstärke, Er- 
regerstrom, Schlüpfung, indizirte und Nutzleistung. Wirkungsgrad. 

Ueber Nutenanker. Von Sander. (Z. f. Elektrot. Wien 18. Nov. 
1900 S. 562/64*) Entwicklung eines Verfahrens zur Bereehnung der 
Kraftlinienverteilung in den Nuten, Zähnen und im Luftzwischenraum 
bei Dynamoankern. Zahlenbeispiel. 

The alternating current are. I. Von Wiler. (El. World 
10. Nov. 1900 S. 731) Allgemeine Eigenschaften des Wechselstrom- 
Lichtbogens. Zusammenhang zwischen Lichthogenlänge, Spannung und 
Stromstärke. Widerstand des Wechselstrom-Lichtbogens. Anforderungen 
an die Lichtbogenkohle. d 

Ueber einen neuen Hochspannungsausschalter. Von 
Froitzheim. (Elektrot. Z. 22. Nov. 1900 S. 977/79*) Alle strom- 
führenden Teile des für die grofse Drehstrommaschine des Helios auf 
der Pariser Weltausstellung gebauten Hochspannungsausschalters liegen 
im Kellerraum. Im Maschinenraum befindet sich nur ein Steuerrad, 
das mittels einer lotrechten Welle und Kegelräder eine wagerechte Welle 
am Schalter dreht. An dieser sitzen Zapfen, von denen die zurück- 
federnden Schalthebel eingelegt werden. Der Schalter ist mit selbst- 
thätiger Auslösung und mit Druckluft-Funkenlöscher versehen. 


Erd- und Wasserbau. 


Der Wasserbau auf der Weltausstellung in Paris 1900. 
Forts. und Schluss. (Zentralbl. Bauv. 21. Nov. 1900 S. 557/60 und 
24. Nov. 1900 S. 563/64) Die deutsche Wasserbauausstellung: Aus- 
stellung der Staats- und Stadtverwaltungen sowie des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten; Ausstellung der deutschen Brückenbauanstalten; 
der deutsche Hafenbau; deutsche Wasserkraftanlagen; Beleuchtung der 
Wasserstrafsen. Die Ausstellungen der Länder Oesterreich, Ungarn, 
Italien, Russland, Belgien, Holland, Schweiz, Grofsbritannien, Ver- 
einigte Staaten von Nordamerika, Dänemark, Rumänien, Spanien, 
Portugal, Norwegen. 

Central American ship canals. III. (Engineer 23. Nov. 1900 
S. 509/11*) Arbeiten und Entwürfe der neuen Panaına-Gesellschaft. 

Note sur le nouveau systéme de fermeture des écluses 
à grande chute du canal de Roanne à Digoin. Von Mazoyer. 
(Ann. Ponts Chauss. 1900 Heft 2 S. 258/69 mit 1 Taf.) Die Kanal- 
schleusen von Artaix mit 5,97 m, Chassenard mit 6 m und Bourg-le- 
Comte mit 7,19 m Gefälle erforderten eine besondere Konstruktion des 
Unterwasserthores. Die Art der Ausführung wird an dem Schleusen- 
thore von Bourg-le-Comte gezeist. Es besteht aus 2 Teilen, einer 
festen oberen, aus Eisenblech hergestellten Wand, die sich quer durch 
die Schleuse von 7,08 m Höhe über dem Boden des Unterwasserkanales 
bis zum Oberwasserspiegel erstreckt, und einem darunter gelegenen 
zweiflügeligen Thore aus Eisenkonstruktion. Ueber der festen Wand 
führt ein Fufssteg über den Kanal, von dem aus das Thor durch ein 
Zahnradgetriebe geöffnet wird. 

Simplon-Tunnel. (Schweiz. Bauz. 17. Nov. 1900 S. 197/98) 
Auszug aus einem Bericht über den Stand der Arbeiten am 30. Sep- 
tember 1900 und über die Fortschritte des Baues im 3. Vierteljahr 1900. 

Ermittlung vorteilhaftester Stützmauerquerschnitte. 
Von Puller. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 1900 Heft 6 S. 505/33*) Unter 
der Bedingung, dass der Druck auf den Erdboden einen bestimmten 
Wert nicht übersteigt, wird das Profil einer Stützmauer so ermittelt, 
dass der Querschnitt und damit der Materfalaufwand so klein wie 
möglich wird. Diese Untersuchung wird für Querschnitte der ver- 
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schiedensten Art durchgeführt, und zwar einmal unter Annahme eines 
wagerechten, das andere mal unter Annahme eines geneigten Erd- 
druckes. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Bericht über die Objekte der Klasse 20 »Diverse Mo- 
toren« an der Weltausstellung in Paris 1900. Von Prasil. 
Schluss. (Schweiz. Bauz. 17. Nov. 1900 S. 191/92*) Angaben über 
den Zweitaktmotor von Mietz & Weifs in New York, den Banki- 
Motor von Ganz & Co. und eine Heifsluftmaschine, Bauart Brown, von 
Jules Le Blanc in Paris. 

Ueber Antriebsmaschinen für Motorwagen. Von Mewes. 
Forts. (Motorwagen 15. Nov. 1900 S. 842/47) Beziehung zwischen 
Spannung und Temperatur der Dämpfe und Gase S. Zeitschriften- 
schau v. 21. Juli 1900 unter Physik: Zurückführung des biotschen 
Danıpfspannungsgesetzes usw. Forts. folgt. 

250 horse- power gas engine. (Engineer 16. Nov. 1900 
S. 493/94*) Die Viertaktmaschine der Premier Gas Engine Company, 
Sandiacre, leistete mit Mond-Gas betrieben 278 PS;, mit Hochofengas 
über 300 PS:. Sie hat 610 mm Cyl.-Dmr., 760 mm Kolbenhub, Glüh- 
rohrzündung und macht 150 Min.- Umdr. Der Kreuzkopf ist als Kol- 
bengleitstück ausgebildet. 


Gasindustrie. 


Ueber die Entwicklung der Gasindustrie. Von de Fodor. 
(Z. f. Elektrot. Wien 25. Nov. 1900 S. 577) Der Verfasser weist auf 
die allgemeine Ausdehnung der Gasbeleuchtung hin und bespricht zu- 
nächst die Umwandlung der üblichen Strafsenbeleuchtung in Gasglüh- 
lichtbeleuchtung. Forts. folgt. 

Neuere Acetylenentwickler und Zubehör. Forts. (Dingler 
17. Nov. 1900 S. 737/39*) Vorrichtung von Fischer zum Umsteuern 
des Wasserzuflusses bei Acetylenentwicklern. Acetylenentwickler von 
Bilbert mit einer Vorrichtung, die unter Wasser angeordnete Karbid- 
patronen selbstthätig zur Verwendung bringt. Entwickler mit beweg- 
lich angeordnetem Karbidbehälterkranz von CG F. Kindermann in 
Berlin. Forts. folgt. 

La combustion de l’acétyléne dans l’air enrichi d’oxy- 
gène. Von Bourgerel. (Rev. ind. 17. Nov. 1900 S. 442/43) Bei der 
Verbrennung von Acetylen mit reinem Sauerstoff in einem aus 2 kon- 
zentrischen Röhren bestehenden Brenner bildete sich auf dem Rande 
der inneren Röhre, durch die der Sauerstoff ausströmte, ein hohler 
Kegel aus reinem, aufsen sehr hartem Kohlenstoff. Die beiden Gase 
mischten sich nicht gut und verbrannten jedes für sich. Nur an der 
Spitze war die Flamme schr heifs. Um hohe Temperaturen zu er- 
zielen, empfiehlt der Verfasser, Acetylen mit Pressluft, die durch Sauer- 
stoff angereichert ist, zu verbrennen. In dieser Flamme schmilzt 
Platin in einigen Sekunden, 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Oiled roads and their benefit. (Eng. Rec. 10. Nov. 1900 
S. 440/41) Auszug aus einem Vortrage von White in der Good Roads 
Association von Süd-Californien über die Verwendung von Oel anstelle 
von Wassersprengung zur Bekämpfung des Strafsenstaubes. 

Liegende Gasbadeöfen »System Eisele« für Schul- und 
Mannschaftsbäder. (Journ. Gasb. Wasserv. 17.Nov. 1900 S.892/94*) 
Die Oefen bestehen aus einem oder mehreren rohrartigen schwach ge- 
neigten Heizkörpern, die auf Säulen oder Wandkonsolen rahen. In 
dem Heizkörper sind die Heizröhren, die Feuerbüchse und die Rauch- 
kammer untergebracht. Am einen Ende liegt die Brennerführung mit 
einem oder mehreren verschiebbaren Bunsenbrennern, am andern Ende 
das mit einer Klappe versehene, in den Schornstein führende Zug- 
rohr. Die Oefen werden in 7 verschiedenen Gröfsen für 500 bis 
3000 ltr/Std Wasser bei 2,5 bis 30 cbm Gasverbrauch gebaut. 


Giefserei. 


Ueber Tiegelöfen. Von Schmatolla. (Stahl u. Eisen 15.Nov. 
1900 S. 1136/37*) Darstellung einer weiteren Ausgestaltung des in 
Zeitschriftenschau v. 20. Jan. und 21. April 1900 erwähnten Tiegel- 
schmelzofens. 

Machine molding. (Iron Age 8. Nov. 1900 S. 14/16) Auszug 
aus einem Vortrage von Me Cord in der Foundrymen’s Association zu 
Philadelphia tber neuere Fortschritte im Giefsereibetriebe, insbesondere 
über die Anwendung von Formmaschinen und ibren Einfluss auf die 
Verbilligung des Betriebes. 

The Foundrymen’s Association. (Iron Age 15. Nov. 1900 
S. 15/16*) Bericht über den ersten Sitzungstag der Gesellschaft in Phila- 
delphia mit einer stark gektirzten Wiedergabe des von Gilmore über 
Ausbessern von Gusseisenkörpern durch Schweifsen gehaltenen Vor- 
trages. 

Mold construction for crayons and lead balls. Von 
Woodworth. (Am. Mach. 15. Nov. 1900 S. 1088/89*) Beschreibung 
der Herstellung zweier gusseiserner Formen, von denen die eine bei 
der Fabrikation von Bleistiften, die andere beim Giefsen kleiner Blei- 
kugeln in gröfseren Mengen benutzt wird. 
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Heizung und Lüftung. 

Die Gasheizöfen. Von Nicolaus. Forts. (Gesundhtsing. 
15. Nov. 1900 S. 347/49*) Rückstrahlöfen; Konstruktionen von Jaquet, 
Friedrich Siemens, Houben, Schäffer & Walker und der Warsteiner 
Werke. Untersuchungen von Meidinger. Forts. folgt. 

Heating and ventilation in a small school house. (Eng. 
Rec. 10. Nov. 1900 S. 447/48*) Das Schulgebäude hat 2 Stockwerke 
mit je 6 Zimmern, die durch einen langen Korridor in zwei Gruppen 
zu je 3 Zimmern geteilt werden. Jede Hälfte des Gebäudes hat ihre 
besondere Heiz- und Lüftanlage, die kurz beschrieben ist. 


Hochbau. 


Feuerfeste Umhüllung für Eisenkonstruktionen »Feuer- 
trotz«. (Deutsche Bauz. 17. Nov. 1900 S. 564) Angaben über ein 
der Firma Rheinhold & Co. patentirtes, von der Deutschen Feuer- 
trotz-Gesellschaft in Berlin in den Handel gebrachtes Feuerschutzmittel 
und über eine in Hannover damit vorgenommene 2!/»stündige Brand- 
probe, die günstig ausfiel. 


Holzbearbeitung. 


A proposed method for the preservation of timber. 
Forts. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Sept. 1900 S. 931/33) Meinungs- 
äufserung von Boggs zu dem in Zeitschriftenschau v. 23. Juni 1900 
aufgeführten Vortrage von Kummer. 

The Woods planer and timber sizer. (Iron Age 8. Nov. 
1900 S. 16/17*) Schaubild einer vierseitigen Holzhobelmaschine der 
S. A. Woods Co. in South Boston mit mehreren Verbesserungen. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Ein Musterlagerhaus für Getreide. Von Meinhard. (Berg- 
u. Hüttenm. Z. 16. Nov. 1900 S. 547/48 mit 1 Taf.) Das fünfstöckige 
Lagerhaus kann in 105 viereckigen Kasten mit herausnehmbaren 
Seitenwänden insgesamt 2500 t Getreide aufnehmen. Alle Balken, 
Säulen und Rohre des Gebäudes sind aus Holz hergestellt. Das Ge- 
treide wird von den Kähnen und Bahnwagen durch einen Elevator von 
20 t stündlicher Leistung in eine Reinigungsmaschine gebracht, sodann 
gelangt es in eine selbstthätige Wage und wird darauf durch einen 
Elevator von 25 t stündlicher Leistung nach dem Dachgeschoss des 
Lagerhauses gefördert, von wo es den einzelnen Behältern durch Rohre 
und Verteil-Drehteller zugeführt wird. 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


Another great hydraulic power plant. The St. Law- 
rence Power Company’s undertaking. (Iron Age 8. Nov. 1900 
S. 1/7*) Ausführliche Darstellung der in Zeitschriftenschau v. 1. Dez. 
1900 erwähnten Anlage. l 


Maschinenteile. 

Einiges über Seildraht und Drahtseile Von Diviš. 
Schluss. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 10. Nov. 1900 S. 578/82 und 
17. Nov. 1900 S. 591/94) Bef den Versuchen zeigte sich, dass die 
äufseren Lagen eher reifsen als die inneren. Der Verfasser kommt 
ferner zu dem Schluss, dass der Einfluss der Biegebeanspruchung fast 
allgemein viel zu hoch veranschlagt wird. Die Versuche über den 
Einfluss einer geringen Anrostung zeigten, dass vielfach die Ver- 
windefähigkeit schon eine merkliche Einbufse erleidet, wenn die 
Biegefähigkeit noch fast unverändert bleibt, und dass vor allem die 
Abnahme der Torsionsfähigkeit die Möglichkeit eines Seilbruches nach 
sich zu ziehen pflegt. Zum Schluss wird über einige neuere Seil- 
konstruktionen berichtet, insbesondere über die Albertsche und die 
Compoundflechtung. 

Isolating steam valve. (Engineer 23. Nov. 1900 S. 528*) 
Das Ventil hat zwei Sitze, zwischen denen pendelnd die Ventilklappe 
hängt. Bei unbeabsichtigtem Entweichen von Dampf aus einem der 
beiden anschliefsenden Robrstticke wird die Klappe auf den einen oder 
andern Sitz gedrückt. 

Ein neuer Blattfederregulator. Von Proell. (Dingler 
17. Nov. 1900 S. 729/32*) Um den Drehzapfen der oberen Kugel- 
tragstange ist eine Blattfeder gewunden, deren eines Ende an dem 
Zapfen befestigt ist. Das freie Ende führt nach unten und ist durch 
eine kurze Stange mit dem Verbindungsgelenk der oberen und der 
unteren Tragstange drehbar verbunden. Die Spannung der Blattfeder 
kann durch Drehen des oberen Zapfens geregelt werden. Theorle des 
Flichkraftreglers und Durchrechnung eines Zahlenbeispieles. 


Materialkunde. 

Iron and phosphorus. Von Stead. Forts. (Engng. 16. Nov. 
1900 S. 643/46*) Zusammensetzung und Kleingefüge von Roheisen 
mit verschiedenem Kohlenstoff- und Phosphorgehalt. Diffusion des 
Eisenphosphates im Eisen beim Erhitzen im luftleeren Raume. Anlıang 
über leicht schmelzende Legirungen. Forts. folgt. 


Mechanik. 
Beitrag zur Theorie des einfachen Fachwerkbalkens. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 16. Nov. 1900 S. 712/15*) Berechnung 
der Spannkräfte und Formänderungen eines Trügers mit geradem Unter- 
gurt nach dem kinematischen Verfahren. Erweiterung auf andere 
Trägerformen. 


Zeitschrift des Vercines 
deutscher Ingenieure. 


Messgeräte. 


Engine indicator. (Engineer 23. Nov. 1900 8. 516%) Der von 
Doran & Taggart in Glasgow gebaute Indikator zeichnet sich durch 
eine eigenartige Gradführung und Kolbenstangenkonstruktion aus. 

Umkehrbare Wheatstonesche Präzisions-Messbrücken. 
Von Edelmann. (Elektrot. Z. 22. Nov. 1900 S. 979/80*) Darstellung 
der Schaltung und Anordnung sowie der Handhabung einiger Mess- 
brücken, bei denen die beiden Uebersetzungs-Schaltwiderstände in ihrer 
Stellung zu dem Zählwiderstande und dem zu messenden Widerstande 
vertauscht werden können. 


Metallbearbeitung. 


Special lathes at Paris. (Engng. 16. Nov. 1900 S. 622/23) 
Kurze Angaben über einige schwere Drehbänke, insbesondere über 
eine Drehbank von Sculfort & Fochedey; desgl. über einige Räderdreh- 
bänke, die Drehbänke der Grant Machine Tool Works, die ausgestellten 
Horizontal-Drehwerke und die Drehbänke mit Stahlwechsel, insbesondere 
über die grofse v. Pittlersche Drehbank. 

Extending therange ofaboring mill. (Am. Mach. 15. Nov. 
1900 S. 1090*) In den Werken der General Electric Co. in Schenec- 
tady wurden zum Ausbohren eines grofsen Dynamokranzes die Ständer 
eines wagerechten Planscheibenwerkes entfernt und auf den Tisch 
kräftige Walzeisentriger geschraubt, an deren einem Ende der Quer- 
balken mit den Werkzeugschlitten einer passenden Hobelmaschine be- 
festigt wurde. 

Drop-forging machines, cunstructed by Brett’s Patent 
Lifter Company, Limited, Coventry. (Engng. 16. Nov. 1900 S. 
628/29*) Schaubilder und Beschreibung eines Riemenfallhammers, der 
durch eine kleine mit Dampf oder Druckluft bethätigte Rotationsmaschine 
betrieben wird. 

The latest designs with some applications of the 
Walker magnetic chuck. (Am. Mach. 15. Nov. 1900 S. 1089/90®) 
An einigen Schaubildern wird die Anwendung der Walkerschen magne- 
tischen Aufspannvorrichtung beim Hobeln und Schleifen verschiedener 
Gegenstände gezeigt. 

Points in the manufacture of the Locke steel link 
belting. (Iron Age 8. Nov. 1900 8. 8*) Die Locke Steel Belt Co. 
in Bridgeport stellt Gelenkketten her, deren einzelne Glieder aus Stahl- 
blech gebogen sind. Im vorliegenden Aufsatz werden einige Angaben 
über die zur Herstellung der Kettenglieder geeignetsten Stahlsorten, 
über das Härten und Anlassen der Glieder und über Kettenglleder für 
besondere Zwecke gemacht. 


Metallhüttenwesen. 


Die Theorie der Entbleiung des Rohzinkes. Von Heyn. 
(Berg- u. Hüttenm. Z. 23. Nov. 1900 S. 559/61) Bericht über die wis- 
senschaftlichen Untersuchungen von Spring und Romanoff, die die 
Theorie der Entbleiung des Zinkes auf die Gesetze über die gegenseitige 
Löslichkeit von Flüssigkeiten gründen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Der internationale Automobilkongress von 1900 in Pa- 
ris vom 9. bis 15. Juli. Forts. (Motorwagen 15. Nov. 1900 8. 
339/41) Bericht von Forestier über die Wirkung der Triebkraft: Allge- 
meines; die Reibung der Achsschenkel in den Naben. Forts. folgt. 

Die Automobilen, System Henriod. (Prakt. Masch.-Konstr. 
22. Nov. 1900 S. 185/86* mit 1 Taf.) Eingehende Beschreibung eines 
von der Gesellschaft »Helvetia« in Genf gebauten Kraftwagens mit 
zweicylindrigem Motor und eines von der Compagnie des Automobiles 
et Moteurs Henriod in Paris ausgestellten Wagens mit viercylindrigem 
Motor. Darstellung vieler Einzelheiten. 

Automobiles at the Paris Exhibition. Von Desjacques. 
Forts. (Engng. 16. Nov. 1900 S. 618/19) Allgemeines über die An- 
ordnung der Motoren. Tabellarische Zusammenstellung der Cylinder- 
durchmesser, des Hubes, der Umdrehungszahl und der Leistung, desgl. 
der Cylinderinhalte und der spezifischen Volumen der ausgestellten 
Motoren. Forts. folgt. 


Müllerei. 


Der Plansichter der deutschen Mühlen- und Bäckerei- 
gesellschaft nach System Schweitzer. . (Dingler 24. Nov. 1900 
S. 747/48*) Die von dem Betriebsleiter Graf der genannten Ge- 
sellschaft eingeführten Verbesserungen beziehen sich auf die Förder- 
leisten, den Rundgang des Putzgutes und die Unterstützung der Plan- 
sichter. 


Papierindustrie. 


L'industrie du papier A l’Exposition de 1900. Von de la 
Coux. (Génie civ. 17. Nov. 1900 S. 40/48*) Die Efafahr von Roh- 
stoffen für die Papierfabrikation in Frankreich. Ausgestellte Vorrich- 
tungen zur Untersuchung der Papiere. Maschinen zur Herstellung und 
Reinigung der Papiermasse. Ausstellung der Papierfabrik in Essonne, 
die den vollständigen Gang der Holzpapierfabrikation vor Augen führt. 
Forts. folgt. 
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Pumpen und Gebläse, 


The Lunkenheimer automatic injector. (Eng. Rec. 10. Nov. 
1900 8. 450*) Schaubild und Querschnitt eines einfachen selbstthätig 
wieder ansaugenden Injektors der Lunkenheimer Co. in Cincinnati. 


Blower for portable forges, constructed by the Cham- 
pion Blower and Forge Company, Lancaster, Pa., U. S. A. 
(Engng. 16. Nov. 1900 8. 641*) Schaubild und Querschnitt eines von 
Hand zu betreibenden Schmiedeventilators. Die erforderliche Ge- 
schwindigkeit wird durch eine Stirn- und eine Schneckenradübertra- 
gung gewonnen. Alle Lager sind als Kugellager ausgebildet. 


Schiffs- und Seewesen. 


The Messageries Maritimes at the Paris Exhibition. 
(Engng. 16. Nov. 1900 S. 617/18*) Angaben über die geschichtliche 
Entwicklung der Gesellschaft. Beschreibung einiger neuerer Dampfer 
der Gesellschaft, von denen Modelle und Zeichnungen ausgestellt 
waren: Australien, Annam, Narval, Iraouaddé, Natal. Ansichten und 
Lagepläne der grofsen Werke in La Ciotat. 


The new battleships of the United States. (Engineer 
16. Nov. 1900 S. 487/88*) Die Linienschiffe der Georgia-Klasse wer- 
den für 15000 t Wasserverdrängung mit Bunkern von 1900 t Fas- 
sungsvermögen gebaut. Sie erhalten 24 Wasserröhrenkessel von ins- 
gesamt 119 qm Rostfliche, 5100 qm Heizfläche und 2 Viercylinder- 
Maschinen von 19000 PS; Leistung und 120 Min.-Umdr. Beschreibung 
der Panzerung und der Geschützausrüstung. 


The Japanese battleship »Mikasaa«. (Engng. 16. Nov. 1900 
S. 636/38*) Angaben über die Panzerung und Bewaffnung des vor kur- 
zeın auf der Werft von Vickers, Sons & Maxim vom Stapel gelassenen 
Kriegschiffes. Die Hauptabmessungen sind: Länge zwischen den 
Loten 122 m, Breite 23 m, Tiefgang 8,2 m bei 15200 t Wasserver- 
drängung. Die Kohlenbunker haben 1400 t Fassungsvermögen, und 
der Aktionsradius beträgt bei 10 Knoten Geschwindigkeit 9000 See- 
mellen, Die Maschinen leisten 15000 PSi und erteilen dem Schiff 
18 Knoten Fahrt. Der Dampf wird in 25 Belleville- Kesseln erzeugt. 


The Russian warship Norik. (Engineer 16.Nov.1900 S. 486/87*) 
Der geschittzte Kreuzer ist von Schichau gebaut. Er verdrängt 3000t 
und hat 16 Belleville-Kessel und 3 viercylindrige Dreifach-Expansions- 
maschinen von zusammen 17000 PSi, die ihm 25 Knoten Geschwindig- 


keit erteilen. Kritische Besprechung seines Wertes und Vergleich mit 
andern Kriegsschiffen. 


Die elektrischen Anlagen neuerer Kriegsschiffe. Von 
Grauert. (Elektrot. Z. 22. Nov. 1900 S. 970/77*) Auf den deutschen 
Kriegschiffen wird elektrischer Strom für allgemeine Beleuchtung, für 
Signallaternen, Ventilatoren, Munitionsaufzüge, Schwenkwerke von 
Geschützen bis 15 cm Kaliber, für Kohlenwinden und leichtere Boot- 
winden, aufserdem für Befehlsübermittlung verwendet. Bei Steuer- 
maschinen, Spillanlagen, schweren Bootwinden und Schwenkwerken 
für schwere Geschütze hat sich der elektrische Betrieb nicht be- 
währt. Als Kommando- und Rückmeldetelegraphen wurden anfangs 
die Schuckertschen, jetzt aber fast nur noch solche von Siemens & 
Halske und von der Union E.-G. gebraucht. Ausgedehnte Verwendung 
baben die lauttönenden Telephone von Siemens & Halske gefunden. 
Als Stromart kann nur Gleichstrom infrage kommen. Bislang wurden 
meist Maschinen mit gemischter Erregung eingebaut. Neuerdings ist 
man aber zu Nebenschlussdynamos übergegangen, die sich den Schalt- 
weisen und Betriebsbedingungen besser anpassen sollen. Die Stromer- 
zeuger werden auf ein Parallelnetz-Schaltbrett mit einer negativen und 
einer oder zwei positiven Schienen geschaltet. Auf einigen Schiffen 
sind Akkumulatorenbatterien aufgestellt. Schaltungsschemen für die Er- 
zeugeranlagen auf den Schiffen Hagen, Prinz Heinrich, Fürst Bismarck 
und Kaiser Friedrich III, sowie für die Akkumulatorenanlagen auf den 
Schiffen Mars und Fürst Bismarck. Schluss folgt. 


Leuchtfeuer am Hafen von Norddeich. Von von Frag- 
stein. (Zentralbl. Bauv. 17. Nov. 1900 S. 552/53*) Das Eisengerüst 
steht auf dem aus Faschinenpackwerk, Steinschüttung und Steinpflaste- 
rung hergestellten Kopfe des Hafendammes. Die Lichthöhe über dem 
Pegel der gewöhnlichen Fluthöhe beträgt 8,355 m. Das Licht ist als 
Wechselfeuer, weifses Licht mit Verdunkelungen, ausgeführt, wozu der. 
Brenner von einem Lindbergschen Umläufer umgeben ist, der von dem 
aufsteigenden warmen Luftstrome der Flamme getrieben wird. Der 
mit Benzin gespeiste dreifiammige Brenner hat 3 NK Lichtstärke. Die 
Strahlen werden durch eine Fresnelsche Linse gesammelt. Darstellung 
des Brenners und des Laternenhauses. 


Strafsenbahnen. 


Entspricht der elektrische Betrieb auf den Linien der 
Grofsen Berliner Strafsenbahn durchweg den Anforderun- 
gen, die nach dem gegenwirtigen Stande der Elektrotech- 
nik an eine ordnungsmälsige und sichere Betriebsführung 
gestellt werden können? Von Röfsler. Forts. (Elektrot. Z. 22. 
Nov. 1900 8. 982/84*) Einbau der Akkumulatoren in Wagen mit 
Längssitzen und in den geplanten mit Quersitzen. Kritische Besprechung 


der Schaltungsweise der Akkumulatoren und der Fahrschaltereinrich- 
tungen. Vorschlag des Verfassers zur Einführung einer auf der 
Grundlage eines Minimalausschalters beruhenden Vorrichtung, um 
ein vollkommeneres Laden der Batterie zu sichern. Die Vorrichtung 
soll die fertig geladene Batterie abschalten, sodass sie keinen 
Strom an das Kraftwerk oder an andere Akkumulatorenwagen liefert. 
Ergebnisse von Fahbrtbeobachtungen, die zur Ermittlung der Span- 
nungsschwankungen in der Oberleitung angestellt wurden. Forts. 
folgt. 


Wasserversorgung. 


Neuere Wasserwerksanlagen mit Enteisenungselnrich- 
tung. Von Müllenbach. (Zentralbl. Bauv. 17. Nov. 1900 S. 554/56*) 
Beitrag zur Verwendung von Grundwasser zur Wasserversorgung. 
Darstellung zweier Hochbehälter, deren einer für 80000 Itr/Std Leistung 
2 Pumpen hat. Das Wasser wird von der einen Pumpe in den Be- 
lüftungsrieseler geschafft und läuft dann durch ein Kröhnkesches Patent- 
filter in eine am Grunde des Turmes liegende Sammelkammer, von 
wo es durch die zweite Pumpe in den Hochbehälter gefördert wird. 
Der zweite Hochbehälter für 3000 ltr/Std Leistung hat nur eine Pumpe. 
Der Rieseler liegt hier über dem Hochbehälter, aus dem das Wasser 
durch das Filter und dann erst in das Leitungsnetz filefst. 


Finländische Wasserleitungen. Von Hausen. 
ing. 15. Nov. 1900 S. 345/47) Helsingfors erhält sein Wasser aus 
der 6 km entfernten Wanda. Die Pumpen mit 100 ltr/sek Leistung 
werden von 2 Turbinen angetrieben; aufserdem ist eine gleichwertige 
Dampfreserveanlage eingerichtet. Das Wasser fliefst durch 8 offene 
Filter von je 663 qm Oberfläche und durch 3 geschlossene von zu- 
sammen 1284 qm. 2 km von der Stadt entfernt steht ein aus Granit- 
steinen in Zementmörtel erbauter Behälter von 2567 cbm Inhalt. Die 
Grundwasserversorgung von Wiborg hat 8 Worthington-Pumpen von 
16 Itr/sek Leistung. Tammersfors entnimmt sein Wasser mittels einer 
Turbinenanlage von 33 ltr/sck Leistung aus dem Näsijärvi-See. 


Filtration of water for public use. Forts. (Proc. Am. Soc. 
Civ. Eng. Sept. 1900 S. 949/69) Meinungsaustausch über den in Zeit- 
schriftenschau v. 22. Sept. 1900 erwähnten Vortrag. 


Detection of waste {nthe water supply of towns. (Engineer 
16. Nov. 1900 S. 498*) Der Wasserverbrauch der Stadt Torgnay wird 
durch 8 aufzeichnende Wassermesser, Bauart Deacon, fortlaufend beob- 
achtet und der durch Rohrbrüche oder Undichtwerden von Flanschen 
usw. verursachte Wasserverlust durch Absperren der Verbrauchstellen 
bis auf einzelnes Leitungen festgestellt. Dadurch können die Ursachen 
der Schäden leicht ermittelt werden.. Beschreibung der Wassermesser 
und Betriebseinrichtungen. 


The present status of methods of purification of water 
in America. (Eng. Rec. 10. Nov. 1900 S. 442/43*) Auszug aus 
einem von Allen Hazen der American Public Health Association er- 
statteten Bericht mit einigen tabellarischen Zusammenstellungen über 
amerikanische Filteranlagen. 


Ueber amerikanische Filter und Filtermethoden, insbe- 
sondere über die Schnellwasserfilter. Von Gerhard. Forts. 
(Gesundhtsing. 15. Nov. 1900 S. 341/45*) Schnellfilter für den Ge- 
brauch einzelner Häuser oder Häuserblöcke der National Filter Co., der 
New York Filter Manufacturing Co., das Jewell-Druckfilter, das Loomis- 
Schnellfilter. Umstellhahn für den Filterstrom von Manning in Phila- 
delphia. Forts. folgt. 


Experiments on the flow of water in the six-foot steel 
and wood pipe line of the Pioneer ElectricPower Company 
at Ogden, Utah. Second series. Forts. (Proc. Am. Soc. Civ. 
Eng. Sept. 1900 S. 928/80) Fortsetzung des Meinungsaustausches über 
den in Zeitschriftenschau v. 31. März 1900 besprochenen Vortrag. 


Electrolysis in Reading, Pa. (Eng. Rec. 10. Nov. 1900 
S. 443/46*) Auszug aus einem von Knudson dem Board of Water 
Commissioners erstatteten Bericht über elektrolytische Zerstörungen von 
Wasserleitungsröhren. Die Zerstörungen durch vagabundirende Ströme 
werden auf schlechte Schienenverbindungen in den Gleisen zweier 
Strafsenbahngesellschaften zurückgeführt. 


(Gesundhts- 


Werkstätten und Fabriken. 


Handling machine shop scrap. (Iron Age 8. Nov. 1900 S. 7) 
Auszug aus einem Vortrage von Carney im St. Louis Railroad Club 
über die billigste Beiseiteschaffung von Metallspinen in Maschinen- 
fabriken. Das Verfahren ist verschieden, je nachdem es sich um 
Bohr- und Drehspäne oder Späne von Scheren und Stanzen oder 
schifefslich um gröfsere Abfallstücke handelt. 


Zementindustrie. 


Portland cement. Sketch of materials and process. 
Newberry. (Eng. Rec. 10. Nov. 1900 S. 486/88) Einteilung der 
bydraulischen Zemente in Portlandzement, natürlichen Zement und 
Puzzolan. Bestandteile des Portlandzementes und deren Mischungsver- 
hältnisse; das Brennen und Mahlen des Zementes; 
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Die Dampfkesselexplosionen im Deutschen ‘Reiche im 
Jahre 1899. 


(Schluss von S. 1668) 


10) Einfacher stehender Walzenkessel aus Weifsblech von 
740 mm Länge, 450 mm Dmr., 1,25 mm Wandstärke und 0,094 cbm 
Gesamtinhalt. erbaut vom Klempnermeister Eltze in Berlin 
1899 für die Schokoladenfabrik von Kurz & Kutzner in Berlin. 
Der Kessel diente zum Anwärmen einer Schokoladenpresse. 
Zeit der Explosion 21. Oktober nachmittags 4 Uhr. 


Gegen 3 Uhr nachmittags wurde der Kessel mit 4 Eimern 
= rd. 40 ltr Wasser gefüllt und starkes Feuer darunter unter- 
halten. Das Manometer arbeitete nicht mehr und das Sicher- 
heitsventil war so stark überlastet, dass es erst bei 5 Atm ab- 
blasen konnte. Ein Wasserstandzeiger war überhaupt nicht 
vorhanden. Bei der Explosion wurde der Mittelkessel mit 
Dom etwa 1,5 m weit fortgeschleudert. Der abgerissene Unter- 
teil lag auf dem Rost. Die Abtrennung war in einer Naht er- 
folgt, die bereits früher bemerkt und deshalb am Tage vor 
der Explosion zugelötet war. Das Sicherheitsventil und das 
Manometer waren durch Aufschlagen gänzlich zerstört, eben- 
so das Kesselmauerwerk. Die Ursache der Explosion lag in 
der zu schwachen fehlerhaften Bauart. Der Kessel wurde 
in der Regel mit 3 Atm betrieben. Das Aussehen der ge- 
trennten Lötnaht liefs vermuten, dass das Lötzinn wahrschein- 
lich dadurch zum Fliefsen gekommen war, dass Schlamman- 
satz im Innern des Kessels den Wärmedurchgang behindert 
hatte. Der Heizer wurde bei der Explosion getötet. 


11) Feuerbüchsenkessel mit vorgehenden Heizröhren von 
5539 mm Länge, 1070 mm Dmr., 12 mm Wandstärke und 3,75 cbm 
Gesamtinhalt, erbaut von G. H. v. Ruffer in Breslau 1892 für 
einen Schleppdampfer der Schlesischen Dampfer- Compagnie, 
Pommerzig, Kreis Krossen, Heimatshafen Breslau. Zeit der 
Explosion 27. Oktober vormittags 8 Uhr. 


Um 6!/ Uhr morgens wurde der Kessel zur Fahrt in Be- 
trieb gesetzt. Kurz nach Antritt der Fahrt flog der ganze 
Kessel aus dem Schiff heraus in die Oder, während der 
Schornstein an Bord liegen blieb. In der Feuerbuchsdecke 
zeigte sich eine Oeffnung von 640 x 212 mm; das Blech war an 
dieser Stelle aufgerollt. Die Feuerbuchsdecke und die Rohr- 
wände zeigten sich bis zur 6. Rohrreihe ausgeglüht und trugen 
deutliche Anlauffarben. Die Ausrüstungsgegenstände wurden 
zumteil zerstört. Die Hähne der Wasserstandsanzeiger waren 
frei; dagegen waren die Oeffnnngen der Stutzen und der 
Kesselwand bei den unteren Probirhähnen der Wasserstand- 
gliser verstopft. Unterhalb des Kessels entstand ein Leck, 
sodass der Dampfer in 1!,Std sank. Die Ursache der Ex- 
plosion war Wassermangel. Eine Person wurde getötet, 2 Per- 
sonen schwer und zwei leicht verletzt. 


12) Liegender Zweiflammrohrkessel von 9040 mm Länge, 
2000 mm Dmr., 45 mm Wandstärke und 25,5 cbm Inhalt, er- 
baut von Wuth & Diederich in Halle a/S. 1890 für das Braun- 
kohlenwerk Zwenkau G. m. b. H., Zwenkau, Amtshaupt- 
ınannschaft Leipzig. Zeit der Explosion 18. November abends 
73/ Uhr. 


Der Kessel war frisch gespeist und der Wasserstand in 
geniigender Höhe beobachtet worden. Das Feuer war frisch 
ceschürt. Da erfolgte ein Geräusch, als wenn Kohlen auf dem 
Schrägrost rutschten, und alsdann ein dumpfer Knall. Das 
linke Flammrohr war in der Feuerplatte durchgedrückt und 
klaffte 300 mm auseinander. Die Blechstärke war in der 
Risslinie unverändert. Das rechte Flammrohr war unbeschä- 
digt, jedoch trugen die ersten drei Schüsse deutliche An- 
zeichen des Erglühens. Das Abblasrohr nebst Ventil war durch 
festgewordenen Schlamm. den das zum Speisen verwendete 
Schachtwasser in grofser Menge enthielt, verstopft, sodass seit 
längerer Zeit der Kessel nicht abgelassen werden konnte. Das 
rechte Wasserstandglas war, da seine Hähne undicht waren, 
nicht in Betrieb; der linke Wasserstandstutzen war 10 cm hoch 
mit dickem Braunkohlenschlamm angefiillt. Aufserdem waren 
die Durchgangskanäle so eng, dass ein etwa 8 mm starker 
Bleistift nicht hindurch gesteckt werden konnte; die Dichtungs- 
scheiben verengten den Querschnitt noch mehr. Die Feuerung 
vor dem linken Flammrohr wurde zertrümmert, die ‘hintere 
Wand des Kesselmauerwerkes hinausgedrückt und die eine 
Liingsmauer des Kesselhauses 15 em nach aufsen auszebaucht. 
Die Ursache der Explosion war Wassermangel. Der dicke 
Schlamm fin dem verengten Durchgang des Stutzens wird 
das Spiel des Wassers im Glase derartig, beeinflusst haben, 
dass es mit dem richtigen Wasserstande im Kessel nicht 


übereinstimmte und den Heizer täuschte. Niemand wurde 


verletzt. 


13) Stehender Feuerbüchsenkessel mit Quersiedern von 
2000 mm Länge, 1290 mm Dmr., 9 mm Wandstärke, 1,45 cbm 
Gesamtinhalt und 0,08 cbm Wasserinhalt, erbaut von Bünger & 
Leyrer in Düsseldorf 1898 für den schwimmenden Greifbagger 
»Krabbe« der kgl. Staatsbauverwaltung in Emden. Zeit der 
Explosion 2. Dezember nachmittags 11/3; Uhr. 


Nach etwa 3/,stiindiger Mittagspause war das Feuer ge- 
schürt und Kohlen aufgegeben, wobei das Dampfventil noch 
geschlossen war. Nach der Explosion stellte sich heraus, 
dass das Rauchrohr im oberen Bördel glatt abgerissen, die 
Feuerbüchsenstücke nach unten durchgedrückt und der Blech- 
schornstein 15 m weit an Land geschleudert war. Die Feuer- 
seite der Feuerbüchsendecke zeigte einen rötlichen Anlauf. 
Beide Wasserstandhihne waren verstopft; ebenso war das 
Speiseventil der selten gebrauchten Handpumpe voll Schlamm. 
Auch das Saug- und das Druckventil der Handpumpe hatten 
keine blanke Oberfläche, sodass es zweifelhaft ist, ob sie 
dicht aufgesessen haben. Das leichte Holzdeck des Schiffes 
war an mehreren Stellen beschädigt und die Wand nach dem 
Mannschaftsraume eingedrückt und zumteil umgefallen. Die 
mit Gelenken befestigte Blechabdeckung über dem Kessel 
war etwa 20 m weit an Land geschleudert. Die Ursache der 
Explosion war Wassermangel, vermutlich durch das Festsetzen 
kleiner Bodenteilchen in den Ventilen der Handpumpe herbei- 
gerufen, deren Speiseventil nur wenig über dem Schiffsboden 
mündete. 2 Personen wurden getötet, 3 leicht verletzt. 


14) Liegender Einflammrohrkessel von 4456 mm Länge, 
1255 mm Dmr., 7 mm Wandstärke und 4,36 cbm Inhalt, erbaut 
von J. E. Christoph in Niesky. 1866 zuerst in Betrieb gesetzt 
und nach mehrjähriger Unterbrechung 1885 wieder in Betrieb 
genommen von der Mahlmühle vormals Hedrich, jetzt Herr- 
mann in Nieder-Rengersdorf, Kreis Rothenburg O/L. Zeit der 
Explosion 22. Dezember abends 11 Uhr. 


Wegen Einfrierens des Wassers war der Kessel einen 
Tag vorher in Betrieb genommen; die höchste zulässige 
Spannung war erreicht und das Feuer frisch en als 
plötzlich der Transmissionsriemen abfiel, sodass die Maschine 
stillgestellt werden musste. Kurz darauf erfolgte die Explo- 
sion, wodurch das Flammrohr in der Mitte so flach zusammen- 
gedrückt wurde, dass die Flächen nur 75 mm von einander 
abstanden. Das Mantelblech war aus den Böden herausgerissen 
worden, wodurch eine Oeffnung von 350 x 150 mm entstand. 
Das Blech selbst war in den Nietlöchern abgerissen, und 
der Riss setzte sich noch eine Strecke in das Blech hinein 
fort. Die Bruchstellen hatten gesundes Aussehen und 5 bis 
6 mm Stärke. Die Vorderwand des Kesselmauerwerkes und 
ein Teil des Mauerwerkes über dem Eingang des Kesselhauses 
waren herausgedrückt. Die Ursache der Explosion war zu 
hohe Dampfspannung infolge starkens Feuerns und Schliefsens 
des Absperrventiles. Das Flammrohr hatte keinen Verstär- 
kungsring. Verletzt wurde niemand. 


Nach der Art der Kessel explodirten: 1 stehender einfacher 
Walzenkessel, 3 liegende Einflammrohrkessel, 2 liegende Zwei- 
flammrohrkessel, 1 liegender Zweiflammrohrkessel verbunden 
mit Heizröhrenkessel, 1 liegender einfacher Walzenkessel, 
1 Batteriekessel, 2 liegende Walzenkessel mit Siedern, 1 stehen- 
der Feuerbüchsenkessel mit Siederohren, 2 Feuerbüchsenkessel 
mit vor- oder rückkehrenden Heizröhren, 1 stehender eng- 
röhriger Siederohrkessel. 


Im ganzen verunglückten 35 Personen: 13 wurden sofort 


` getötet oder starben binnen 48 Stunden nach dem Eintritt 


der Explosion, 11 wurden schwer, 11 leicht verwundet. 


Die mutmafslichen Ursachen der Dampfkesselexplosionen 
waren also: Wassermangel, meist auch nachlässige Wartung 
(Nr. 2, 3, 5, 7, 11, 12, 13); örtliche Blechschwächung (Nr. 4): 
mangelhafte Konstruktion, Ausführung, Reparatur oder man- 
gelhattes Blech; örtliche Schlammablagerung (Nr. 6, 8, 10;; 
zu hohe Dampfspannung (Nr. 1, 14); Alter, Abnutzung (Nr. 9.. 


Aufser den in Vorstehendem aufgeführten Dampfkessel- 
explosionen wurden dem Kaiserlichen Statistischen Amt die 
nachfolgenden drei weiteren Unfälle an _Dampfkesseln ge- 
meldet, die aber wegen der Geringfügigkeit der Wirkungen 
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nicht als »Explosionen« im Sinne der Statistik aufgefasst 
werden konnten!) 


1) Aktienbrauerei Pforten in Pforten bei Gera am 27. März 
gegen 3 Uhr morgens. An einem Zweiflammrohrkessel von 
22,36 cbm Inhalt waren infolge Wassermangels in der Rundnaht 
zwischen erstem und zweitem Flammrohrschuss etwa 30 Niete 
aufgerissen, sodass eine etwa 20 bis 30 mm weite Spalte klaffte. 


2) Steinkohlenbergwerk Zeche Zollverein, Schacht [V/V in 
Caternberg, Essen-Land, Amt Stoppenberg, am 11. Oktober 
6'3 Uhr abends. Der Kessel bestand aus 2 Einflammrohr- 
kesseln mit darüber liegendem Walzenkessel; gesamter Inhalt 
19 cbm. Der zweite Stofs beider Flammrohre erhielt eine 
Ausbeulung, wobei das rechte Flammrohr einen Riss zeigte, 
der 50 mm klaffte. Die mutmafsliche Ursache des Unfalles war 
Wassermangel. Durch starkes Drosseln des Speiseventiles war 
der Kessel vom Speiserohr völlig abgesperrt. Starke Schlamin- 
ablagerung im Wasserstandstutzen verhinderte das Sinken des 
Wassers im Glase. 


3) Dampf-Talgschmelze von W. Hölterling in Kiel am 
20. November morgens 6'/; Uhr. An einem liegenden Ein- 
flammrohrkessel entstand in den beiden ersten Feuerplatten 
oben eine Beule, sodass in der Rundnaht 4 Niete losplatzten. 
Die mutmafsliche Ursache des Unfalles ist Wassermangel. 


Ferner sind Berichte über drei Explosionen von Dampf- 
gefälsen eingegangen: 

1) In der Neuen Augsburger Kattunfabrik zu Augsburg 
explodirte am 4. März vormittags 11'/, Uhr ein zum Trocknen 
für Sommerwollstoffe dienender Kupfercylinder. Der von den 
Dampfkesseln kommende Dampf trat in das Innere des roti- 
renden Cylinders, an dessen Mantelaufsenfläche der zu trock- 
nende Stoff anlag. Der Cylinder hatte 567 mm Dmr., 2200 mm 
Länge und 555 ltr Inhalt. Der Kupfermantel von 2,5 mm Stärke 
war mittels Schrumpfringe auf den gusseisernen Böden be- 
festigt. Die für den Cylinder festgesctzte höchste Damptspan- 
nnung betrug 4, die der Kesselanlage 6 Atm. Das vor der 
Maschine befindliche Sicherheitsventil hatte bei 3,9 Atm begon- 
nen, abzublasen. Deshalb wurde ein Arbeiter beauftragt, das 
mit Kette und Handrad versehene, an der Decke des Raumes 
befindliche Dampfabsperrventil etwas zu schliefsen. Infolge 
ungeschickter, vielleicht verkehrter Handhabung fiel hierbei 
die Kette ab. Bevor der Arbeiter die Kette wieder auflegen 
konnte, explodirte der Cylinder mit lautem Knalle. 


Die Untersuchung ergab, dass der Cylindermantel auf 
1,1 m Länge in der Lötnaht aufgerissen war; die Trennung 
hatte an einer bereits einmal wegen Undichtheit mit Zinn 
nachgelöteten Stelle begonnen. Ueberhaupt war die Lötnaht 
mangelhaft ausgeführt. Das gerissene Blech hatte sich aus 
dem Schrumpfring herausgezogen und aufgerollt. Die Aus- 
rüstungsgegenstände wurden in Ordnung befunden. Als Ur- 


1) Nach den Bestimmungen des Bundesrats vom 21. Jan. 1897 liegt 
eine Dampfkesselexplosion vor, wenn die Wandung eines Kessels durch 
den Dampfkesselbetrieb eine Trennung in solchem Umfange erleidet, 
dass durch Ausströmen von Dampf ein plötzlicher Ausgleich der Span- 
nungen innerhalb und aufserhalb des Kessels stattfindet. 


sache der Explosion wird die mangelhafte Verbindung des 
Cylindermantels in der Längsnaht, möglicherweise auch unab- 
sichtliche Ueberschreitung der festgesetzten höchsten Dampf- 
spannung bezeichnet. 


2) Am 25. März 4°, Uhr nachmittags explodirte in der mecha- 
nischen Buntweberei von Ruckdäschl & Enders in Hof der grö- 
fsere von zwei Cylindern einer Schlichtmaschine. Die Maschine 
war angeblich 30 Jahre alt und war vor 2 Jahren in einer 
andern Weberei aufser Betrieb gesetzt worden. Die jetzigen 
Besitzer liefsen sie durch einen Kupferschmiedemeister mit 
einigen Abänderungen instand setzen. Am Tage der Explo- 
sion wurde nachmittags 3 Uhr zum erstenmale probeweise 
Dampf eingelassen, der einem auf 7,5 Atnı genehmigten Dampf- 
kessel entnommen wurde. Der Cylinder hatte 1540 mm Dmr., 
1820 mm Länge und 3400 Itr Inhalt. Der Mantel aus Kupfer- 
blech war in den Bruchrändern 1,25 bis 1,55 mm, die eisernen 
Böden 5 bis 6 mm dick. 9 Längsanker von 24 mm Stärke 
versteiften die Böden. Erbauer waren Dickinson & Sons in 
Blackburn. 

Die Maschine lief seit 3 Uhr nachmittags bei einem Kessel- 
druck von 4 Atm; das Absperrventil war nur um ix Umdr. ge- 
öffnet. Da sich herausgestellt hatte, dass das ablaufende Garn 
nicht genügend trocken sei, wurde das Ventil weiter geöffnet. 
Das Manometer der Schlichtmaschine soll 0,65 Atm gezeigt 
haben. Wegen einer anderweiten Störung musste die Maschine 
abgestellt werden. Einige Minuten darauf erfolgte die Ex- 
plosion. Der Kupfermantel zerriss, und die gusseiserne Achse 
brach entzwei. 


Die Untersuchung ergab, dass sich das Sicherheitsventil 
klemmte, das in gutem Zustande bei 0,96 Atm hätte abblasen 
müssen. Als Ursache der Fxplosion wird zu hoher Dampf- 
druck infolge zu weiter Oeffnung des Kessel- Dampfventiles, 
Abstellens der Maschine und Klemmung des Sicherheitsventiles 
angenommen. Der eine der Besitzer wurde durch die Explo- 
sion schwer verletzt. 


3) In der Färberei von Heinrich Voisin (Wünsches Nacht.) 
in Goggingen, Bez.-Amt Augsburg, explodirte am 4. Mai ein 
zum Auskochen von Baumwollgarnen mit Wasser und Natron- 
lauge bestimmtes Kochgefäfs, das 1896 von L. Rösser in Augs- 
burg gebaut und an dieser Stelle in Betrieb gesetzt worden 
war. Es hatte stehende cylindrische Form von 1275 mm 
Dmr., 1200 mm Höhe und 1500 Itr Inhalt. Der Mantel war aus 
gutem Eisenblech von 6 mm Stärke hergestellt. Das Gefäfs 
sollte angeblich ohne Druck arbeiten und entnabm seinen 
Dampf aus einem Kessel, der für 6 Atm genehmigt war. 

um Betrieb des Gefäfses wird der Boden mit Soda und 
Wasser bedeckt, darüber ein Senkboden von Eisenblech und 
darüber die Garne gelegt. Das Kochen war eben beendet, und 
der Wärter sperrte das Ventil in der Dampfleitung ab, als der 
durch 12 drehbare Schrauben gehaltene Deckel 2 m weit weg- 
geschleudert wurde. Hierbei wurde das Dach der Holzhütte 
abgehoben und eine Seitenwand zumteil hinausgedrückt. Der 
Wärter wurde so schwer verbrüht, dass er binnen 24 Stunden 
starb. 

Als Ursache der Explosion wird angegeben: zu schwacher 
Deckel mit mangelhaftem Verschluss und unbeabsichtigt hohe 
Dampfspannung. Das Gefäfs war nicht genehmigt. 


Patentbericht. 


Kl. 35. Nr. 110860. Senksperrbremse für Hebezeuge. Ver- 
einigte Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbauge- 
sellschaft Nürnberg A.-G., Nürnberg. Wird die Welle a von 
der Kraftmaschine in der Pfeilrichtung gedreht, so nimmt das auf a 
befestigte Sperrrad e p mittels Sperrklinken g das auf e drehbare Gehäuse m 
mit; gleichzeitig drückt die unrunde Scheibe c die bei g in der Scheibe 
a gelagerten Rollenhebel b, d mit den Bremsbacken f nach aufsen, so- 
dass m mit der Hohlwelle k und dem Triebrade 2 des Windwerkes ge- 
kuppelt wird. Bleibt a stehen, so wird m durch das Gesperre on 
fest und die Last in der Schwebe gehalten. Läuft a rückwärts, so 


Schnitt vu 
ab a d 4 


bleibt das Gesperre on in Eingriff und m in Ruhe, pq kommt aufser 
Eingriff, und die Kupplung m f wird so weit gelockert, dass die Last 
dem Rücklaufe von a folgt, ohne aber treibend einzuwirken. In zwei 
Abänderungen ist die Backenbremse m f durch eine Band- bezw. La- 
mellenbremse und die unrunde Scheibe c durch ein Exzenter bezw. 
eine Schraube ersetzt. Die Wirkung der Bremse ist vom Reibungs- 
koéffizienten zwischen den beiden 
Teilen der Reibkupplung unab- 
hängig. 


Kl. 47. Nr. 110555. Druckmin- 
derventil. J. F. Wallmann E 
Co., Berlin. Die federbelasteten 
Hebel a,b, von denen a in der 
Niederdruckkammer d liegt und 
das auswechselbare Ventil v auf 
seinen Sitz s drückt, sind mit der 
biegsamen Platte m nicht fest 
verbunden, sodass bei zu hohem 
Drucke in d das Ventil v nicht 
zu fest auf seinen Sitz gedrückt 
werden kann, weil dieser Druck 
nur von der Feder f, nicht von 
dem Ueberdruck auf m erzeugt 
wird. 
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Kl. 46. Nr. 110805. Gasmaschine. J. Brellier und E. Marius, 
Uccle (Belgien). Zur Erzielung einer veränderlichen Ladungsmenge 
bei unveränderlicher Verdichtung sind zwischen dem Arbeitscylinder a 
und einer Kammer b ein Hülfskolben k und ein Ventil v angebracht, 
das die Verbindungskanäle c zwischen a und 6 unter Einfluss des 
Reglers während des Verdichtungs- 
hubes absperrt und dadurch den 
in a verpuffenden Teil der ange- 
saugten Ladung von dem in d für 
die nächste Ladung verbleibenden 
Teile trennt. Die von der Regler- 
gabel g eingestellte Steuermuffe m 
hält nämlich während des ganzen 
Ladehubes (das Ladeventil im 
Deckel d ist nicht sichtbar) das 
Ventil v offen, indem der Hebel A 
mit einer schrägen Fläche auf die 
Spindel a drückt, giebt es aber 
beim Verdichtungshube früher oder 
später zum Abschlusse durch die 
Feder f trei, sodass der Arbeitskolben zunächst einen kleineren oder 
grö[seren Teil des Gasgemisches aus a durch c nach b zurückdrückt, 
bevor k sich unter dem Einflusse der Verdichtung nach rechts bewegt. 
Kurz vor der Zündung wird k in seiner augenblicklichen Lage ge- 
sperrt. 


Kl. 49. Nr. 109396. Hydraulische 


| rte, 

N 1 aa Í Stanze. E. Meyn, Stettin. Die Press- 
8 H Zem } flüssigkeit wird aus einem Behälter b 
TT | > d durch eine Presspumpe p unter Vermitt- 
= iy JA a lung eines Vierwegehahnes k, welcher 

SE Meh V7 ab mit elnem Saugventil e und einem 
ENG i | fh Druckventil y versehen ist, angesaugt, 
D 2 LI SÉ über den Stanzstempel 8 gepresst, von 
äi Hi cl kee A>. hier wieder durch die Presspumpe an- 

H | Gell Uz gesaugt und nach dem Behälter 6 zu- 

Vt | De e en rückgedrückt. 

N | "  KL49. Nr. 

Uhl \ 109001. Pres- 

wf, "ech | se für Moetall- 

A Er ot j bander. 

Sal . Fried. 

{| J Krupp Gru- 
AV sonwerk, 
Magdeburg- 


Buckau. Das Metall wird zwischen einer 
festen Matrize a und einem beweglichen fla- 
chen, an den mit dem Metall ia Verbin- 
dung stehenden Seiten gezahnten Dorn b hin- 
durch gepresst, dessen Lücken und Zähne 
verschiedene Querschnitte für das Metall- 
band bilden. 


Kl. 47. Wr. 110908. Kugellaufring für Kagel- 
lager. Deutsche Waffen- und Munitions- 
fabriken, Berlin. Die mit Laufrillen versehenen 
Ringe v haben zum Einfüllen und Auswechseln der 
Kugeln a einen inwendig bis zur Tiefe der Rille und 
seitlich nach aufsen reichenden Ausschnitt, der mit- 
tels eines eingefügten, durch eine Schraube s zu 
befestigenden Füllstückes r ver- 
schlossen werden kana und 
durch Anschläge ! für den 
Schraubenkopf gehindert wird, 
sich nach der Belastungsstelle ò 
zu drehen. 


K1.47. Nr. 110669. Druckventil. W. Ahl- 
feld, Hamburg. Auf der Spindel sind mittels 
Zwischenstückes f zwei symmetrisch gelegene Dich- 
tungsscheiben (Stulpen) g so befestigt, dass bei 
geschlossener Leitung eine über, die andere unter 
den Einlauföffnungen d liegt und beide sich gegen- 
seitig entlasten. 
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Kl. 49. Nr. 109413. Revolverkopf. G. 
Skrziwan & Co., Berlin. Der Revolver- 
kopf a ist in einem selbständigen, mit einer 
Einrichtung zur Befestigung am Drehbank- 
schlitten versehenen Gehäuse 5 gelagert und 
wird durch einen Handhebel g bewegt, wel- 
cher mit ihm auf derselben Achse sitzt und 
zwei zur Auslösung des Re- 
volverriegels d und zur Dre- 
hung des Revolvers die- 
nende Klinken f,k trägt. 


K1. 49. Nr. 109399. Hobel- 
stahlhalter. K. v. Meyen- 
burg, Zürich. Die dicht hinter einander gerück- 
ten Angriffstellen der Stähle c fallen in den von 
dem verlängert gedachten Stahlhalterschafte a beim 
Arbeitsgange beschriebenen Raum, um die schäd- 
lichen Wirkungen der durch den Arbeitswiderstand 
hervorgerufenen Verdre- 
hungs- und Biegungsmomente zu ver- 
mindern. 


Kl. 49. Nr. 109688. Bearbeiten 
kegelförmiger Werkstücke. F. Werner. 
Berlin. Die roh vorgeformten Werk- 
stücke werden von einem an einem be- 
weglichen Schlitten d angebrachten Dorn 
c in das kegelige Futter b hineingepresst. 
Anschlag g nimmt den Werkzeughalter e 
entgegen der Federwirkung f mit, sodass 
sich das Werkzeug ¢ stets in derselben Lage 
gegenüber der Kopffläche des Werkstückes 
befindet. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Schneckengetriebe mit Evolventen- und Zykloiden- 
verzahnung. 
Geehrte Redaktion! 

Die im Anschluss an meine Abhandlung über Schnecken- 
getriebe, Z. 1908 S. 1474, von Hrn. M. Rother veröffentlichte Ver- 
einfachung der Kirnerschen Profillotkonstruktion enthält als 
wichtigsten Punkt den sehr beachtenswerten Vorzug, dass der 
für die Lotrichtungen geometrisch darzustellende Gleichungs- 
wert (3) S. 1317 bezw. (3’) S. 1475 an letzterer Stelle nach 
einer Umformung der Grundgleichung in der Figur 20’ in 
einer zusammenhängenden Strecke D@ gefunden wird, deren 
Richtung gleichzeitig über das Vorzeichen der Strecke Auf- 
schluss giebt. Eine weitere Ueberlegung zeigt, dass dies aber 
auch ohne Umformung der Gleichung (3) S. 1317 erreicht 
werden kann, wenn man in der Kirnerschen Konstruktions- 
figur 20 S. 1317 nicht das Lot CK fällt, sondern den Wert 
bi=ntg‘ durch einen Kreisbogen um B nach links und 
rechts auf BO sinngemäls als +ntgd und — ntg abträgt 
und erst von dem so erhaltenen Endpunkte Senkrechte auf 
die Richtung B G zieht, um hierdurch die Werte + nsingtgd 
im unmittelbaren Anschluss an B./--ncosgytgy darzustellen. 
Hierbei lässt sich auch der von Rother in Fig. 20’ über BC 
geschlavene Hülfskreis in entsprechender Weise zur einheit- 
lichen Ermittlung der Werte n sin g tg d benutzen. 

Vergleicht man nach dieser Abänderung die Kirnersche 
Konstruktion mit der von Rother, so besitzt letztere den Vor- 
zug, dass sie an die Stelle der wechselnden Richtung EF mit 
dem festen Punkt F, Fig. 20 S. 1317, und der Parallelen OH 


mit dem festen Punkt O das freilich einfacher zu fällende Lot 
EF, Fig. 20’ S. 1475, setzt, dessen Ausgangspunkt E sich mit 
e und r ändert. Dafür arbeitet aber Kirner für alle Unter- 
suchungsebenen mit konstantem Vergröfserungsfaktor n, Rother 
mit wechselndem „a und aufserdem auch noch mit wechseln- 


dem s , wenn der verfügbare Platz auf dem Zeichenblatt 


Hi 
mit dem Wachsen von « eine Verminderung von „ verlangt. 


Die Ausführung der Kirnerschen Konstruktion gestattet 
auch noch weitere Variationen, welche den Schlusswert für 
n tg 3 in vollständiger Deckung mit GD, Fig. 20' S. 1475, liefern, 
wenn man n= „a = BO wählt, den Winkel ð wie Rother, 
von U aus an OB anträgt und die Hülfskonstruktion mit dem 
Winkel y in dem oberen Quadranten des rechtwinkligen Ko- 
ordinatensystems ausführt, indem man auf die Verlängerung 


von CZ nach oben und r abträgt, den Endpunkt von r mit 


7 


O verbindet und zu dieser Linie durch den Endpunkt von 
e eine Parallele zieht, welche, wie leicht nachzuweisen, durch 


F geht. 

A. H Regner in Einbeck und Preufs in Berlin haben rein 
graphische Profillotkonstruktionen mit den Hülfsmitteln der 
darstellenden Geometrie vorgeschlagen. 


Hochachtungsvoll 


Stuttgart, 30. Oktober 1900. Ad. Ernst. 


Dieser Nummer liegen von dem Inhalt der mechanisch -technischen Zeitschriften 1897, Nummer 10, 11 und 12) die äufseren 
Bogen bei; die inneren folgen mit der nächsten Nummer. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Lokomotiven und Wagen. 


Von E. Brückmann, dipl, Ingenieur, Chemnitz. 


I. Allgemeiner Vorbericht. 


Wie die Ausstellungen aller andern Fachgruppen, so 
war auch diejenige des Eisenbahnwesens schwer übersicht- 
lich angeordnet; lag doch das grofse Ausstellungsgebäude für 
ausgeführte Lokomotiven und Wagen 11 km weit von. der 
Hauptausstellung entfernt im Gehölz von Vincennes, während 
die zugehörigen Modelle, Zeichnungen, Bücher usw. in der 
Abteilung für Verkehrswesen auf dem Marsfelde, einzelne 
Maschinen aufserdem noch ganz zerstreut auf der Hauptaus- 
stellung den Besuchern vorgeführt wurden. 

Da die Verwaltung der Weltausstellung leider gänzlich 
verabsäumt hatte, die Besucher auf die Nebenausstellung in 
Vincennes genügend aufmerksam zu machen — nirgendwo in 
der Hauptausstellung waren Auskunft erteilende Anschläge 
zu sehen, nirgendwo gab es Hinweise, wie man am zweck- 
mifsigsten Vincennes erreichen könne, 
nirgendwo, selbst nicht im amtlichen Ka- 
taloge der Vincenner Eisenbahnausstellung, 
waren Pläne dieser wichtigen Nebenaus- 
stellung veröffentlicht worden —, so kann 
es nicht wunder nehmen, wenn nach der 
veröffentlichten Statistik nur etwa der 
30. Teil aller Besucher der Pariser Welt- 
ausstellung die umfangreiche Eisenbahn- 
ausstellung in Vincennes besucht hat. Die 
grofse Menge der Ausstellungsbesucher, 
die sich von jeher für das Eisenbahn- 
wesen interessirt hat und interessiren wird, hat diese in vieler 
Beziehung sehr gelungene Fachausstellung ‚daher garnicht zu 
Gesicht bekommen, was sehr zu bedauern ist. 


Aber auch der Eisenbahntechniker, der über die unglück- 
liche Abzweigung und die Vielteiligkeit seiner Fachausstellung 
unterrichtet war, konnte zu einem eingehenden Studium des 
Ausgestellten nur kommen, wenn er wenigstens 4 bis 5 Wochen 
in Paris blieb; erhielt man doch auf der Ausstellung in Vin- 
cennes fast gar kein Material an Zeichnungen, Photographien, 
Beschreibungen der ausgestellten Lokomotiven und Wagen, 
namentlich derjenigen französischer Aussteller, die solches 
Material nur in der Hauptausstellung auf dem Marsfelde zur 
Ausgabe gelangen liefsen. Die sozusagen theoretische Aus- 
stellung war daher von der praktischen vollkommen getrennt, 
und zwar räumlich dermafsen, dass diese Trennung nament- 
lich für einen Berichterstatter eine unglaubliche Zeitvergeu- 
dung zur Folge hatte. 


Die Verbindung zwischen beiden Ausstellungsgeländen 
war nämlich die denkbar schlechteste, wenigstens bis zum 


August, wo erst die Untergrundbahn eröffnet wurde. In 
Fig. 1 ist ein Teil des Pariser Stadtplanes mit den beiden 
Ausstellungen und den hauptsächlichsten Verbindungswegen 
zwischen ihnen dargestellt. Daraus geht hervor, dass es 
gar keine unmittelbare Verbindung zwischen der Hauptaus- 
stellung und Vincennes gab, was doch unbedingt zu erwarten 
war. Infolge der ungünstigen Lage der Eisenbahnausstel- 
lung in Vincennes sind die Eisenbahntechniker denn auch 
zumteil sehr wenig in Vincennes, oder aber im Gegenteil 
fast nur in Vincennes und nicht auf der Hauptausstellung 
gewesen. Der Verfasser, welcher die Ausstellung dreimal 
(im Mai, Juni und Juli) besucht hat, zählt zu den letzteren. 
und das umsomehr, als der gröfste Teil des zu einem Be, 
richte erforderlichen Materials an Zeichnungen und Beschrei- 
bungen nur aufgrund schriftlicher Eingaben zu erlangen war- 


Deshalb wird sich der nachfolgende Bericht auch nur auf 
die in Vincennes ausgestellten Lokomotiven und Wagen er- 
strecken; eine Ausnahme wird allein die ?/,-gekuppelte Eil- 
zuglokomotive bilden, welche Schneider & Co., Creusot, in 
ihrer Sonderausstellung auf dem Marsfelde vorführten. 

Was nun aber die Eisenbahnausstellung in Vincennes an- 
betrifft, Fig. 2, so kann man sie nur als sehr gelungen bezeich- 
nen. Eine vollständige Uebersicht über die Bestrebungen und 
den heutigen Stand des Lokomotivenbaues in den\verschiede- 
nen Kulturstaaten gewährte sie-allerdings nicht; das war‘ indes 
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auch garnicht zu erwarten. Was aber ausgestellt war, stand | weit, auch hell beleuchtet und jedenfalls bedeutend zweck- 
übersichtlich geordnet und hell beleuchtet unter einem Dache | mäfsiger als das Gebäude für Verkehrswesen 1893 in Chicago. 
zusammen da und liefs sich bequem studiren und vergleichen. Doch hatte sie drei Fehler: erstens war die Eisenkonstruk- 
Nur machte sich das Fehlen jeder Sitzgelegenheit, abgesehen | tion nur mit Mennige angestrichen, sodass die wunderbarsten 
von der russischen Abteilung, unangenehm bemerkbar. roten Reflexlichter auf den schön lackirten Lokomotiven zum 

Das Gebäude der Eisenbahnausstellung in Vincennes, = Vorschein kamen, was sehr störend wirkte. Zweitens waren 
Fig. 3, hatte 10 Längsschiffe, die je zwei Gleise enthielten die Giebelwände bei den Gitterträgern und die Dächer bei 
und zu zweien gegen einander versetzt waren, um die Ein- | den Trägern der Oberlichte offen, sodass bei Regen oder 
fahrtgleise und Weichen bequem anordnen zu können. Jedes Nebel fortdauernd Feuchtigkeit in die Halle eindrang und 
Schiff hatte 12 m Breite und 160 bis 200 m Länge. Das sich auf den Ausstellungsgegenständen niederschlug; die 
ganze Gebäude bedeckte 21600 qm Bodenfläche und enthielt blanken Teile verrosteten daher in kürzester Zeit, wodurch 


3600 m Gleis. Im übrigen war die Halle genügend hoch und die Kosten für die Putzarbeiten unnötig gesteigert wurden. 

Viele Aussteller halfen sich dadurch, 
ı dass sie die blanken Teile einfetten 
liefsen, was natürlich nicht zum 
guten Aussehen beitrug. Ein drit- 
ter Mangel endlich war der, dass 
der Zwischenraum zwischen den 
Schwellen der Gleise nicht mit Schot- 
ter, sondern mit Sand ausgefüllt 
war, der durch den Zugwind an 
alle Maschinenteile geführt wurde. 
Manche Aussteller sahen sich daher 
veranlasst, den Raum zwischen den 
Schienen mit Brettern mit grauer 
Leinwand u. dergl. zudecken zu 
lassen. 

Aufserhalb des Gebäudes waren 
seitens verschiedener Bahngesell- 
schaften Gleis- und Signalanlagen, 
von deutscher Seite ein Stück 
Schwebebahn!) ausgestellt. 

Was wohl alle Aussteller als 
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Lokomotiven, so wie sie auf der Ausstellung anlangten, d. h. 
mit der Esse bald vorn, bald hinten, in die Halle geschoben 
werden mussten (einzelne Maschinen waren daher von rechts, 
andere von links zu sehen); zweitens eine sehr schwierige 
‘Montage, namentlich der Schmalspurlokomotiven und insbe- 
sondere der Zahnradlokomotive, welche die Maschinenfabrik 
Esslingen zur Ausstellung brachte. 

‘Nicht unerwähnt möge bleiben, ‘dass die Bahnhofs- und 
Finfahrtgleise vor dem Ausstellungsgebiude sehr schlecht und 
namentlich die Kurven mit zu kleinen Halbmessern verlegt 
waren, sodass selbst ?/,-gekuppelte Eilzuglokomotiven mit 
blofs rd. 7200 mm Radstand nur mit Mühe und nach Ver- 
drücken der Kurvengleise in die Halle geschafft werden 
konnten. Jedenfalls entstanden den Ausstellern durch alle 
diese Mängel grofse, gänzlich unerwartete Unkosten, die sich 
leicht hätten vermeiden lassen können. 

Für zukünftige Eisenbahnausstellungen sollten sich nach 
dem Gesagten die Veranstalter im Interesse der Aussteller 
folgende berechtigte Wünsche der letzteren merken: 


1) Die Zuführgleise müssen wenigstens eine grofse Dreh- 
scheibe von mindestens 20 m Dmr. enthalten, die ja übrigens 
auch ein Ausstellungsgegenstand sein könnte; 

2) die Zuführgleise dürfen keine Kurven unter 180 m 
Halbmesser haben; 

3) für jedes Land soll wenigstens eine 20 m lange 
Montagegrube vorhanden sein; 

4) für mietbare Hebeböcke oder andere Hebevorrich- 
tungen muss reichlich gesorgt sein; 

5) die Halle muss wenigstens 7!/2 m lichte Höhe bis an 
die Dachkonstruktion haben, um selbst über den höchsten 
Lokomotivessen (5,1 m für Russland) noch Verzierungen an- 
bringen zu können; 

6) die gesamte Eisenkonstruktion muss mit einem neutral 
gehaltenen (grau-grünen) Farbenanstrich versehen sein; 

7) es muss natürlich für ausreichende Lüftung gesorgt 
sein; anderseits darf aber keine Feuchtigkeit in die Halle 
eindringen können, auch nicht durch die Eingangspforten ; 

š) die Schwellen sind zu beschottern oder mit Brettern 
zuzudecken, damit durch Zugluft kein Staub und Sand auf- 
gewirbelt wird; 

9) es ist für ausreichende Sitzgelegenheiten zu sorgen; 

10) die Lokomotiven und Wagen sollten durch starke Ge- 
länder gegen das Betasten, Befüblen und Besteigen seitens 
der Besucher abgeschlossen werden. 


Besser wäre es, für diese Mehrleistungen ein Standgeld 
zu erheben, dessen Gröfse der Aussteller vorher weils, als 
ihn infolge Unterlassens nach vielem Aerger zu grofsen, un- 
erwarteten Ausgaben zu zwingen. 


Es sei an dieser Stelle noch gestattet, einige Worte über 
einen andern Gegenstand, nämlich über die beste Form und 
Verpackung, in welcher Lokomotiven zu einer Ausstellung 
hingebracht werden, einzuschalten. 


Nach den persönlichen Beobachtungen des Verfassers ist 
es durchaus ratsam, hierbei keine Kosten zu sparen, da die 
Nacharbeiten auf der Ausstellung bedeutend mehr kosten, 
auch nicht so gut gelingen können wie in der eigenen Werk- 
stätte. Auf keinen Fall sollte man die schön lackirten Loko- 
motiven unbedeckt mit offenem Führerhause befördern lassen. 
Die Lokomotiven sind meist zu lange unterwegs, sie fahren 
auf einzelnen Strecken mit dem Fiihrerhause nach vorn, sie 
bleiben lange auf rauchigen Bahnhöfen stehen, kurz und gut, 
der Anstrich und die Lackirung hatte bei vielen Ausstellungs- 
lokomotiven unterwegs so gelitten, dass einzelne nach ihrer 
Ankunft auf der Ausstellung vollkommen abgeschliffen, neu 
gestrichen und lackirt werden mussten; und zwar musste das 
alles in der nichts weniger als staubfreien Ausstellungshalle 
geschehen. Anderseits genügt aber auch weder das einfache 
Zudecken mit Planen, noch das Umwickeln der Planen mit 
Stricken; denn die Planen reiben und schlagen infolge der 
Erschütterungen und des Windes den Lack stellenweise ganz 
ab. Wenn es die Abmessungen irgend zulassen, ist es rat- 
sam, einen durch das kleinste Bahnprofil noch hindurch- 
gehenden leichten, aber festen Lattenaufbau, der jedoch von 
den lackirten Flächen wenigstens 50 mm Abstarid haben muss, 
über der ganzen Lokomotive auf dem Umlaufe errichten und 


mit einer feuersicheren Plane umziehen zu lassen und ebenso 
das Führerhaus nach hinten vollkommen abzuschliefsen. Sollte 
solches wegen zu grofser Abmessungen der Lokomotiven 
nicht angehen, so sind Langkessel, Dom usw. mit feuer- 
sicheren Planen und darnach mit Stricken zu umwickeln, 
unter die aber zuvor ein ganz weicher dicker Wattenbelag 
gelegt sein muss. Endlich muss die Essenöffnung zugedeckt 
werden, damit sich keine Nässe in der Rauchkammer an- 
sammeln und deren Inneres gar rosten machen kann. Diese 
Bemerkungen beziehen sich sinngemäfs auch auf den Ver- 
sand der Wagen. 

Nach diesen allgemeinen Betrachtungen wenden wir uns: 
nunmehr den Ausstellungsgegenständen zu. 

Wie aus Fig. 3, welche die im Juli aufgenommene Aus- 
stellung aller Lokomotiven und Wagen wiedergiebt, ersicht- 
lich ist, waren die Lokomotiven und Wagen nicht nach ihrer 
Bauart, sondern nach Ländern gruppirt, und zwar befanden 
sich an einem Ende die Ausstellungen des Zweibundes Frank- 
reich und Russland und möglichst weit davon, d. h. am 
andern Ende, diejenigen des Dreibundes Oesterreich-Ungarn, 
Deutschland und Italien; dazwischen lagen die Ausstellungen 
der Vereinigten Staaten von Nordamerika, von England, 
Belgien und der Schweiz. 

An Bodenfläche und Gleislänge nahmen, und zwar nach 
dem Umfange geordnet, ein: 


Tabelle I. 

| | Bodenfläche | Gleislänge 
| qm m 
1] Frankreich... ..... +. | 4800 800 
2| Russland ........ =. 2520 420 
3] Belgien . En eee ee ee ee A 2400 | 400 
41 Deutschland ....... . 2340 | 390 
5] V. St. v. Nordamerika 2040 | 340 
G | Italien so an 1920 | 320 
7 | Oesterreich . 1860 310 
8, Ungarn . 1800 i 800 
9 | England. 1320 220 
10 | Schweiz . 600 | 100 
zusammen | 21600 | 3600 


Dagegen hatten nach der Stückzahl geordnet in Vin- 
cennes ausgestellt: 


Tabelle II. 


eg 


1 | Frankreich 16 Lokomotiven 

2 | Deutschland | 14 » 

3 | Oesterreich | 6: » 

4 | Belgien ae Dë en cw 28 6 » 

5] Schweiz . en MA n 

6 | Russland 5 » 

7 | England 5 > 

8, Ungarn ; 3 » 

9} Italien. . . 2 « - 3 » 

10] V. St. v. Nordamerika . 2 ” 
zusammen | 65 Lokomotiven 


Tabelle III. 


EE 


1| Frankreich . | 33 Wagen 
2 | Ungarn 15 » 
3 | Belgien 14 » 
4 | Oesterreich eo NEE 13 » 
51 Deutschland ee « 10 » 
6 | Italien . d a! 4 DEE 10 » 
7| Russland . . . à.. 8 » 
8! V. St. v. Nordamerika . 6 » 
9} England u te 2 » 
10] Schweiz — » = 
zusammen | 111 Wagen 


Wenn man die in diesen drei Uebersichtstabellen ent- 
haltenen Zahlen zusaınmenfasst, so ergiebt sich, dass für einen 
Ausstellungsgegenstand (Lokomotiven und Wagen zusammen- 
gerechnet) an Gleislänge zur Verfügung bezw. ausgenutz 


"hatten: 
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1) Ver. Staaten von Nordamerika `, . . . . . 42,5 m 
2) Russland. ı = 2 8: A ke 4 wr wie ra 323 
3), Fnelandas. = & A a ie = Dee a BER 2 
4) Italien 20 248 8 
5) Belgien . e, 20,0 2 
6) Schweiz . oo rn. 2050 » 
7) Ungarn. . a0 2 oe nen 16,4” 
8) Oesterreich `, e, 16,3 8 
9) Deutschland `, ID8 > 
10) Frankreich 16,0 >» 


Zieht man inbetracht, welche Kämpfe vorher um jedes 
. Meter Gleis stattgefunden haben, so ist es nur zu bedauern, 
dass einzelne Länder soviel Raum zuerteilt erhalten und ihn, 
wie Russland und die Vereinigten Staaten von Nordamerika, 
späterhin garnicht oder nur durch Ausstellung von Aushülfs- 
gegenständen ausgenutzt haben, während andere Länder 
gern und sicher noch mehr ausgestellt hätten. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Doch genug hierüber! Gehen wir lieber auf die Aus- 
stellungsgegenstände selbst ein. Da kann man nur freudig 
feststellen, dass in der Halle nicht weniger als 65 Lokomo- 
tiven und 111 Wagen sowie 2 elektrische Vollbahn- und eine 
elektrische Zahnradlokomotive vorgeführt wurden, weiter noch 
eine ganze Reihe von Strafsenbahnwagen, Wagendrehge- 
stellen, Draisinen, Bremseinrichtungen, Wagenkupplungen, 
Radreifenbefestigungen, Hartgussrädern, Roststäben, Lehrlings- 
arbeiten, Maschinenölen usw. An der Ausstellung der letzt- 
erwähnten Gegenstände hatten sich hauptsächlich Russland 
und Nordameril:a beteiligt. Doch soll darauf in diesem Be- 
richte, der sich auf die in Vincennes ausgestellten Lokomo- 
tiven und Wagen sowie auf die */;-gekuppelte Eilzuglokomo- 
tive von Schneider & Co. auf dem Marsfelde beschränken 
wird, nicht weiter eingegangen werden. 


(Fortsetzung folgt.) 


Hydraulisch betriebene Wasserhaltungsmaschinen, 


ausgeführt von der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwartzkopff.') 


Von Fr. Frölich, Ingenieur, Berlin. 


Einleitung. 


Die Frage der Wasserhaltung ist eine der wichtigsten 
für den Bergbau, und ihre Schwierigkeiten nehmen mit wach- 
sender Teufe erheblich zu. Der rheinisch-westfälische Stein- 
kohlenbergbau steht im Begriff, sich auf Gebiete zu erstiecken, 
in denen das Kohlengebirge so tief liegt, dass von vornherein 
Schächte von über 500 m Teufe nötig werden; es sind dort 
bereits Schächte bis zu 800 m Teufe im Betriebe. Bei solchen 
Teufen ist die Verwendung von unterirdischen, mit Dampf 
betriebenen Wasserhaltungsmaschinen so gut wie ausgeschlos- 
sen, weil einmal in den langen Dampfleitungen ein sehr 
grofser Verlust durch Kondensation eintritt, und weil ferner 
das zu fördernde Wasser auch bei sehr sparsam arbeitenden 
Dampfmaschinen für die Kondensation nicht mehr ausreicht. 
Die grofse Wärme, welche durch die langen Dampfleitungen 
im Schacht erzeugt wird, bringt weiter mancherlei Be’ästi- 
gungen mit sich und verlangt, dass gröfsere Luftmengen 
zur Lüftung zugeführt werden. Die stärkere Inanspruch- 
nahme des Wassers für Kondensationszwecke hat endlich zur- 
folge, dass es sich nicht unerheblich erwärmt, wodurch sich 
die Beimengungen abscheiden und die Steigleitungen nach 
und nach zusetzen. Die Verwendung stark überhitzten 
Dampies gestattet zwar, einige Meter tiefer zu gehen, als 
dies bei Verwendung gewöhnlichen Dampfes möglich ist; 
aber auch hier ist die Grenze sehr bald erreicht. 

Gestängemaschinen kommen bei Teufen von etwa 500 m 
und darüber nicht inbetracht, erstens wegen der aufserordent- 
lich hohen Anlagekosten und der sehr geringen Nutzleistung, 
sodann wegen des grofsen Raumbedarfes im, am und über 
dem Schacht. Auch Wasserhaltungsmaschinen mit Druckluft- 
betrieb kommen nicht infrage. 

Für eine wirtschaftlich arbeitende Anlage bleibt also nur 
die Wahl zwischen einer elektrischen und einer hydraulischen 
Kraftübertragung. Obwohl die elektrische Kraftübertragung 
mancherlei Vorteile bietet und daher ihre Verwendung zum 
Betriebe von unterirdisch aufgestellten Pumpen auf den ersten 
Blick etwas Bestechendes hat, so ergeben sich doch bei näherer 
Betrachtung auch mancherlei Nachteile gegenüber dem hydrau- 
lischen Betriebe. Zunächst ist eine elektrische Anlage sehr 
viel empfindlicher und schwieriger instandzuhalten als eine hv- 
draulische. Die hochgespannten elcktrischen Ströme bilden eine 
stetige, bei den schwierigen Verhältnissen des Bergbaues nicht 
zu unterschätzende Gefahr für die Bedienung. Weiter müssen 
elektrische Anlagen bei etwaigen plötzlichen Wasserdurch- 
brüchen, wenn der Motor unter Wasser gesetzt wird, rettungs- 
los ersaufen, während sich hydraulisch betriebene Pumpen 
selbst wieder freipumpen, wie das bereits verschiedentlich 
vorgekommen ist. Die letzteren laufen sogar, wenn sie 


D Vorgetragen im Oberschlesischen, Lenne- und Bochumer Bezirks- 
verein. 


einige Zeit unter Wasser still gestanden haben, anstandslos 
an, sobald ihnen Druckwasser zugeführt wird?). Endlich ist 
die Gesamtnutzleistung bei einer elektrisch betriebenen Pumpe 
erheblich geringer als bei einer hydraulisch betriebenen, wie 
die folgende kurze Erwägung zeigt. Bei der elektrischen 
Kraftübertragung wird in der oberirdischen Anlage die Gesamt- 
arbeit der Dampfmaschine durch einen Kurbelmechanismus 
auf die Dynamomaschine übertragen, während bei der ober- 
irdischen hydraulischen Presspumpe der gröfste Teil der im 
Dampfeylinder geleisteten Arbeit unmittelbar von dem mit der 
Kolbenstange gekuppelten Presskolben aufgenommen wird. 
Demgemäfs sind die Reibungsverluste in der Dampfmaschine 
im letzteren Falle erheblich geringer. Bei der unterirdisch 
aufgestellten Pumpe muss beim elektrischen Betriebe die Dreh- 
bewegung des Motors in die hin- und hergehende Bewegung 
der Pumpen umgeseizt werden. Hierbei werden durch die 
Reibung der Kurbelwelle, der Pleuelköpfe und der Gerad- 
führungen Verluste herbeigeführt, die beim hydraulischen Be- 
triebe fortfallen. Eine unangenehme Beigabe ist noch, dass 
die Teile des Kurbelgetriebes bei den grofsen Drücken und 
namentlich bei den hohen Umdrehzahlen sehr sorgfältig ge- 
schmiert und instandgehalten werden müssen. 


Aeltere Maschinen. 


Hydraulisch betriebene Wasserhaltungen sind schon ziem- 
lich alt; sie fanden bereits in der Mitte des 18. Jahrhunderts 
in den sogenannten Wassersäulenmaschinen ihre ersten Ver- 
treter. Bei diesen hebt eine zur Verfügung stehende Kratt- 
wassersäule eine andere, gröfsere Wassermenge auf eine ge- 
ringere Höhe, oder aber eine kleinere Wassermenge auf eine 
grifsere Höhe. Solche Maschinen wurden zuerst von Winter- 
schmidt konstruirt und im Beginn des 19. Jahrhunderts 
besonders von Reichenbach weiter durchyebildet; später 
haben dann noch Hentschel, Armstrong u. a. abgeänderte 
Konstruktionen hergestellt, die gröfstenteils, wie auch eine 
von Professor Hoppe in Klausthal mit Drehbewegung aus- 
geführte Anlage, für ihre jeweiligen Zwecke gute Dienste ge- 
leistet haben. Auch wo kein natürliches Gefälle zur Ver- 
fügung stand, hat man bereits seit längerer Zeit Wassersäulen- 
maschinen angewendet, die man durch eine übertage aufge- 
stellte Presspumpe speiste. Einige derartige Anlagen wurden 
z. B. von Professor Herbst in Bochum entworfen’). 


1) Auf Zeche »Westphalia« war beispielsweise das Wasser bereits 
10 ın über die Decke der Pumpenkammer gestiegen, und die Pumpe 
hatte unter Wasser eine Zeit lang still stehen ınüssen; als darauf Jie 
oberirdische Presspumpe in Gang gesetzt wurde, lief die Pumpe unter- 
tage ohne weiteres an und puimpte sich vollkommen frei. Auch auf 
Zeche »Herkules« hat in einem Abnlichen Falle die unterirdische Pumpe 
einen Wassereinbruch gut überstanden. 

2) 5. Z. 1892 8. 725. 
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Man hat auch das Wasser selbst als eine Art Gestänge : nicht nur in einer einzigen Richtung, sondern nach allen 
benutzt, und zwar in der Weise, dass von einer Dampf- Seiten in gleichem Mafse fortpflanzt. Es muss also bei hy- 
maschine übertage ein Doppelkolben bethätigt wurde, dessen draulisch betriebenen Motoren in ausgiebigster Weise dafür 


stellten Doppelkolbens durch eine mit Wasser gefüllte Rohr- seines Weges plötzlich Hindernisse entgegengestellt oder aus 
leitung verbunden war. Auf diese Weise bewirkte die hin- dem Wege geräumt werden, was eine augenblickliche Ver- 
und hergehende Bewegung des oberen Kolbens eine gleiche langsamung oder Beschleunigung der Wassersäulen zurfolge 
Bewegung des unteren, an welchem die Förderkolben hingen. haben und ebenso schnell Druckvermehrung oder Druckver- 
Mąschinen solcher Bauart wurden beispielsweise von der minderung bedingen würde. Bei allen früheren Konstruktionen 
Kölnischen Maschinenbau-A.-G. in Bayenthal für die kamen die Wassersäulen in$den Totpunktlagen der unter- 


| 
Cylinder mit den Cylindern eines gleichen untertage aufge- Sorge getragen werden, dass dem Wasser an keiner Stelle 
Gruben Sulzbach-Altenwald!) und Westhausen gebaut. irdischen Pumpe zur Ruhe und mussten von neuem in Be- 
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Alle diese Konstruktionen haben sich jedoch trotz der 


wegung gesetzt werden; bei der Konstruktion der Kölnischen 


_grofsen Vorzüge des hydraulischen Betriebes allgemeineren | Maschinenbau-A.-G. erlitten sie sogar bei jedem Hubwechsel 
Eingang nicht zu verschaffen vermocht, da sie zu unwirt- eine Umkehr der Bewegungsrichtung. 

schaftlich arbeiteten und Mängt] aufwiesen, die anscheinend Eine zweite Schwierigkeit beim Bau hydraulischer Mo- 

nicht zu beseitigen waren. toren liegt in dem Umstande, dass das für die Presspumpen 

erforderliche reine Kraftwasser meist sehr schwer, oft über- 

Anforderungen des hydraulischen Betriebes. haupt nicht zu beschaffen ist. Bei den früheren Konstruktionen 


wurde es, nachdem es in der Pumpe ausgenutzt war, in den 
Sumpf gelassen und von dort gemeinsam mit dem Gruben- 
wasser durch die Pumpe zutage gefördert. Es musste also 
fortwährend ersetzt werden. 


Die, Schwierigkeiten bei hydraulisch betriebenen Moto- 
ren sind im wesentlichen doppelter Art. Zunächst liegen 
sie in der mangelnden Elastizität des Wassers. Wasser 
setzt selbst sehr geringen Volumenverminderungen einen 
sehr grofsen Widerstand entgegen und verhält sich daher in 
einem allseits abgeschlossenen Gefäfse einem an irgend BER ` , 
einer Stelle ausgeübten Druck gegenüber wie ein vollkommen Die erwähnten Schwierigkeiten vollständig zu überwinden, 


starrer Körper, ja sogar noch ungünstiger, da sich der Druck gelang zum erstenmale der Berliner Maschinenbau-A.-G. 
NS vorm. L. Schwartzkopff nach den Idcen ihres jüngst ver- 


1) Z., 1892 a 725. storbenen Direktors E. Kaselowsky und des/Civilingenieurs 


Grundlagen der Bauart Kaselowsky-Prött. 
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Prött in Hagen. Der ungünstige Einfluss der Starrheit des 
Wassers wurde auf doppelte Weise überwunden. Zunächst 
wurden Luftdruckakkumulatoren nach dem Patent Prött- 
Seelhoff als Druckausgleicher in die Presswasserleitung ein- 
geschaltet, deren alleiniges Ausführungsrecht für Wasser- 
haltungsmaschinen die Berliner Maschinenbau-A.-G. erwarb. 
Windkessel sind erfahrungsgemäfs bei derartigen Anlagen 
nicht anwendbar, da die in ihnen aufgespeicherte Luft sehr 
schnell durch das bewegte \Vasser absorbirt wird. In zweiter 
Linie wurden!die Maschinen so konstruirt, dass alle Wasser- 
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schiedenen Stulpe überflüssig und der Verschleifs erheblich 


verringert wird). 


Aufserdem sind bei diesen neuen Anlagen zum erstenmale 
Drücke von 200 bis 300 Atm angewendet worden, wodurch 
die Nutzleistung erbeblich erhöht ist und Druckpumpen, Lei- 
tungen und Steuerungen erheblich geringere Abmessungen als 


früher erhalten haben. 


Bei der ersten von der genannten Firma im Jahre 1891 


auf der Zeche Bommerbänker Tiefbau bei Witten 


ausge- 


führten Anlage wurde, um eine gleichförmige Bewegung 
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säulen in ununterbrochener gleichförmiger Bewegung bleiben. 
Dies wurde durch eine eigenartige selbstthätige Steuerung 
erzielt. Der zweite Uebelstand, dass nämlich bisher das 
Kraftwasser ständig erneuert werden musste, wurde in 
aufserordentlich einfacher Weise dadurch beseitigt, dass man 
das Druckwasser, nachdem es gearbeitet, nicht wie früher 
einfach in den Sumpf laufen und durch die Förderpumpe in 
Gemeinschaft mit dem Grubenwasser wieder heben lässt, 
sondern es unmittelbar von der Steuerung aus durch eine 
besondere Rückleitung wieder übertage in einen Rücklauf- 
behälter fördert, von wo es von neuem den Presspumpen zu- 
läuft. Auf diese Weise wird stets mit demselben Druckwasser 
gearbeitet, was einen doppelten Vorteil mit sich bringt: 
es wird nur soviel Druckwasser verbraucht, wie durch 
etwaige Hufsere Undichtigkeiten verloren geht, und man ist 
jetzt in der Lage, dem Druckwasser ein in Wasser lös- 
liches Oel zuzusetzen, wodurch eine besondere Schmicrung 
der Presskolben, Arbeits- und Steuerkolben sowie der ver- 
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der Wassersäulen zu 
bewirken, die unterirdi- 
sche Pumpe noch als 
Drillingspumpe nach 
Pröttschem Patent aus- 
geführt. Schon diese 
Anlage arbeitete bei der 
normalen Umdrehungs- 
zahl der Pumpe von 63 
bis 70 Min.-Umdr., wie 
sich bei den Abnahme- 
versuchen ergab, mit, 68 
bis 69 vH Nutzeffekt. 
(Die Pumpe läuft ohne 
Anstand auch mit 75 
bis 80 Min.-Umdr.) Trotz 
dieses bereits sehr gün- 
stigen Ergebnisses sind 
bei späteren Anlagen 
Drillingspumpen nicht 
mehr ausgeführt wor- 
den. An ihre Stelle tra- 
ten Doppel - Tauchkol- 
benpumpen nach (den 
Patenten Kaselowskss, 
von denen je zwei neben 
einander angeordnet 
sind, die sich gegen- 
seitig sowie auch sich 
selbst steuern. Diese 
Anordnung ergiebt eine 
noch gleichförmigere 
Wasserbewegung als 
die Drillingspumpen. 
Aufserdem wird hierbei 
die ganze zur Verfügung 
stehende Kraft ohne je- 
des Zwischenglied auf 
den Pumpenkolben 
übertragen, während bei 
der Drillingspumpe im- 
mer noch ein Teil der 
Kraft durch das Kur- 
belgetriebe übertragen 
werden muss. Der durch 
die frühere Anordnung 
bedingte Verlust muss 
immerhin auf etwa 


7 bis 8 vH veranschlagt werden; denn bei einer Anlage der 
neuen Bauart auf Zeche Gottessegen, die in Leistung und 
Förderhöhe mit der Drillingspumpenanlage auf Bommerbank 


Fig. 8. 
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übereinstimmt, ergab sich statt der Nutzleistung von 68 bis 
69 vH eine solche von reichlich 75 vH. 


D Von Hrn. Herbst jun. werde ich darauf aufmerksam gemacht, 
dass auch sein verstorbener Vater bereits eine besondere Rückleitung 


für das Kraftwasser empfohlen habe. 


Ban XXXXIV. Nr. 50. 
15. Dezember 1900. 


Die Drillingspumpe auf Bommerbänker Tiefbau. 


Bei dieser Pumpe, Fig. ı bis 3, wird das Presswasser 
den beweglich angeordneten Presscylindern durch die mit 
Bohrungen versehenen feststehenden Presskolben zugeführt, 
vergl. Fig. 3. Die Presseylinder, die mittels gabelförmiger 
Schubstangen an einer gemeinsamen Kurbelwelle unter 120° 
gegen einander versetzt angreifen, gleiten teleskopartig auf 
der Aufsenseite der feststehenden Presskolben und bilden, da 
sie in die Pumpencvlinder eintauchen, gleichzeitig die Pum- 
penkolben. ` Von der gemeinsamen Kurbelwelle aus werden 
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durch Exzenter die für jeden Cylinder getrennt angeordneten 
Steuerorgane, Fig. 4, bewegt und so das Druckwasser je 
nach der Kurbelstellung einem oder zwei Presscylindern zu- 
geführt. 

DiejPumpe hat folgende Hauptabmessungen: 


Dmr. des Kraftkolbens . 202002020. 0. 100 mm 
» » Pumpenkolbens `, . ... . . . 265 » 
Hub u Le Swe 2 a e OR ee 35 OOD DD 
Dmr. der Presswasserzuleitung . . . . . . 50 » 
» » Presswasserriickleitung . . . . . 60 » 
» »  Presswasserleitung zwischen Steuer- 
organ und Pumpencylinder , . , , . . 40 » 
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Presswasserdruck . 200 Atm 
Dmr. der Steigleitung 280 mm 
Förderhöhe . . . . 230m 
Leistung . . . 4,5 cbm/min 


Die zugehörige, übertage aufgestellte Dampfpresspumpe 
ist eine Tandem-Verbundmaschine mit Kondensation, die mit 
einer doppeltwirkenden Presspumpe unmittelbar gekuppelt 
ist. Die Gesamtanordnung ist die gleiche wie bei den später 
ausgeführten Anlagen mit Doppelkolbenpumpen; vergl. Fig. 
9 bis 11. 

Die Hauptabmessungen der oberirdischen 
Anlage sind: 


Dmr. des Hochdruckcylinders . . 


470 mm 
» » Niederdruckcvlinders . 790 > 
» as Presspumpenkolbens . . 84 » 
Hub. A va Zë y ee me e 1100 » 
Min.-Umdr. % ae ae oe 8:8 8 60 
Die Maschinenräume haben folgende Ab- 
messungen: 
übertage . 19,8 x 7,6 m 
untertage . 8,0 x 4,24 » bei 5 m Höhe. 


In die Leitung ist ein Luftdruckakku- 
ınulator, Patent Prött-Seelhoff, von 160/520 mm 
Dmr. bei 2000 mm Hub eingeschaltet, dessen ` 
oberer Kolben unter einem Luftdruck von 
20 Atm steht. Aut die Wirkung dieses Ak- 
kumulators soll weiter unten näher eingegan- 
gen werden. 

Wie schon oben erwähnt, arbeitet die 
unterirdische Pumpe normal mit 65 bis 70 Min.- 
Umdr.; bei dieser Leistung wurde bei der Abnah- 
me ein Nutzeffekt der gesamten Anlage von 68 bis 
69 vH festgestellt. Man kann die Pumpe auch 
ohne Schwierigkeiten mit 75 bis 80 Min.-Umdr. 
laufen lassen. 


Steuerung für die Doppelkolben- 
pumpe, Patent Kaselowsky. . 


Diese sich selbst steuernde Doppelkolben- 
pumpe ist derart eingerichtet, dass sich die 
sämtlichen Wassersäulen in einer beständig 
gleichförmigen Bewegung befinden. Die Steue- 
rung ist in den Fig. 5 bis 7 schematisch dar- 
gestellt. Die Pumpenkolben a und a, sowohl 
wie b und b, sind durch Stangen fest mit 
einauder verbunden. Bei der in Fig. 6 ge- 
wählten Stellung ist das Kolbenpaar bb, in 
Ruhe; das Kolbenpaar a aı, Fig. 5, bewegt 
sich in der Pfeilrichtung und ist auf dem 
Punkte angelangt, in welchem es die Steuc- 
rung des Kolbenpaares b, b, in Gang Setzen 
soll. Dies geschieht durch den mit aı ver- 
bundenen Hebel e, der die Knagge f und 
damit den Schieber d in der Pfeilrichtung ver- 
schiebt und allmählich den Kolben b mit der 
Drockleitung und den Kolben b, mit der Rück- 
leitung verbindet. Etwa ein Viertel vor Ende 
seines Hubes bewegt das Kolbenpaar a aı 
durch den mit a verbundenen Hebel k seinen 
eigenen Steuerkolben c nach links und sperrt 
damit langsam sowohl Druck- wie Rücklei- 
tung ab. Sobald hierdurch eine bestimmte Drosselung ein- 
getreten ist, setzt sich das Kolbenpaar bb, in Bewegung. 
Seine Geschwindigkeit nimmt in demselben Mafse zu, wie 
die von aa, abnimmt, sodass in dem Augenblick, in welchem 
durch den Hebel & der Ein- und Austritt des Kraftwassers 
für a und a, ganz abgesperrt und die Geschwindigkeit von 
aa, gleich null wird, diejenige von bb, ihren höchsten Wert 
erreicht. Von da ab wiederholt sich das Spiel in der Weise, 
dass Hebel (für a und a; Ein- und Austritt für das Kraft- 
wasser öffnet und Hebel g für b und b, schliefst. Die Summe 
beider Kolbengeschwindigkeiten muss sich gleich bleiben, 
da sie von der Menge des zugeführten Druckwassers ab- 
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hängt und diese durch den eingeschalteten luftbelasteten 
Akkumulator gleich gehalten wird. Die Aenderung der 
Geschwindigkeiten ist durch das Diagramm Fig. 8 veran- 
schaulicht. 


Grundlinie gleichmäfsig parallel verlaufende Linie, also in 
jedem Augenblick gleichmäfsige Wasserförderung. Ein gleiches 
ergiebt sich für die Wasserentnahme aus der Presswasserzu- 
leitung, ein gleiches für die Förderung in der Presswasser- 


Von a bis b wird der Kolben gleichmäßig beschleu- 
nigt, von b bis ¢ behält er seine höchste Geschwindigkeit, 
und von c bis d wird seine Geschwindigkeit bis auf null 


gleichmäfsig verlangsaınt. Nach der Pause d o wiederholt 
sich. das Spiel. In e beginnt die Bewegung des zweiten 
Kolbenpaares; seine Geschwindigkeitslinie ist durch die ge- 
strichelte Linie angezeigt. Die geförderten Wassermengen 
ergeben ein den Geschwindigkeitslinien kongruentes Dia- 
gramm; während der Beschleunigung und Verlangsamung 
der Geschwindigkeiten addiren sich die Wassermengen, die 
von beiden Kolbenpaaren gefördert werden; somit ergiebt sich 
als Diagramm für die gemeinsame Wasserförderung eine zur 


rückleitun«e. 


Da der Punkt, in welchem die Bewegung des einen 
Kolbenpaares beginnt, nicht genau bestimmt werden kann, 
weil er von der Reibung und den in Bewegung zu setzen- 
den Massen abhängt, so kann es vorkommen, dass Um- 
steuer- und Stillsetzhebel für kurze Zeit in entgegengesetztem 
Sinne auf das Gestänge der Steuerung einwirken; daher 
ist es nötig, in den Mechanismus ein kraftschlüssiges Organ 
einzuschalten, als welches eine Feder gewählt ist; hierauf 
wird weiter unten bei der Besprechung der konstruktiven 
Durchbildung näher eingegangen werden, 
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| doppelung eingerichtet. In den entsprechenden Figuren 12 
| bis 14 und 27 bis 29 ist allerdings nur je ein Maschinensatz 
Fig. 13; Akkumalator _ dargestellt. Die Abmessungen der Maschinenräume be- 
| tragen: 
| oberirdisch 20,5 >< 10 m, 
| unterirdisch 8,5 x 4,5 m bei 5 m Höhe. 


Die oberirdische Anlage, Fig. 12 bis 14, umfasst für 
jeden Pumpensatz eine liegende Tandem-Verbundmaschine 
mit Ventilsteuerung an beiden Cylindern und Kondensation. 
Die Cylinder haben 575 und 900 mm Dmr. bei 1100 mm Hub. 
Mit der Maschine ist eine doppeltwirkende Presspumpe von 
84 mm Kolben-Dmr. und 1100 mm Hub unmittelbar ge- 
kuppelt; sie liefert das für den Betrieb der Anlage er- 
forderliche Presswasser mit ungefähr 220 Atm Druck. Die 
beiden Stahlkolben-der Presspumpen, die durch Querhäupter 
und Stangen fest mit einander verbunden sind, arbeiten 
in Stahleylindern, zwischen die ein Schmiedestahlkörper als 
gemeinsamer Ventilkasten eingefügt ist; s. Fig. 15 bis 18. In 
diesem Stahlblock von 630 x 670 mm Querschnitt und 745 mm 
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Gesamtanordung. 
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die Presswasserzuleitung durch 
den Schacht zu der untertage 
aufgestellten Pumpe geführt wird. 
Das untertage ausgenutzte Press- 
wasser wird durch eine beson- 
dere parallel verlegte Leitung 
wieder in den Rücklaufbehälter Fig. 17 


geführt. Das von der Pumpe 
geförderte Wasser gelangt in 
einer dritten Leitung, die im 
Schacht zu den ersten beiden 

- parallel _gelegt ist, zutage 
Die Anordnung ist bei sämt- 
lichen Ausführungen dieselbe 

e geblieben. Als Beispiel für 
_ die Darstellung ist im Folgen- 


-- die Anlage der Zeche 
Gottessegen 


gewählt. Diese umfasst zwei 
getrennte Pumpensätze von glei- ; Rt ON: cond C 
cher Gröfse, von denen der erste PEWA U N ee 
im Jahre 1895 aufgestellt wor- | N LI, & >, 
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Höhe sind 4 Paar Saug- und 
Druckventile angeordnet, und 
zwar sitzen die Druckventile un- 
mittelbar über den Saugventilen. 
Der Stahlblock hat 4 senkrechte 
Bohrungen von je 220 mm Dmr., 
in welche die in Schmiedestahl 
ausgeführten Ventile, Fig. 15, 
nebst zwischengeschalteten 
Schmiedestahlringen eingesetzt 
sind. Die oberen Deckel der 
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Bohrungen haben Bajonettver- 
schluss; unten schliefst sich die 
Saugleitung vom Rücklaufbehäl- 
ter her an. Die einzelnen Boh- 
rungen stehen unter einander und 
mit den Bohrungen, in welche 
die Kolben eintauchen, durch 
gebohrte Kanäle in Verbindung, 
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wie aus Fig. 17 und 18 ersichtlich. Von dem Ventilkasten 
wird dag Presswasser durch eine Rohrleitung dem zwischen 
den beiden Pumpensätzen angeordneten Luftdruckakkumulator, 
Fig. 19 und 20, zugeführt. Dieser ist ein Differenzial- 
akkumulator, dessen gröfsere Kolbenfläche unter dem Drucke 
hochgespannter Luft steht, während die kleinere Kolbenfläche 
der Pressung der Hochdruckleitung ausgesetzt ist. Die beiden 
Tauchkolben haben 160 und 520 mm Dmr. und 2000 mm 
gemeinsamen Hub; die beiden Cylinder, in denen sich die 
Kolben bewegen, sind durch 4 starke schmiedeiserne Säulen 
fest mit einander verbunden. Von hier aus gelangt das 
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Presswasser in die Druckwasserzuleitung des Schachtes. So- 
wohl der Akkumulator wie auch der gleichfalls zwischen den 
beiden Pumpensätzen angeordnete Rücklaufbehälter von 
900 mm Dmr. und 3 m Höhe hat solche Abmessungen er- 
halten, dass sie auch für den zweiten Maschinensatz, der in- 
zwischen aufgestellt ist, noch genügen. An beiden waren 
die entsprechenden Oeftnungen inzwischen durch Blindflansche 
verschlossen. 


B Nr. 50 


and XXXXIV. Nr. 50. 
15. Dezember 1900. 


In einer Ecke des oberirdischen Maschinenraumes ist 
die fiir den Akkumulator und die untertage aufgestellten 
Druckausgleicher und Windkessel erforderliche Luftkompres- 
sionspumpe aufgestellt, Fig. 21 bis 23. Sie ist stehender 
Bauart und hat unmittelbaren Antrieb durch einen unten 
liegenden Dampfcylinder. Bei rd. 275%Min.-Umdr. werden 
11 itr Luft von 50 Atm geliefert. Die Arbeit des Dampf- 
kolbens wird mittels zweier Kolbenstangen auf ein als Kurbel- 
schleife ausgebildetes Querstück und von diesem unmittel- 
bar auf die 3 Kolbenstangen der Kompressionscylinder über- 
tragen. Die Luft wird in zwei Stufen komprimirt; beim 
Hochgang der 
Kolben wird sie 
in die beiden seit- 
lich angeordneten 
Niederdruckcylin- 
der angesaugt und 
beim Niedergang 
aus diesen in den 
zwischen ihnen 
eingebauten Hoch- 
druckevlinder "ee: 
presst. Hier wird 
sie beim folgenden 
Hochgange des 
Kolbens auf höch- 
ste Pressung ge- 
bracht und in die 
Luftleitung ge- 
drückt. Das über 
dem Hochdruck- 
cylinder angeord- 
nete Doppelventil 
ist in Fig. 24 be- 
sonders , darge- 
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schweres Schwungrad erhalten, das einen Zahnkranz zum 
Anstellen der Pumpe mittels Handhebels trägt. Die Kom- 
pressionspumpe ist mit den Luftcylindern des Akkumulators 
und der Druckausgleicher sowie mit dem Windraume dvs 
Windkessels der Puinpensteigleitung durch eine Kupferrohr- 
leitung von 10 mm innerem nnd 16 mm äufserem Durchmesser 
verbunden. 

Die oberirdische Anlage ist in Fig. 25 und 26 im Bilde 
dargestellt. 

Die beiden Pumpensätze der unterirdischen Anlage 
sind, wie Fig. 27 bis 29. zeigen, in einer langgestreckten Maschi- 


nenkammer hin- 
ter einander an- 
geordnet. Die 


Bauart der unter- 
irdischen Anlage 
ermöglicht, die 
Breitenabmessung 
der Maschinen- 
kammer gegen- 
über der Länge 
verhältnismäfsig 
gering zu halten, 
ein Umstand, der 
besonders bei 
schlechtem Gestein 
sehr ins Gewicht 
fällt. Die Haupt- 
abmessungen der 
in Fig. 30 bis 32 
dargestellten Pum- 
pe sind: 


Dmr. der Arbeits- 
kolben . 135 mm 


stell. Um die bei Dmr. der 

der Kompression Förderkol- 
erzeugte Wärme ben. .. 325 » 
abzuleiten, wird gemeinsa- 

die Luft zwischen i unse » 
beiden Kompressions- > ER | 

stufen sowie = dem Fig. 26. Hiibe i. d. Min. , 15 
Uebergange aus dem Leistung i. d. 

die Lafleang durch Förderhöhe | | 300m 


die Luftleitung durch 
kupferne Rohrschlangen 
gefiihrt, die von kaltem 
Wasser umspiilt werden. 
Diese Kühlschlangen 
liegen, wie die Kom- 
pressionscyliuder, in 
einem Wasserkasten, 
der durch 4 kräfiige 
Säulen mit dem unten- 
stehenden Dampfcylin- 
der verbunden ist. Das 
Kühlwasser wird durch 
eine besondere Pumpe 
dem Wasserkasten am 
Boden zugeführt und 
an der Oberkante abge- 
saugt und fortgedrückt. 
Zwischen je zwei Säulen 
sind Querstücke einge- 
baut, welche die Lager 
der Kurbelwelle tragen. 

Beim Anlassen des Kompressors wird mittels eines Hülfs- 
ventiles die Druckluft aus den Kühlschlangen abgelassen ; 
ein Rückschlagventil in der Druckleitung verhindert den 
Rücktritt der Druckluft aus der Leitung in die Kühlschlange. 
Der Widerstand ist dann sehr gering, da die angesaugte 
Luft wieder ins Freie gestofsen wird. Ist die Pumpe im 
Gange, so wird das Hülfsventil geschlossen, der Druck in 
den 'Kühlschlangen steigt allmählich, Öffnet das Rückschlag- 
ventil, und die Pressluft geht in die Druckleitung. Um einen 
gleichförmigen Gang zu erzielen, hat die Pumpe ein genügend 


In die Presswasser- 
zu- und -rückleitung ist 
je ein Druckausgleicher, 
Fig. 33, eingeschaltet, 
der in seiner Konstruk- 
tion dem bereits oben 
beschriebenen Akkumu- 
lator der oberirdischen 
Anlage ähnlich ist. Die 
beiden Kolben haben 
135 und 330 mm Dmr. 
bei 600mm Hub. Das 
Presswasser wird von 
den Druckausgleichern 
aus den in der Mitte der 

Pumpe angeordneten 
Steuercylindern, Fig. 34 
und 35, zugeführt, in 
denen sich die Verteil- 
schieber bewegen. Diese 
erhalten ihre Beweguug in der bereits beschriebenen Weise 
durch die mit den Pumpenkolben verbundenen Hebel. 

Da zu gewissen Zeiten die beiden Hebelübersetzungen 
der Haupt- und der Nebensteuerung den Steuerschieber nach 
verschiedenen Richtungen zu drücken suchen, so ist in das 
Gestänge des Steuerschiebers an der einen Seite ein kraft- 
schlüssiges Organ, eine Feder, eingeschaltet, dessen Ausführung 
aus Fig. 36 ersichtlich ist. In Fig. 37 ist die Wirkung dieser 
Feder schematisch dargestellt. Befindet sich der Knaggen der 
Hauptsteuerung an der in der Figur angegebenen Stelle, so 
schiebt er dass Rohr,c nach links. Dieses wirkt auf die Feder 
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f, diese wiederum auf die Hülse b und die mit ihr 
fest verbundene Stange a des Steuerschiebers, 
Soll nun am Ende des Kolbenhubes der Steuer- 
schieber durch die Nebensteuerung in die Mittel- 
lage zurückgeschoben werden, so wirkt die Kraft Fig. 36. 
in der Richtung des ausgezogenen Pfeiles 
auf die Stange a des Steuerschiebers und 
die mit ihr verbundene Hiilse 6 und 
driickt, da der Knaggen der Hauptsteue- | 
rung noch in seiner Lage verharrt, die m SE: beet = geen EE 
Feder f zusammen. Für die entgegenge- em 

setzte Bewegungsrichtung sind die Knag- 
gen und die Kraftrichtung der Neben- 
steuerung durch die gestrichelten Linien 
angedeutet. 

Von dem Steuercylinder aus gelangt das Presswasser;durch 
den darunter befindlichen Untersatz in die Bohrung des da- 
mit fest verbundenen Arbeitskolbens, auf den sich der Förder- 
kolben teleskopartig aufsetzt, wie dies aus der Zusammen- 
stellung, Fig. 30, und aus Fig. 38 zu ersehen ist. Der 
Förderkolben ist als Hohlkörper in Rotguss hergestellt, in 


SE ge, 


XII III VV Vay 
be w 


— se 


H A Se 


LAA A E08 42 2.27 LY 
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elen ger, APN $ „nn 
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5 > NSS ' 
: MMA LLL CLD GUBUG, K | 
SÉ aR ee) eee Set SSS az + 
IN u PESA eer u 
en) | | ‘ Les 
dessen inneren Fig. 39. Die seitlich an- 
Raum.ein Stahlcy- geordneten Saug- 
ventilkasten, die 


linder eingefügt — - 
ist, der auf dem 3 ae | 

feststehenden Ar- 
beitskolben gleitet 


senkrecht über 
den Pumpencylin- 
dern liegenden 


und das aus des- Druckventilkasten 
sen Bohrung aus- und die letztere 
strömende Kraft- verbindenden 

wasser aufnimmt. Rohre bestehen 
Die äufsere Fläche aus Stahlguss; 
des aus Stahl be- Saugwindkessel 


und Sauglei- 
tung, deren An- 
ordnung aus Fig. 
27 bis 32 ersicht- 
lich ist, sind aus 
Gusseisen. 

Auf jeder Ma- 
schinenseite ist ein 
liegender Saug- 
windkessel ange- 
ordnet, in welchen 
die Saugrohre bei- 
der Saugventilka- 
sten hinabreichen; 
sie stehen durch 
eine gemeinsame 
Saugleitung mit 


stehenden Arbeits- 
kolbens ist gehär- 
tet und auf Hoch- 
glanz polirt. Der 
Förderkolben ar- 
beitet mittels einer 
langen Stopfbüch- 
se in dem in Stahl- 
guss hergestellten 
Pumpencylinder. 
Damit er nicht 
durchgeht, falls 
einmal die Neben- 
steuerung versa- 
gen sollte, ist an 
den Deckel des 
Pumpencylinders 
ein Bremsring aus deın Sumpf in 
Rotguss ange- | | Verbindung. Das 
schraubt. Ende [ter \Saug- 
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leitung ist durch ein Fufsventil abgeschlossen. Die Druck- 
leitungen der beiden Maschinenseiten sind an einem Ende der 
Pumpe zu einer gemeinsamen Steigleitung vereinigt, die zu 
einem seitlich in einer Nische aufgestellten Windkessel und 
von dort durch den Schacht zutage führt. 

Die Presswasserzuleitung besteht aus nahtlosen, kalt ge- 
zogenen Stahlröhren von 60 mm Dimr.; für die Presswasser- 
rückleitung sind patentgeschweifste Röhren von 70 mm Dmr. 
verwendet. Um etwaige Längenänderungen auszugleichen, 
sind in diese Leitungen Ausdehnungsmuffen eingebaut. 

Die Anordnung der unterirdischen Pumpe wird durch 
Fig. 39 gezeigt. Hier ist besonders Sorge dafür getragen, 
dass die einzelnen Teile nicht zu grofse Abmessungen und 
nicht zu grolses Gewicht erhielten. Die Abmessungen der 
zeupiele sind in der folgenden Tabelle zusammengestellt: 


Gekenatand Gewicht Linge Breite | Höhe 
kg | mm mm mm 
| 

Grundplatte, dreiteilig . . `, | 3310 | 
beide Aufsenteile je . . .. 1200 2000 1250 300 
mittlerer Teil . . . . . lU 910 | 1500 | 1250 ` 8300 
Pumpeneylinder . . . 22. 1170 © 1500 , 600 | 820 
Druckventilkasten . . . . . Il 500 | 950 ' 650 900 
Windkessel . . . 1. 2 . . . f 1100 550 | 550 | 4000 


Versuchsergebnisse. 


Ueber die Anlage auf Zeche Gottessegen verdanke 
ich dem Betriebsführer Hrn. Direktor Wemmer folgende 
Angaben: 

Die Maschine arbeitet an rd. 300 Tagen im Jahre täg- 
lich 6 Std. 

Es beträgt nach eingehenden Versuchen: 


die indizirte Leistung der oberirdischen Maschine . 520 PS 
die Leistung der Pumpe DECHE e, 2 , + 400 > 


der Gesamtwirkungsgrad der Anlage somit . . Tv 


Die Kosten stellen sich wie folgt: 


Maschine und Steigleitung . . .. . . . . 320000 M 
Maschinenkammer . . . . . . . . + + . 6500» 
zusammen 326500 M 
Abschreibung und Verzinsung 10 vH pro Jahr 32650 M 
desgl. pro PS.Std . . . fe ds ër 4,53 Pfg 
jährliche Kosten für Unterhaltung i Ausbesserung, 
Oel, Wartung. . . 9000 M 
jährliche Dampfkosten (7, 5 kg Dampf pro PS,-Std) 17155 » 
zusammen 26155 M 
Betriebskosten pro PS.Std . . 2 2 200. 3,64 Pfg 
Gesamtkosten pro PS.-Std . . 2 2 20200. 817 » 


Weiter sind im Folgenden die Ergebnisse der Abnahme- 
versuche an einigen Anlagen der beschriebenen Bauart wieder- 
gegeben. 

Zeche Königsborn bei Unna. 
Versuch am 8. Januar 1899. 
Oberirdische Anlage. 
Zwillingsmaschine von 850 mm Cyl.-Dmr. und 1000 mm Hub. 


Cylinderquerschnitt . . . . . ne. 5674,5 qcm 
Dmr. der Kolbenstange . . . . e 120 und 85 mm 
mittlerer Querschnitt der Kolbenstange Fe eo ee 84,5 qem 
nutzbarer Cylinderquerschnitt . . . 2 2 2 2. 5590 > 
Min.-Umdr. im mittel . . . . ..... 78,5 


Kolbengeschwindigkeit 2,45 m/sek 


m 


mittlerer Druck aus den Indikatordiagrammen: rechts 


2,33 Atm 
» » » » » ~ links , . 2,36 » 

5590 >» d ‚33° 2 45 S : 

indizirte Leistung der rechten Maschine - 75 + 425,5 PS 
H 

SE 5590 ° 2,36 ° 2,45 

» » » inken » Pee ae . 430,9 >» 
75 


> Gesamtleistung . 2 e . s o e 2200000. 886,4 > 
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Unterirdische Anlage. 


Zwillingspumpe von 825 mm Förderkolben-Dmr. und 
$00 mm Hub. 


Hubzahl Im mittel . . 2 2 . . 21'/2 Duppelhübe/min 
Wassermenge . . . es 5596 Itr/min 
manometrischer Druck : am ` Windkessel 49,9 Atm 
Höhe vom Wasserspiegel im Sumpf bis zum 
Wasserspiegel im Windkessel . . .. . 6 m 
Gesamtwiderstandshöhe 499 +6 . . 2... 505 > 
Pumpenleistung a er 638,0 PS 
60-75 
638,0 
Gesamtwirkungsgrad der Anlage EN 73,3 vH 
e 


Zeche Herkules bei Essen. 
Versuch am 24. August 1899. 


Oberirdische Anlage. 
E E von 850 mm Cyl.-Dmr. und 1000 mm Hub. 


Cylinderquerschnitt. 2 2 2 «© © «© © 2 0. 5674,5 dem 
Dmr. der Kolbenstange . . . a "a 120 und 85 mm 
mittlerer Querschnitt der Kolbenstange er ak AS 84,5 qun 
nutzbarer Cylinderquerscbnitt . . . . . .. . 5590 » 
Min.-Umdr. im mittel. 2... 2. 2. e+ 2 2 ew e 63 
Kolbengeschwindigkeit , . . . . 2 0 « + 2,1 m/sek 
link s rechts 
hinten rorn , Finten vorn 


mittlerer Druck aus den Indikatordiagrammen: rechts 2,35 Atm 
» » » » » links 2,21 >» 
5590 » 2,35 + 2,1 
indizirte Leistung der rechten Maschine — a 367,8 PS 
5590 + 2,21 + 2,1 
» » » linken » u B i 845,9 >» 
9 
» Gesamtleistung . . 2: 2 . 2 2 « 2 0. 713,7 » 


Unterirdische Maschine. 


Zwillingspumpe von 325 mm Förderkolben-Dmr. und 
790mm Hub. 


Hubzahl im mittel . . .. . 

Wassermenge . . E 

manometrischer Druck am Windkessel . Be 

Höhe vom Wasserspiegel im Sumpf bis zum 
Wasserspiegel im Windkessel. . . .. . 6,5 m 


18,5 Doppelhübe/min 
4750 ltr/min 
52 Atın 


Gesamtwiderstandshöhe 520 + 6,5 . ... . 526,5 » 
4750 - 526,5 
P l i t = Ce . . e . D e 655.7 PS 
umpenleistung 60°75 
555,7 
Gesamtwirkungsgrad der Anlage E e 77,8 vH 
H 


Zeche Hedwigwunschgrube auf Pore werk in Ober- 
schlesien. | : 


Versuch am 12. Juli 1900. 
Oberirdische Anlage. 


Zwillings-Tandemmaschine von 550 und 850 mm Cyl.-Dmr, 
und 1000 mm Hub. 


Cylinderquerschnitt des Hochdruckcylinders . 2375,8 qem 


» » Niederdruckcylinderse . . 9674,5 >» 
Dmr. der Hochdruckkolbenstange . . . 120 und 115 mm 
» » Niederdruckkolbenstange . .. . . . 115 » 85 >» 
mittlerer Querschnitt der Hochdruckkolbenstange . 108,4 gem 
» » » Niederdruckkolbenstange 80,39 » 
nutzbarer Querschnitt des. Hochdruckcylinders 2267,4 » 
» » Niederdruckcylinders. . 94,2 >» 
Min.-Umdr. im mittel eene 65 
2,17 m/sek 


Kolbengeschwindigkeit . . . ee es 


links 


l echt 
Ag/gem Imn MERRIN: 


th a! gen Emn 
“y 
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Lnks 


tkg! zem e Zone 
vorn E hinten 
Za =0SE Zem -09 
e N 


ae 


rechrs 
laien «12M 


mittlerer Druck aus den Indikatordiagrammen: 


für den Hochdruckcylinder rechts . . . . . .. . . 41,88 Atm 
» » » links 1,74 » 

» » Niederdrackcylinder rechts. i 0,74 » 

>» >» » links . ©.. « « wv 0,93 » 

2267,4°1,88 + 5594,2-0,74) 2,17 
ind. Leist. d. rechten Maschine a ua 243,1 PS 
+) 
‘ 55 ; 

>» >» »Iinken » ore u ET Bek. 
indizirte Gesamtleistung ; 507,8 » 


Unterirdische Anlage. 
Zwillingspumpe von 325 mm Förderkolben-Dmr. und 
800 mm Hub. 


Hubzahl im mittel . 20 Doppelhübe/min 


Wassermenge. . . 2 2 2 2 0.0 5200 ltr 
manometrischer Druck am Windkessel Fe 30 Atm 
Höhe vom Wasserspiegel im Sumpf bis zum 

Wasserspiegel im Windkessel 5m 
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Gesamtwiderstandshöhe 300 + 5 805 m 
5200 - 805 
Pumpenleistung Sea En 353,4 PS 
60.75 
f 353,4 
Gesamtwirkungsgrad der Anlage Th 69,7 vH 
H P 


Anmerkung: Die Pumpe, die für eine Förderung aus 500 m 
Teufe gebaut ist, ist vorläufig in 300 m Teufe aufgestellt worden 
und soll nach Ausbau des Schachtes tiefer gelegt werden. 


Schluss. 


Bei diesen günstigen Ergebnissen ist es nicht zu ver- 
wundern, dass die neue Bauart für unterirdische Wasserhal- 
tungen in den beteiligten Kreisen grofsen Anklang gefunden 
hat; der beste Beweis hierfür dürfte die Thatsache sein, dass 
die Berliner Maschinenbau -Aktiengesellschaft vormals L. 
Schwartzkopff über 30 Anlagen ausgeführt oder noch im Bau 
hat, zum gröfsten Teil im westfälischen Steinkohlenbezirk 
aufgestellt. Einige Anlagen sind für ausländische Zechen, 
einige neuerdings für Zechen des oberschlesischen Bezirkes 
gebaut, da man auch hier beginnt, in gröfsere Teufen hinab- 
zugehen. Die Leistungen bewegen sich im allgemeinen zwi- 
schen 2 und 7 cbm/min. Die gröfste Anlage ist die auf 
Zeche Altendorf bei Langendreer, die 14 cbm/min auf 400 m 
hebt und für eine spätere Teufe von 800 m eingerichtet ist. 
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Ueber den Wärmedurchgang durch Heizflächen. 


Von L. Holborn und W. Dittenberger. 
(Mitteilung aus der Physikalisch-Technischen Reichsanstalt.) 


Schon die Versuche, die Péclet zur Messung des Wärme- 
leitvermögens von Metallen anstellte, führten zu der Erkenntnis, 
dass der Widerstand, den die Wärme bei dem Uebergang 
von einem festen Körper zu einer Flüssigkeit erfährt, unter 
Umständen bedeutender ist als der metallische Widerstand 
der Wände. Da dieser Uebergangswiderstand deshalb bei 
den technischen Heizanlagen, wo die Wärme vielfach von 
den Wänden der Metallgefäfse auf den Wasserinhalt über- 
tragen wird, eine grofse Rolle spielt, so sind viele Messun- 
gen darüber angestellt worden!). Es hat sich jedoch gezeigt, 
dass der Uebergangswiderstand in so hohem Grade von dem 
schwierig zu bestimmenden Bewegungszustande der Flüssigkeit 
abhängt, dass alle Bestimmungen nur für die gerade benutzte 
Versuchsanordnung gültig sind und keine allgemeine Ver- 
wendung beanspruchen können. 


Bei den vorliegenden Messungen ist der Fall herausge- 
griffen, wo die Wärme von einer gleichmäfsig geheizten Me- 
tallwand auf siedendes Wasser übergeht. An der Grenze 
zwischen Metall und Wasser wurde der Uebergangswider- 
stand bei wechselnder Stärke der durchgehenden Wärme- 
menge gemessen. 


Man darf annehmen, dass sich bei dieser Anordnung 
unveränderliche Bedingungen herstellen lassen, da einerseits 
die Temperatur der ganzen Flüssigkeitsmenge an allen Stellen 
gleich ist, anderseits der Bewegungszustand des Wassers in 
unmittelbarer Nähe der Wand, auf den es wegen der gleich- 
mäfsigen Temperatur aller Teile nur ankommt, allein durch 
die Art der Dampfentwicklung bedingt wird. 


Dies schliefst natürlich nicht aus, dass eine auf ınecha 
nische Weise herbeigeführte starke Bewegung des Wassers, 
durch die auch der Bewegungszustand in der Nähe der Wand 
geändert wird, auf den Wärmedurchgang von Einfluss ist. 
Vorläufig sehen wir jedoch von dieser komplizirteren Erschei- 
nung ab; die vorliegenden Versuche sind alle ohne Rühren 
des siedenden Wassers angestellt. 

Die von der Wand zum Wasser übergehende Wärme- 
menge wurde bisher meistens auf kalorimetrischem Wege, 
2. B. durch die Wägung des verdampften Wassers bestimmt. 
Diese Messung erfordert, dass alle Versuchsbedingungen 
lange Zeit unverändert gehalten werden müssen. Wir haben 


I) Eine Zusammenstellung der bisherigen Versuche findet man bei 
R. Mollier, Z. 1897 S. 153, 197. 


es auf Anregung des Hrn. Präsidenten Kohlrausch vorge- 
zogen, im Anschluss an die in der Reichsanstalt gleichzeitig 
ausgeführten Messungen von Wärmeleitvermögen die durch 
die Wand hindurchgehende Wärmemenge aus dem Tempe- 
raturgefälle und dem Wärmeleitvermögen der Wand zu be- 
stimmen. Dieses Verfahren misst den Vorgang an einer eng 
begrenzten Stelle der Wand, die man möglichst günstig in 
der Mitte des Gefäfses wäh- 
len kann, und ist dem In- 
tegralverfahren gegenüber 
auch deshalb von Vorteil, 
weil die Grenzbedingungen 
von viel geringerem Ein- 
fluss sind. Verwendet man 
zur Messung der Tempera- 
tur .Thermoelemente aus 
dünnen Drähten, so genügt 
schon eine mäfsige Dicke 
der Metallwand für eine 
genaue Bestimmung des 
Temperaturgefälles. 

Der Uebergangswider- 
stand zwischen der Wand 
und dem siedenden Wasser 
wird ebenfalls durch Tem- ; 
peraturmessung an zwei u N 
Stellen, nämlich an beiden | 
Seiten der Grenzschicht, y Z re 
bestimmt. 

Der Versuch war in fol- KN 
gender Weise angeordnet, 

Fig. 1. Ein Hohleylinder aus Rotguss mit halbkugelförmigem 
Boden, der das siedende Wasser enthält, befindet sich in einem 
Flüssigkeitsbade, das durch Gasbrenner geheizt wird. Die 
ganze Höhe des Cylinders beträgt 21 cm, der innere Radius 7 
4,05, der äufsere R 6,05, die Wandstärke also 2 cm. An 
dem oberen Rande, der noch in die Badflüssigkeit eintaucht, 
ist ein 14 cm hoher Stulp aus dünnem Messingblech an- 
gelötet, der verhindert, dass überkochendes Wasser in das 
äufsere Bad gelangt. Für dieses kam wegen der Durch- 
führung der Thermoelemente nur eine isolirende Flüssigkeit 
infrage. Anfangs wurde Paraffin, später ein Speisefett (Pal- 
min) benutzt. Letzteres hat den Vorteil geringerer Dampf 
entwicklung und mischt sich_vorkommendenfalls, mit Wasser, 


Fig. 1. 
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während Paraffin, über 100° erhitzt, bei zufälligem Zutritt 
von Wasser aus dem Gefäfs herausgeschleudert wird. 

In der Badfliissigkeit war eine von einem Elektromotor 
angetriebene Turbine angebracht, welche das geschinolzene 
Fett kräftig rührte. Die in den Rotgussevlinder eintretende 
Wärmemenge hängt natürlich, abgesehen von der Tempera- 
tur des Bades, von der Schnelligkeit des Rührens ab. Diese 
ist im Folgenden durch die Anzahl N der Umdrehungen an- 
gegeben, die die Riemenscheibe des Motors in 15 sek macht. 
Auf eine solche Umdrehung kommen Aiix Umdrehungen der 
Turbinenachse. 

Die höchste Temperatur des Bades betrug 155°. Bei 
der mittleren Rührergeschwindigkeit (N = 38) war alsdann 
die Temperatur an der äufseren Oberfläche des Rotguss- 
evlinders etwa 107°. 

Die Temperaturmessung in verschiedenen Tiefen der 
Cylinderwandung wurde mit Thermoelementen aus Eisen- 
Konstantan ausgeführt; es kamen mit Seide umsponnene 
Drähte von 0,1 mm Dinr. zur Verwendung, deren heifse Löt- 
stelle in Bohrungen von 0,5 mm Dinr. an den betreffenden 
Stellen der Gefäfswandung angebracht wurde, während die 
kalte Lötstelle durch schmelzendes Eis auf 0° gehalten wurde. 


Später wurden, da es sich nur um die Messung von 
Temperaturunterschieden handelte, je zwei Thermoelemente 
zu Differenzelementen vereinigt; von denen das eine den 
Temperatursprung bei dem Uebergang von der Wand zum 
siedenden Wasser, das andere das Temperaturgefälle in der 
Wand bestimmte. Von den beiden heifsen Lötstellen des 
ersten Differenzelementes befand sich die eine (1), Fig. 2, 
in einer Bohrung etwa 1 mm von der inneren Oberfläche des 
Siedegefäfses entfernt, die andere (2) in einer zu einer Spitze 
ausgezogenen Glasréhre im siedenden Wasser. Ein Unter- 

schied wurde nicht beobachtet, 
Fig. 2, wenn diese Röhre verschieden 
weit von der Wand des Gefäfses 
angebracht wurde. Die eine 
heifse Lötstelle (3) des zweiten 
Differenzelementes reichte in 
einer zweiten Bohrung ebenfalls 
bis auf etwa 1 mm an die Innen- 
wand des Siedegefäfses, während 
die andere (4) bei der endgülti- 
gen Anordnung in einer dritten 
Bohrung etwa 12 mm weiter da- 
von entfernt war. 


Die Lage dieser letzten Lötstelle (4) wurde im Anfang 
mehrfach verändert, bevor befriedigende Ergebnisse gewonnen 
wurden. Um das Gefälle durch die Wahl einer möglichst 
grofsen Entfernung genauer zu erhalten, wurde die Lötstelle 
zuerst auf die äufsere Oberfläche des Siedegefäfses aufgelötet. 
Die Schwankungen in den Angaben des Elementes waren 
jedoch so grofs, dass überhaupt keine Messung möglich war. 
In der durch den Erfolg bestätigten Annahme, dass die Löt- 
stelle infolge der Berührung mit den verschiedenen Teilen 
der bewegten Badflüssigkeit ihre Temperatur schnell wechselt, 
wurde das Verbindungsstück der beiden heifsen Lötstellen ge- 
kürzt, sodass die Lötstelle (4) einige Millimeter in die Wand 
hineinrückte. Noch günstiger aber gestalteten sich die Ver- 
hältnisse, als die Lötstellen (3) und (4) in verschiedenen 
Bohrungen untergebracht wurden, die sich beide nur so weit 
in die Wand hinein erstreckten, als die Lötstellen eingeführt 
werden sollten. Diese Anordnung ermöglichte auch erst eine 
genaue Bestimmung der Entfernung. 


Von grofser Wichtigkeit ist ferner für das zweite Diffe- 
renzelement, welches das Gefälle misst, dass die beiden 
heifsen Lötstellen von der Rotgusswandung isolirt sind, da 
sonst störende thermoelektrische Kräfte auftreten. Eine hin- 
reichende Isolation erzielte man dadurch, dass die Lötstellen 
mit Seide umwickelt wurden. 

Um endlich zu kontrolliren, ob die in der Richtung des 
Wärmestromes senkrecht zur Cylinderachse verlaufenden Boh- 
rungen (B, Fig. 1) etwa einen Einfluss auf die Temperatur- 
verteilung ausübten, wurden die Löcher zur Aufnahme der 
Thermoelemente bei späteren Versuchen parallel zur Cylinder- 
achse bis etwa 7 cm unter den oberen Rand des Siedegefälses 


Serung 


Cefalla 


eingebohrt (A, Fig. 1). Die Ergebnisse der Beobachtungen 
erfuhren dadurch keine merkbare Aenderung. 

Die Thermokraft wurde nach dem Kompensationsverfahren 
gemessen. Die thermoelektrische Differenz der benutzten 
Drähte wurde durch Vergleichung mit Quecksilberthermo- 
metern bestimmt. Sie ergab sich zwischen 100 und 115°, 
den Grenzen, die für die Differenzelemente infrage kamen, 
zu 56,2 Mikrovolt für den Temperaturunterschied von 1°. 
Zwischen 0 und 100° erhält man im mittel 54,7 Mikrovolt. 

Für die Berechnung der Wärmemenge Q, die in einer 
Sekunde durch 1 qem der inneren Cylinderoberfläche hin- 
durchgeht, kann ohne weiteres vorausgesetzt werden, dass 
die Temperatur u eines Punktes nur von seiner Entfernung 
r von der Achse abhängt. Alsdann ist 


au du 
an ae 
woraus 
du œ 
dr r 
und 


u = Clnr+ C 
folet, wenn C und O konstant sind. Werden also in-den 
Entfernungen rı und ra von der Achse die Temperaturen ui 
und wa gemessen, so ist die Temperatur u in der Entfernung 
r von der Achse durch 


u — ui 


u = lnr + Ci 


lnr —Inr; 
gegeben. Es ist also 
du e 1 w—u 


dr r lnr —Inr; 


Die in der Entfernung r von der Achse in radialer 
Richtung durch 1 qem Fläche in der Sekunde hindurch- 
gehende Wärmemenge ist gegeben durch 

d 
A =, 
dr 
wenn 4 die Anzahl von Gramm-Kalorien bedeutet, die in 
einer Sekunde bei einem Temperaturgefälle von 1°/em durch 
1 qem hindurchgehen. Für das benutzte Messing war 


-Kal 
A= 0,169 oe 20 en 
Grad x cm x sek 


dieser Wert wurde von den Herren Jaeger und Diefselhorst 
an einem Stabe aus dem gleichen Material ermittelt”). 

Der innere Radius des Gefifses werde mit rọ bezeichnet; 
dann ist die gesuchte Wärmemenge 


a og Kal. 
ro Inn —Inrı 

Ist S der mit dem zweiten Differenzelement, dessen 
in der Wand befindliche Lötstelle die Entfernung rı von 
der Achse hat, gemessene Temperatursprung, so hat man, 
um den Temperaturunterschied 4 zwischen Wasser und In- 
nenwand zu erhalten, von S noch den Temperaturunter- 
schied u — uo zwischen innerer Lötstelle und Innenwand 
abzuziehen, sodass sich 


4=8S—- (u — w) = 8S 2-7 mt 
T3 To 
In — 
Ti 
ergiebt. 
Je zwei zusammengehörige Werte des Temperatursprunges 
S und des Gefälles % — u, wurden derartig bestimmt, dass, 
nachdem Temperatur des Heizbades und Geschwindigkeit des 
Rührers einige Zeit hindurch unverändert geblieben und der 
Zustand stationär geworden war, ein gemessener Wert von 
S mit dem Mittel aus dem unmittelbar vorher und dem un- 
mittelbar nachher gemessenen Wert des Gefälles s — 20 
verbunden wurde. Aufserdem wurden die !zugleich beob- 
achtete Geschwindigkeit N des Rührers sowie die durch ein- 
fache Thermoelemente gemessenen Temperaturen des Heiz- 


bades und des Wassers vermerkt. 


D Jaeger und Diefselhorst, Sitzungsber. der Berl. Akad. 1899 
II S. 746. 
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In den folgenden vier Tabellen sind die unter ver- 
schiedenen Versuchsbedingungen erhaltenen Beobachtungs- 
ergebnisse und die daraus berechneten Werte von 4 und Q 
zusammengestellt. 

Es zeigt sich, dass sich J nahezu als lineare Funktion 
von Q darstellen lässt. Es sind daher unter jeder Tabelle 
die aus den n Wertepaaren von 4 und Q nach der Methode 
der kleinsten Quadrate berechneten Konstanten der Gleichung 

A= A’+ BQ 
angegeben. 


hy ora eee "ew er > 


Tabelle 1.5 


 "Tbermoelemente senkrecht Zour Wand eingeführt (B, Fig.§1). 
Badflüssigkeit Paraffin. rı = 4,20 cm; 173 = 5,50 cm. 


Temperatur 


a 
© 
Q 
TEE Nee 2 
N 
) 
La 
© 
a 
N 


Beob- 
achtung 


1 I [112,8 | 99,03] — | 0,70 | 0,108 | 1,42 | 1,33 | — 0,07 
Ir | 120,7 | 1000 | — | 1,96 | 0,195 | 1,83 | 1,66 | — 0,06 

mr | 181,2 | 100,1 | — | 2,86 | 0,365 | 2,58 | 2,26 | — 0,01 

IV | 142,2 100, | — | 3,58 | 0,546 | 8,42 | 2,94 0,00 

v | 181,9 |1008 | — | 1,92] 0,297 | 2,00 | 1,74 | + 0,25 

VI | 132,0 j100,15| — | 1,89] 0,292 | 2,08 | 1,83 | + 0,14 

| vir | 121,3 [100,15 | — | 1,92 | 0,204 | 1,73 | 1,55 | + 0,08 
vm | 112,2 | 100,15] — | 0,78 | 0,113 | 1,86 | 1,26 | + 0,02 

2 I [109,1 | 98,85] 16 | 0,51 | 0,079 | 1,28 | 1,21 | — 0,06 
II | 120,7 | 98,61 19 | 1,24] 0,192 | 1,68 | 1,51 | + 0,07 

II | 131,1 | 98,77] 21 | 1,79] 0,277 | 2,24 | 2,00 | — 0,09 

Iv |141,8 | 98,84] 21 | 2,46] 0,881 | 2,71 | 2,38 | — 0,07 

v | 130,9 | 98,9% | 22 | 1,82 | 0,282 | 2,12 | 1,87 | + 0,06 

vi |1228 — | — | 1,23] 0,190 | 1,80 | 1,68 | — 0,05 

3 I [112,1 | 99,34] 21 | 0,75 | 0,116 | 1,48 | 1,88 | — 0,09 
II | 122,0 | 99,38] — | 1,38 | 0,214 | 1,73 | 1,54 | + 0,18 

ım | 132,6 | 99461 — | 2,01 | 0,811 | 2,09 | 1,82 | + 0,83 

Iv | 1463 | 9955| — | 3,01 | 0,605 | 3,68 | 3,15 | + 0,01 

4 I [111.4 | 99,46| 19 | 0,61 | 0,094 | 1,51 | 1,43 | — 0,22 
Ir | 121,5 | 99,63] 21 | 1,23 | 0,190 | 1,80 | 1,63 | — 0,05 

II | 131,1 | 99,86 | 22 | 2,08 | 0,322 | 2,36 | 2,08 0,00 

Iv | — , 99,46] 20 | 2,65 | 0,410 | 2,77 | 2,41 | + 0,01 

v | — | 99,5| 30 | 3,86 | 0,597 | 3,80 | 8,28 | — 0,15 

VI | 142,7 | 99,64| 28,5] 3,69 | 0,571 | 8,60 | 3,10 | — 0,07 

VII | 132,3 | 99,54] 34 | 2,90 | 0,449 | 3,00 | 2,61 | — 0,04 


vm | 111,7 | 99,57] 33 | 0,91 | 0,141 | 1,48 | 1,36 | + 0,03 


Anzahl der Beobachtungen n = 26. 
A = 0,851 + 3,82 Q. 
In Tabelle 1 sind beispielsweise die Unterschiede zwischen 
den nach der Formel berechneten und den beobachteten 
Werten angegeben. 
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Tabelle 2. 
Thermoelemente senkrecht zur Wand eingeführt, wie vorher. 


Das Gefäfs ist durch Abschmirgeln innen blank gemacht. 
Tı = 4,253 ra = 5,62. Badflüssigkeit Palmin. 


Beobachtung Temperatur 
een —u EI 
| des des OI ie s S 
Reihe Nr. Bades | Wassers 
dai 
1 I 124,5 99,46 87 1,18 | 0,176 1,28 1,08 
II 136,9 99,73 46 2,18 | 0,318 | 2,17 1,80 
III — 99,84 48 2,60 | 0,388 | 2,60 2,15 
2 I _ _ 32 1,08 | 0,161 | 1,50 | 1,31 
11 119,3 99,84 29 1,10 | 0,164 1,39 1,20 
III 129,3 99,75 30 1,29 | 0,198 1,60 1,38 
IV 140,6 99,57 37 2,13 | 0,318 | 2,17 | 1,80 
v 150,9 | 99,57 38 2,85 | 0,426 | 2,67 | 2,18 
VI 151,4 99,57 52 3,21 | 0,479 2,95 2,40 


| VIII 142,3 99,79 44 2,14 0,320 2,23 1,86 

IX 131,2 99,84 34 1,49 | 0,223 | 1,64 1,38 

i X 121,3 . 99,84 33 0,83 0,124 1,35 1,21 
n — 15. 


d = 0,126 + 3,37 Q. 


i 
| VI 151,0 | 99,57 44 2,92 | 0,436 | 2,74 | 2,24 
| 


Tabelle 3. 
Thermoelemente parallel zur Wand eingeführt (A, Fig. 1). 
Ti = 4,225 r2 = 5,89. 


Beobachtung | Temperatur 
des | des N P 
Reihe | Nr. Bades ‚Wassers 


oc 


99,6 0,83 | 0,104 
n = 30. 
4 = 0,784 + 3,50 Q. 


Tabelle 4. 


Thermoelemente parallel zur Wand eingeführt. rı = 4,22; 
Ty = 9,22. 


Beobachtung Temperatur 


II | 114,0 | 100,19] 29 0,16 | 0,090 | 1,21 | Lu 
m | 105,1! 99,73] 29 | 0.19 | 0,037 | 0,97 | Aa 
IV | 110,3 | 100,12 | 28 0,34 | 0,067 | 1,00 | 0,98 
V | 112,7, 100,19] 29 0,42 | 0,082 | 1,06 | 0,98 
VI | 123,6 | 100,13| 29 0,90 | 0,177 | 1,59 | 1,48 
VII | 130,6 | 100,12| 29 1,18 | 0,232 | 1,99 | 1,76 
VIII | 130,6 | 100,19 | 44 1,54 | 0,302 | 3,37 | 2,07 


1 | I | 139,0 , 100,1 33 1,63 | 0,320 | 2,25 | 1,98 
| 


IX | 144,0 | 100,121 47 2,34 | 0,459 | 8,19 | 2,7% 

2 I | 153,7 | 100,08 | 38 2,52 | 0,494 | 3,35 | 2,16 
II | 141,4 | 100,19 | 38 2,03 0,398 | 2,68 | 2,28 

III | 129,4 | 100,3 | 38 1,36 | 0,267 | 2,07 | 1,81 

Iv | 125,8 | 100,3 38 1,26 | 0,247 | 1,04 J 1,10 


= 13. 
= 0,699 4+ 4,21 Q. 


Kombinirt man sämtliche Beobachtungen, so ergieht sich 
durch Berechnung nach der Methode der kleinsten Quadrate 


A= 0,782; B= 3,68, 


also 
E — 0,782 + 3,68 Q, 


wenn Q in g-Kal. pro Zeit- und Flächeneinheit, J in Graden 
gemessen wird. 
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Uebergangswiderstand. 


Die Größe Q ist gleich dem Quotienten aus dem Tem- 
peratursprung 2 und dem Wärmewiderstand der Querschnitt- 
einheit der Uebergangsschicht. Wird also der Wärmewider- 
stand pro Quadratcentimeter der Schicht, in welcher der Tem- 
peratursprung vor sich geht, mit 7 bezeichnet, so ist 


Q=, 


also 


Aus der linearen Gleichung zwischen Q und 42 ergiebt 
sich daher durch Division mit Q 


0,782 
y = 3,68 + - Q . 


Bezeichnet man die Dicke einer Schicht Rotguss, die 
denselben Wärmewiderstand darbietet wie ein gleicher Quer- 
schnitt der Schicht, in der der Temperatursprung vor sich 
geht, mit æ, so ergiebt sich, da das Wärmeleitvermögen des 
Rotgusses bei 100° gleich 0,169 ist: 

E De Da 3,68 + 0,782 g 
0,169 Q 
mithin 


0,132 
x= 0,622 + mor cm. 


Aus dieser Dieke der dem Uebergangswiderstande iqui- 
valenten Schicht Rotguss ergiebt sich die Dieke einer äqui- 
valenten Eisenschicht, wenn man die Leitfähigkeit des Eisens 


See l CH | 0,145 
gleich 0,145 annimmt, durch Multiplikation mit ar 
7 


zu 


0,113 
0,534 + < - em 


Der Uebergangswiderstand als Funktion der ver- 
dampften Wassermenge. 


Wenn durch 1 gem der inneren Gefäfswand in 1 sek Q 
g-Kal hindurchgehen, so gehen durch 1 qm i. d. Std. 36000 Q 
ke-Kal (WE), welche hinreichen, um ae Q = 67,2 Q kg 

J 

Wasser zu verdampfen. Mithin wird, wenn man die pro 
qm Heizfläche in einer Stunde verdampfte Anzahl von Kilo- 
gramm Wasser mit P bezeichnet, die Dicke der äquiva- 
lenten Eisenschicht gleich 
67,2°0,113 
0.534 E eg 

SE 67,2 Q 
oder gleich 


7,59 
0,534 + z cm. 


Die angegebenen Formeln gelten für Werte von Q 
zwischen 0,07 und 0,60, also für Werte von P zwischen 4,7 
und 40. Unter der Annahme, dass die Formeln auch für 
beliebig grofse Leistungen gelten, würde sich daraus ergeben, 
dass der Uebergangswiderstand, mit wachsender Leistung 
stetig abnehmend, einer Grenze zustrebt, die dem Wider- 
stand einer Eisenschicht von 0,53 cm Dicke gleich kommt. 


Wärmeübergang aus siedendem Wasser in eine 
Wand. 


Aufser den Versuchen, über die soeben berichtet wurde, 
wurden auch solche angestellt, bei denen ein Wärmeübergang 
im entgerengesetzten Sinne stattfand. Das Wasser im Siede- 
gefäfs wurde hierbei durch Zuleiten von Dampf auf Siede- 
temperatur erhalten, während das Flüssigkeitsbad auf einer 
unterhalb des Siedepunktes gelegenen Temperatur gehalten 
wurde, die aber bei mittlerer Geschwindigkeit des Rührers 
nicht niedriger sein durfte als ungefähr 70°, weil sonst das 
Wasser aufhörte zu sieden. 

Die Beobachtungsergebnisse und die daraus berechneten 
Werte von J und Q (alle Temperaturunterschiede sind jetzt 
im entgegengesetzten Sinne wie vorher positiv gezählt) sind 


in der folgenden Tabelle 


Holborn und Dittenberger: Ueber den Wärmedurchgang durch Heizfliichen. 


ð 


Fa Se i e 
EE ist für jede einzelne Beobachtung berechnet. 


Tabelle 5. 
Thermoelemente parallel zur Wand eingeführt. rı = 4,22; 
ra = 5,22. 
Beobachtung E ee 
Eech des des | u3— Q S a y 
Reihe | Nr. Bades | Wassers 
ST oo | °C oc legal °c | °C 
1 I I 68,1 | 97,16 | 1,63 | 0,320 | 8,17 | 2,85 | 8,91 
II 72,4 ' 98,17 | 1,55 | 0,304 | 2,43 | 2,13 | 7,01 
III | 75,8 | 98,66 | 1,37 | 0,269 | 1,91 | 1,65 | 6,13 
IV | 78,8 | 98,99 | 1,29 | 0,253 | 1,70 | 1,45 | 5,73 
Vv 81,8 | 99,07 | 0,98 | 0,192 | 1,41 | 1,22 | 6,35 
VI | 83,9 | 99,15 | 0,86 | 0,169 | 1,16 | 0,99 | 5,86 
VII 85,2 99,29 | 0,75 0,147 | 0,95 0,81 9,51 
VIII 83,3 | 99,33 | 0,63 | 0,124 | 0,77 | 0,65 | 5,24 
IX | 86,9 | 99,87 | 0,49 | 0,096 | 0,67 | 0,58 | 6,04 
x 89,7 | 99,37 | 0,41 | 0,080 | 0,49 | 0,41 | 5,13 
XI 92,0 | 99,37 | 0,32 | 0,063 | 0,39 | 0,33 | 5,24 
XII | 93,8 | 99,45 | 0,25 | 0,049 | 0,29 | 0,24 | 4,90 
XIII | 98,3 | 99,45 | 0,09 | 0,018 | 0,07 | 0,05 | 2,78 
2 I | 95,6 , 99,3; | 0,27 | 0,053 | 0,18 | 0,18 | 2,45 
II 98,6 | 99,37 | 0,88 | 0,075 | 0,30 | 0,23 | 3,07 
III 91,4 | 99,33 | 0,48 | 0,094 | 0,46 | 0,37 | 3,94 
IV | 89,9 | 99,29 | 0,56 | 0,110 | 0,55 | 0,44 | 4,00 
V 88,8 | 99,15 | 0,60 | 0,118 | 0,61 | 0,9 | 4,15 
VI | 87,2 | 99,15 | 0,67 | 0,131 | 0,77 | 0,64 | 4,89 
VII | 85,7 | 99,15 | 0,83 | 0,163 | 0,99 | 0,83 | 5,09 
VIII | 82,7 | 99,03 | 0,96 | 0,188 | 1,09 | 0,90 | 4,79 
IX 80,2 | 98,96 | 1,04 | 0,204 | 1,30 | 1,10 | 5,39 
X 79,3 | 98,96 | 1,06 | 0,208 | 1,39 | 1,19 | 5,72 
XI 79,6 | 98,96 | 1,04 | 0,204 | 1,36 | 1,16 | 5,69 
' XII 74,5 | 98,85 | 1,26 | 0,247 | 1,79 | 1,55 | 6,28 
om | 68,8 | 98,36 | 1,49 | 0,292 | 2,26 | 1,97 | 6,75 
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zusammengestellt. Der Wert von 


Hier lässt sich Æ zwar nicht mehr als lineare, jedoch 
angenähert als quadratische Funktion von Q in der Form 


A=MQ-+NQ 


darstellen, wo M und N Konstanten sind; daraus ergiebt sich, 
dass der Uebergangswiderstand 


eine lineare Funktion von Q ist. Berechnet man M und N 
nach der Methode der kleinsten Quadrate, so ergiebt sich 


M= 3,16; N= 13,15, 
also 
y = 3,16 + 13,15Q. 
Hieraus berechnet sich die Dicke der der Uebergangsschicht 
äquivalenten Rotgussschicht zu 


0,534 + 2,22 Q em 
und die Dicke der äquivalenten Eisenschicht zu 


0,458 +]1,91Q em 
oder 
0,458 + 0,028 P em, 


wenn P die Anzahl der in der Stunde pro qm Heizflache 
verdampften Kilogramm Wasser bedeutet. 

Die Dicke der äquivalenten Eisenschicht bei verschwin- 
dendem Wärmedurchgang (P = 0) beträgt hier 0,458 cm; sie 
ist also nahezu gleich der Dicke der äquivalenten Eisenschicht, 
die für sehr grofsen Wärmedurchgang im umgekehrten Sinne 
gefunden wurde — beide Grenzfälle stellen den Fall heftigster 
Siedebewegung der Wassermasse dar. 

Es besteht die Absicht, diese Versuche auf den Durch- 
gang gröfserer Wärmemengen auszudehnen und den Einfluss 
einer mechanisch herbeigeführten Bewegung des siedenden 
Wassers auf den Uebergangswiderstand zu untersuchen. 


Charlottenburg, den 20. Juni 1900. 


1728 


Güldner: Leistungsversuche an Fahrzcug-Benzinmotoren. 
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Leistungsversuche an Fahrzeug-Benzinmotoren. 


Von Hugo Güldner, Augsburg. 
(Schluss von S. 1324) 


Versuche an einem Motor der Aachener Stahlwaren- 
fabrik vorm. Carl Schwanemeyer A.-G. in Aachen. 


1) Kennzeichnung der untersuchten Maschine: 
Stehender Eincylinder-Benzinmotor mit Wassermantel, Induk- 
tionszündung und Einspritzkarburator, Bauart Longuemare. 
Nennleistung des Motors 3 PS. bei 1400, höchstens 1500 Min.- 
Uindr. Leistungsregelung aufser durch Verlegen des Zünd- 
augenblickes hauptsächlich durch Verdünnen der Ladung mit 
zurückgesaugten Abgasen; zu diesem Zwecke hält ein Flieh- 
kraftregler das Auspuffventil noch während einer veränder- 
lichen Strecke des Saughubes geöffnet. Bauliche Einzel- 
heiten des untersuchten Motors wie S. 797 u. f. beschrieben, 
mit der Abweichung, dass die Zündkerze (k, Fig. 49 a. a. O.) 
nicht achsial, sondern seitlich in den Verbrennungsraum ein- 
geschraubt und dass an ihrer ursprünglichen Stelle in der Mitte 
des Cylinderdeckels der Indikator angebracht worden ist. 
Auf die Leistung und das übrige Betriebsver- 
halten des Motors hatte weder die Verlegung 
der Zündstelle noch die geringe Vergréfserung 
des Verdichtungsraumes durch den Indikator- 
anschluss einen merklichen Einfluss, was durch 
zwei vergleichende Vorversuche zunächst fest- 
gestellt wurde. 

Die Konstruktion des Longuemare-Vergasers 
ergiebt sich aus Fig. 9 und 10. In dem Gehäuse 
a ist ein Schwimmerventil b untergebracht, das 
den Flüssigkeitsspiegel in a annähernd in glei- 
cher Höhe erhält. Das Gewicht des Schwim- 
mers b ist durch kleine Hebelgewichte gröfsten- 
teils ausgeglichen. Während des Saughubes 
strömt das flüssige Benzin aus dem Schwim- 
merbehälter a durch den Zerstäuber c in meh- 
rere sehr feine Strahlen zerlegt in den Misch- 
raum d, wo es von der durch Stutzen e gleich- 7 
zeitig angesaugten, am Auspuffrohr vorgewärm- 
ten Luft aufgenommen wird. Dem jetzt noch 
überreichen Gemisch wird in dem Regulirhahn 
f durch Zusatzluft die verlangte Zusammen- 
setzung gegeben und die Ladung alsdann 
zum Motorcylinder geleitet. (Bei dem geprüf- 
ten Motor war der Zusatelufthahn g, abwei- 
chend von den Angaben der Figuren 9 und 10, 
unmittelbar in dem Hauptregulirhahn / unter- 
gebracht.) Die Zerstäuberkammer d ist mit 
einem Heizmantel h umgeben, der durch ein 
enges Kupferröhrchen mit der Auspuffleitung in steter Ver- 
bindung steht. Der Druckstift 2 dient zur Kontrolle der 
Schwimmerthätigkeit und zur gelegentlichen Vergröfserung 
der eingespritzten Benzinmenge, z. B. beim Andrehen. Man 
drückt dabei den Schwimmer b mittels des Stiftes © einigeınal 
abwärts, wobei das Benzin in den Raum d gedrängt und 
beim ersten Saughube von der Luft mitgerissen wird. 


gege "E? 
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Konstruktionsverhältnisse: 


Cylinderbohrung d te WAS AS ee 88 mm 
Kolbenhub s `, 88 » 
Kolbenquerschnitt q . i at fe Ode. 60,821 qem 
Kolbengeschwindigkeit c bei Nmax = 1500 

i. d. Min. ; 4,40 m/sek 
Bohrung des Einlassventiles . E “wh ow 26 mm 
Kegelhub » » 3» 
kleinster freier Querschnitt im Kinläker Be 

gehäuse (6 Löcher von je 6 mm 1. W.) 169,446 qmm 
Bohrung des Auspuffventiles . 26 mm 


Kegelhub » » 4.» 
kleinstor freier Querschnitt des Auspuffventil- 


zehäuses (8 Löcher von je 6 mm 1. W.) . 226, 


let qmm 
1 
35,895 


Kolb hnitt i . 1 
u beim Auspuffventil 
26,889 


zim Ei ntil 
freier Gehäuscquerschnitt beim Einlassve 


Verhältnis 


| 


EISEN ; 


N o OC, 


mittlere Geschwindigkeit im Eınlassventil- 
gehäuse . 

mittlere Geschwindigkeit im _ Auspuffventil- 
gehäuse (ohne Rücksicht auf die End- 


spannung der Abgase) . 


157,038 m/sek 


118,312 > 


c 
Hubvolumen!) V = i; gaz ltr 
! : ; N, 75 +4 
mittlerer Kolbendruck !) pe = —— ---- 3,303 kg/qem 
qc 
D ° H Ne 
Vergleichskoéffizient!) x = SS 2,93 
sn 
Gröfse des Vorauspuffkanales 6:30 mm. 150 qmm 
Beginn des Freilegens dieses Kanales vor 
dem unterem Totpunkt . 7,4 mun 


Wie diese Zusammenstellung zeigt, herrscht bei der unter- 
suchten Maschine die grölste Ein- bezw. Ausströngeschwindig- 


Lusatelyt} Zusarzluft 


vorgewar!n le 


per: 
Luft 


keit nicht, wie gewöhnlich, in dem Ringraum zwischen Ventil- 
sitz und -kegel, sondern in dem etwa 15 ınm unterhalb des Ke- 
geltellers beginnenden Ventilgehäuse, dessen freier Querschnitt 
ganz erheblich kleiner als derjenige der Ventilbohrung ist. 

Um bestimmte Unterlagen für die Ermittlung der Be- 
schleunigungs- bezw. Verzögerungsdrücke im Kurbelgetriebe 
zu erhalten, habe ich die hin- und hergehenden Teile eines 
ganz gleichartigen Motors wägen lassen und dabei folgende 
Einzelgewichte erhalten: 


Kolben mit 3 Ringen und 2 Bolzenhaltern 
Pleuelstange mit Rollenlager und Kolbenbolzen 


zusammen. 1, 515 ke 
oder pro qem Kolbenfläche 1,515 : 60,821 = rd. 0, 025 kg. 


Nimmt man wegen des unverhältnismäfsig grofsen Au: 
teiles des Kurbelzapfen-Rollenlagers an dem Gesamtgewicht 
der Stange dieses nur zur Hälfte als hin- und hergehend an, 
so vermindert sich das Gewicht der zu beschleunigenden Ge- 


0,790 
0,725 + 


2 
triebeteile sogar auf SCH 
5 60,821 


Kolbenfläche, ein erstaunlich kleiner Wert, zumal er unter 
Verwendung der allgemein gebräuchlichen Baustoffe (Guss- 
eisen für den Kolben; und die Ringe, Schmiedeisen bezw. 


0,725 kg 
0, A L 


rd. 0,0185 kg pro «ecm 


D Vergl. die Ermittlungen S.. 1048 u. f. 
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Stahl für die Stange und den Zapfen) lediglich durch äufserste 
Verminderung der Materialstärken erreicht ist. Die Konstruk- 
tion der Massenkurve liefert für den betr. Motor einen höch- 
sten Beschleunigungsdruck von 2,505 kg/qem, einen höchsten 
Verzögerungsdruck von 1,594 kg/yem, die beide-unbedenklich 
noch eine Steigerung der Umdrehungszahl gestatten würden. 

2) Zweck der Versuche: Beurteilung der inneren 
Arbeitsvorgänge und der sie beeinflussenden baulichen Or- 
gane; Ermittlung der wirklichen Motorleistung und des Benzin- 
verbrauches$ Bestimmung der an der Treibachse verfügbaren 
Leistung und damit des Wirkungsgrades des Rädergetriebes 
innerhalb des Motorgehäuses. 

3) Versuchsanordnungen. Der Motor ist auf einem 
im Freien stehenden und nur überdachten Probirtisch von 
etwa 1 m Höhe befestigt; der Longuemare-Vergaser, die 
Trockenelemente mit zugehöriger Induktionsspule und der 
Auspufftopf sind in der Nähe derart untergebracht, dass so- 
weit wie möglich die Gesamtanordnung einer fertig einge- 
bauten Motoranlage besteht. Der Vergaser ist mit zwei un- 
gefähr 1 m höher aufgehängten Benzinkesseln verbunden, von 
denen jeder für sich im Betriebe an- oder abgestellt werden 
kann. Der eine Kessel nimmt den gewogenen Benzinvorrat 
auf und wird nur während der Ermittlung des Kraftstoffver- 
brauches benutzt; bei allen übrigen Betriebs- und Versuchs- 
perioden ist der zweite Behälter in Gebrauch. Bei den Vor- 
versuchen ist zunächst Umlaufkühlung vorgesehen. Es zeigt 
sich jedoch bald, dass unter den gegebenen Verhältnissen ein 
genügender Wasserumlauf durch den Temperaturunterschied 
allein, also ohne Kühlpumpe, nicht zu erreichen ist. Die 
Hauptversuche werden deshalb mit direkter Kühlung, bei 
denen das Wasser mit zwischen 30 und 50° wechselnder 
Temperatur abfliefst, störungsfrei durchgeführt. 

Ein Crosby-Gasindikator bekannter Bauart ist stehend 
mitten auf dem Cylinderdeckel angeordnet; die Ansauge- und 
Auspuffwiderstände werden mit grofsem Kolben und 20 mm- 
Feder gemessen, die eigentlichen Verbrennungsdiagramme mit 
kleinem Kolben und 2 mm-Feder genommen. Der sonst all- 
gemein gebräuchliche Antrieb der Indikatortrommel von der 
Kurbelwelle oder einem andern Maschinenteil von gleicher 
Geschwindigkeit aus ist bei mehr als 750 bis 800 Umdr. nicht 
mehr anwendbar, da alsdann die Trägheitskräfte der Papier- 
trommel deren gesetzmälsige Bewegung durch Schnur und 
Riicklauffeder unmöglich machen. Selbst wenn die Feder aufs 
äulserste gespannt wird, schiefst die Trommel über die Hub- 
emden hinaus; die Schnur erleidet unausgesetzt beträchtliche, 
durch Peitschen und Zerren sichtbar werdende Spannungs- 
veränderungen, und die Diagramme zeigen deshalb in ihrer 
Länge und ihrem Verlauf die regellosesten Abweichungen. 

Die Thätigkeit des eigentlichen Indikatorschreibzeuges 
wird durch die Masseneinflüsse viel weniger gestört, da hier 
die zurückzulegenden Wege und das Gewicht der bewegten 
Teile, verglichen mit den auftretenden Kolbendrücken, sehr 
klein sind. Wenn auch bei höheren Umlaufzahlen die meisten 
Linienzüge des Diagrammes immer als Schwingungskurven 
erscheinen, so ist dabei doch noch eine Beurteilung der wich- 
tigsten Arbeitsvorgänge im Motorcylinder möglich, sofern 
während des Indizirens für einen sicheren Antrieb der Papier- 
trommel gesorgt wird. Um diesen zu erreichen, leite ich bei 
Motoren mit mehr als etwa 750 Min.-Umdr. die Trommelbe- 
wegung von der Steuerwelle ab, die bekanntlich bei Vier- 
taktmaschinen nur halb soviel Umläufe wie die Kurbelwelle 
macht. Auf diese Weise ist man in den Stand gesetzt, den 
Indikator noch bei 15 bis 1600 Umdr. anwenden zu können. 
Ist eine Steuerwelle nicht vorhanden oder zu ungünstig ge- 
lagert, so kann der Indikatorantrieb von einer kleinen, von 
der Kurbelwelle mit Uebersetzung 2:1 bewegten Hülfswelle 
abgeleitet werden. Diese Anordnung musste auch bei dem 
untersuchten Schwanemeyer-Motor, dessen Steuerwellenenden 
keinen Platz mehr für die Indikatorkurbel boten, angewendet 
werden. Einzelheiten der Ausführung ergeben sich aus 
Fig. 11. Zapfen a ist unmittelbar in das getriebene Stirn- 
rad ò eingesetzt, und zwar in einer solchen Stellung, dass bei 
Beginn des Verdichtungshubes Indikator- und Motorkurbel 
gleich gerichtet sind. Zu Anfang des Verbrennungshubes hat 
der Kurbelstift a also 90° Nacheilung, sodass die Verpuffungs- 
linie — unendliche Länge der Stange c vorausgesetzt — in 
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die Mitte der Diagrammlänge fällt. Zur Verminderung des in 
Wirklichkeit auftretenden »Fehlergliedes« ist die Lenkstange c 
möglichst lang zu halten, wobei sich gleichzeitig der weitere 
Vorteil ergiebt, dass die Schnurverbindung d zwischen Gleit- 
schuh e und Papiertrominel f entsprechend kürzer wird. Ich 
habe mich lange bemüht, diese Schnur ganz zu vermeiden; 
wiederholte Versuche, sie durch feine Stahldrähte (Klavier- 
saiten) oder Stahlbänder zu ersetzen, lieferten jedoch nur 
Misserfolge, da alle metallischen Verbindungen zwischen 
Trommel und Gleitschuh nach kurzem Betriebe zerrissen. 
Beste Indikatorschnur hält gewöhnlich mehrere Versuche ohne 
merkliche Längenveränderung aus, wenn man sie vor dem 
Gebrauch kräftig streckt Die Befestigung der Gleitbahn g 
hängt wesentlich von der Bauart des Motors ab; bei der ge- 
prüften Maschine der eingangs genannten Firma war die Bahn y 


mittels eines schmiedeisernen Winkels an den Cylinderkühl- 
mantel geschraubt. In jedem Falle ist danach zu trachten, 
dass die Mittellinien der beiden Kurbelgetriebe gleichgerich- 
tet sind. 

Die hohen Umlaufzahlen der Fahrzeugmotoren erschweren 
das An- und Abstellen der Papiertrommel im Betriebe aufser- 
ordentlich. Die bekannten Trommelsperrungen verbieten 
sich schon wegen der Gewichts- und Massenvergröfserung ; 
auch arbeiten sie fast alle mit zeitweise entspannter Schnur, 
die sich alsdann sehr bald mit dem Triebwerk verwickelt. 
Das heftige Peitschen zerfetzt die entspannte Schnur auch in 
kurzer Zeit. Den Schnurtrieb ein- und auszuhängen, wie 
bei langsam laufenden Hubmaschinen gebräuchlich, ist hier 
natürlich ganz ausgeschlossen. Ich war deshalb bei den 
ersten Indizirungen von Wagenmotoren gezwungen, eine 
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eivene Anhaltung zu entwerfen, welche sich in der durch 
Fig. 11 wiedergegebenen Ausführung bei allen Geschwindig- 
keiten bewährt hat. Schnur d ist lose zwischen den Gleit- 
röllchen A auf der Vorderfläche des Gleitschuhes e hindurch- 
geführt und wird bei ruhendem Indikator mit dem Ende dd, 
das etwa 500 bis 600 mm lang sein kann, seitlich in wage- 
rechter Lage so aufgehängt, dass sie eben noch gespannt ist. 
Die Metallkugel 2 von ungefähr 10 mm Dmr. wird auf Schnur 
d durch ein Schriubchen in einer Höhe festgeklemmt, dass 
die Papiertrommel bei der höchsten und tiefsten Stellung 
der Indikatorkurbel noch gleichweit von ihren Hubgrenzen 
abbleibt, wenn Anschlag 2 die Leitröllchen A berührt. Um 
die Trommel in Bewegung zu setzen, zieht man das Schnur- 
ende d’ mit der einen Hand soviel an, dass die Kugel 2 auf- 
liegt; darauf wird mit der andern Hand das Schreibzeug auf 
das Papier gebracht und das Diagramm genommen. Ein 
Zurückgehen des Schnurendes d bringt die Papiertrommel 
sotort wieder zum Stillstand, wobei die Gleitrollen A an der 
Schnur d entlang gleiten, ohne sie mitzunehmen. 

Das beschriebene Antriebverfahren licfert ein eigen- 
artiges Diagramın, Fig. 12, in dem die Linienziige von je 
2 Takten neben einander liegen. Die vollen Linien der 
Figur geben das rein theoretische Diagramm, die gestrichel- 
ten Linien dasjenige Diagramın wieder, welches bei masse- 
losem Indikatorschreibzeug thatsächlich entstehen würde. 


Fig. 12. 
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Die Abweichungen der mittleren Kurvenstrecken werden da- 
durch hervorgerufen, dass in Wirklichkeit der Spannungs- 
übergang zwischen Kompression und Expansion nie ganz 
plötzlich (unter konstantem Cylindervolumen) vor sich geht, 
sondern eine je nach den Verhältnissen verschieden lange 
Zeit erfordert. Bei einer dem Arbeitskolbenlauf proportio- 
nalen Trommelbewegung kommen die zeitlichen Schwankun- 
gen dieser Linienzüge nur wenig oder überhaupt nicht zur 
Erscheinung, weil hier der Zündungs- und Verbrennungsvor- 
gang aın Ende des Trommelhubes, wo die Papiergeschwindig- 
keit am kleinsten ist, aufgezeichnet wird, Lässt man aber, 
wie oben vorgeschlagen, die Indikatorkurbel der Motorkurbel 
um 90° vor- oder nacheilen, so hat die Trommel im Augen- 
blick der Verpuffung ihre gröfste Umfangseeschwindickeit, 
und alle Spannungswechsel zeigen infolgedessen einen all- 
mählicheren Verlauf. Dass die Proportionalität zwischen Ar- 
beitskolben- und Indikatorbewegung bei dieser Antriebart ver- 
loren geht, ist für die praktischen Zwecke der Indizirung von 
Fahrzeugmotoren belanglos. 

Für die Feststellung der von der Motorkurbel abgege- 
benen und der an der Triebwelle verfügbaren Leistung ist 
auf jeder dieser beiden Wellen eine geschlossene Bandbremse 
vorgeschen. Das Bremsband aus dünnem Stahlblech gleitet 
unter ständiger Schmierung auf einer gusseisernen Scheibe 
von 45 bis 50 mm Randbreite. Die Spannung der Fessel auf 
der entlasteten Bremsseite wird durch eine vor Gebrauch ge- 
aichte Federwage gemessen. Bezüglich der Handhabung 
dieser zweifachen Bremsvorrichtung kann auf den auf S. 1320 
u. tf. beschriebenen Versuch verwiesen werden. Die jeweilige 
Geschwindigkeit des Motors und der Triebwelle wird mittels 
eines Tachometers, die Summe der Umdrehungen eines gan- 
zen Versuches durch ein registrirendes Zählwerk bestimmt. 
Wegen der bei Wagenmotoren unvermeidlichen grofsen Ge- 
schwindigkeitsschwankungen dürfen der Leistungsberechnung 


nur die Gesamtumläufe eines vollständigen Versuches, also 
nicht die Geschwindigkeiten einzelner Ablesungen, zugrunde ge- 
leet werden. Auch die Belastung der Federwage wechselt je 
nach Geschwindigkeit und Bremsreibung ziemlich erheblich. 
Um einigermafsen sicher zu gehen, muss deshalb die Zeiger- 
stellung in kurzen Zeiträumen vermerkt werden. 


4) Bremskonstanten: Länge des für die Leistung 
mafsgebenden Hebelarmes der Motorbremse 0,206 m; daraus 
2 e 0,200 7 

60-75 
Hebelläinge der Bremse auf der Triebwelle 0,204 m; daraus 


Konstante der Motorbremse ky, = == 0, 0008875. 


Konstante der Triebwellenbremse 
2 + 0,204 7 


Je, = 
60-75 


= 0,0002847. 


Bei einer mittleren Umlaufzahl i. d. Min. = n, einer Brems- 
last = Q und einer durchschnittlichen Belastung der Feder- 
wage = w ist also 
die effektive Motorleistung N, — 0,0002875 n (Q— w) PS 
die Leistung an der Triebwelle N = 0,0002847 2(Q—w) PS. 


5) Versuchsergebnisse. 
a) Höchstleistung (nur für einige Minuten aufrecht 
zu erhalten): 
Q = 12,28 kg, w = 4,5 kg, n = 1462; 
Nemaz = 0,0002875 : 1462 (12,28 — 4,5) = 3,270 PS. 

b) Normalleistung, welche mit Sicherheit längere Zeit 
durchgezogen wird: Q = 12,28 kg, w = 5,56 kg, n = 1484,5; 
N. = 0,0002875 * 1484,5 (12,28 — 5,56) = 2,868 PS, 

oder bei n = 1500 
2,868 + 1500 


Nenorm = ` 1484,5 — = rd. 2,9 PS. 


c) Benzinverbrauch pro PS,-Std. 
Zustand der Bremse während des 
Q = 12,280 kg, w = 6,18 kg, n — 1441; daraus 
N. = 0,0002875 ° 1441 (12,28 — 6,18) = 2,527 PS. 
Benzin eingewogen . . . 4,25 kg; nach 29 min Betrieb 


Messversuches: 


: sae ückgewogen Së: e Dichte des Benzins 
Verbrauch in 20 min. , 0,68 » — 0.679 bei 16°C 
» stiindlich . . 2,04 >» ee 


Hieraus Benzinverbrauch pro PS.-Std. 

| C = 2,04: 2,527 — 0,807 kg. 

d) Wirkungsgrad des Triebwerkes zwischen Mo- 
torkurbel und Triebwelle. Zwei Uebersetzungen mittels ge- 
fräster Bronzeräder, und zwar | 
30 


1 
kleine Uebersetzung Tee 
Kae 24 15 1 
grolse Uebersetzung aS 408 1 


Messung bei kleiner Uebersetzung. 
Gebreniste Motorleistung bei ausgerücktem Triebwerk: 
Q = 12,310 kg, w = 5 kg, n = 1512. 
N. = 0,0002875 - 1512 (12,31 — 5) = 3,178 PS 
Nach dem Umschalten: Belastung der Bremse auf der 
Triebwelle Q = 50 kg, w = 14,5 kg, n = 252; folglich Leistung 
an der Triebwelle des Motorgehäuses 


N: = 0,0002847 * 252 (50,0 — 14,5) = 2,547 PS 
und Wirkungsgrad des Getriebes im Gehäuse 


2,547 0.801 2 
ee E 


D 

Es ist indes darauf hinzuweisen, dass sich in diesem 
Falle X, bezw. 7, nicht, wie bei dem auf S. 1320 behandelten 
Versuch, auf die Umfangskraft des getriebenen Fahrzeugrades, 
sondern erst auf die unmittelbar am Getriebekasten a (vergl. 
Fig. 48 bis 50, S. 797) von der Treibachse abgegebene Leistung 
bezieht. Sitzen die getriebenen Wagenräder auf dieser Achse, 
wie z. B. in Fig. 51 S. 798 als Normalausftihrung angenom- 
men, so ist nur noch die Reibungsarbeit der beiden Äufseren 
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Achslager, die 7, schätzungsweise um 2 bis 3 vH verkleinern 
wird, zu berücksichtigen, um den Gesamtwirkungsgrad der 
Uebertragungsmittel zwischen Motor und Fahrzeug zu er- 
halten. 

Der mechanische Wirkungsgrad der grofsen Uebersetzung, 
entsprechend der kleinsten Fahrgeschwindigkeit. konnte nicht 
mehr festgestellt werden, da sich am letzten Versuchstage die 
Reibkegel der Kupplung so in einander festgefressen hatten, 
dass ein Wechsel der Uebersetzung erst nach Zerlegung und 
Ausbesserung ausführbar war. Die Ursache dieser Störung lag 
in der probeweise erfolgten Verwendung eines neuen, unge- 
nn Materials für die Kupplungskegel des geprüften 

otors. 


6) Betrachtung der Diagramme. 


Fig. 13: bei fast normaler Umdrehungszahl mit kleinem 
Indikatorkolben genommenes Kompressionsdiagramm. Da die 
Massen des Schreibzeuges bei der allmählich ansteigenden 
Verdichtungskurve nicht fühlbar werden, zeigen die Linien- 
züge dieses Diagrammes noch gute Uebereinstimmung mit 


Fig. 13. 
1360 Mın.=Umdr 2mm=thg!gcom 


Kompression Expansion 


Ansaugen | Ausschreben 


der theoretischen Kompressionskurve in Fig. 12. Der Wende- 
punkt dieser Linie liegt wegen der endlichen Länge der In- 
dikatorschubstange c, Fig. 11, aufserhalb der Trommelhub- 
mitte; seine genaue Lage wird am einfachsten ermittelt, in- 
dem man auf einzelnen Diagrammen die Stellung des Schreib- 
stiftes in den Totpunkten der Motorkurbel anmerkt und das 
Hubverhältnis auf die übrigen Diagramme überträgt. Die 
Verdichtungs-Endspannung steigt auf 4,5 Atm. 

Fig. 14. Das Diagramm ist bei erheblich verminderter 
Umlaufzahl indizirt und zeigt, welch bedeutenden Einfluss die 
Geschwindigkeit des Kolbens auf dessen Dichthalten hat. Bei 
n = 500 bis 600 ist der Kolben so durchlässig, dass die Kom- 
pression nur noch rd. 2 Atm erreicht. Diese Erscheinung 
tritt noch schärfer in dem mit schwacher Feder indizirten 
Diagramm 


Fig. 14. 


5-600 Min = Un dt. i 2727 7Ag/gICM 


Fig. 15 hervor, das für eine Verminderung der Um- 
drehungen von 700 auf 600 schon einen Kompressionsabfall 
von iiber 0,5 Atm aufweist. Die wagerechte Strecke a ent- 
steht im Diagramm, sobald die durch Undichtheit verloren 
gehende Ladungsmenge dem zurückgelegten Hubvolumen 
des Arbeitskolbens gleich ist, wobei also die Spannung im 
Cylinder bis zum Hubende konstant bleibt. Im Betriebe war 
eine Durchlässigkeit des Motorkolbens nicht zu bemerken, 
und man kann daraus schiefen, dass der sehr dünne obere 
Rand des Kolbens durch die höheren Arbeitspannungen 
thatsächlich, wie von der ausführenden Firma beabsichtigt’), 
abdichtend gegen die Cylinderbohrung gepresst wird. Der 
Unterdruck zu Beginn des Saughubes (Sprung 6 des Dia- 
grammes) wird durch die Trägheit des Saugventilkegels her- 
vorgerufen und verliert sich fast ganz, sobald diese über- 
wunden ist. Im übrigen machten sich wegen der niedrigen 
Umlaufzahlen die Ventilwiderstände in Diagramm Fig. 15 
noch wenig bemerkbar; das ändert sich aber, sobald die 
normale Geschwindigkeit herrscht, bei;welcher das Diagramm 


D Vergl. S. 797 u. f. 


Fig. 16 genommen ist. In ihm zeigen sich die nach- 
teiligen Folgen der zu engen Ventilquerschnitte (nach obiger 
Tabelle 157,938 bezw. 118,312 m/sek Geschwindigkeit!) in 
voller Schärfe). Dass die Diagramme Fig. 15 und 16 bei 
Aussetzern indizirt wurden, ist für die Beurteilung der Aus- 
schublinie von geringer Bedeutung, da die gespannten Ab- 
gase doch durch den Vorauspuffkanal l, Fig. 48 und 49 S. 796, 


| Fig. 15. 


rd 700 Mın denge: 


Fig. 16. 
20mm Ihg/gem 
1980 Min “Umar. 


entweichen und durch das Auspuffventil nur die auf Atmo- 
sphärendruck expandirten Rückstände geleitet werden. Der 
plötzliche Richtungswechsel der Sauglinie bei a und der 
Ausdehnungslinie bei b in Fig. 16 tritt in dem Augenblick 
ein, wo der Kolben den Auspuffkanal lJ freilegt und durch 
diesen der Unterdruck im Cylinder ausgeglichen wird. 

Fig. 17: normales Arbeitsdiagramm. Der Uebergang 
zwischen Verdichtungs- und Verbrennungslinie verläuft ganz 
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Fig. 17. 


20m:1kg/qcm 


1921: Min. e Umor: 


D Die eingangs genannte Firma hat an dem Versuchsmotor nach- 
triiglich die Ventilquerschnitte erweitert und dadurch, wie man mir 
mitteilt, eine Mehrleistung von !/3 PSe erzielt. Es wird dadurch offen- 
bar, welch bedeutenden Eintluss die Höhe der Ein- und Ausströmge- 
schwindigkeit auf die Motorleistung hat. 
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allmählich, einmal wegen der in diesem Augenbiick bestehen- 
den gröfsten Trommelgeschwindigkeit, hauptsächlich aber, 
weil bei solch hohen Umdrehungszahlen die Zündung schon 
fast auf halbem Verdichtungshube beginnt, um im innern 
Totpunkt den höchsten Verbrennungsdruck zu erhalten. Die 
Verpuffungsspannung erreicht 16 bis 17 Atm; das Diagramm 
giebt wegen der Massenwirkung des Schreibzeuges die Höhe 
etwas übertrieben an. 

Fig. 18 wurde bei etwa ?/ der normalen Umlaufzahl 
indizirt. Der volumetrische Wirkungsgrad des Saughubes 
ist durch die Verminderung der Geschwindigkeit verbessert, 


Fig.18. 7 
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die Verdichtungs- und Verpuffungsspannung infolgedessen er- 
höht worden; letztere übersteigt jetzt 20 Atm. Dieses Dia- 
gramm lässt auch erkennen, dass für die betreffende Umlauf- 
zahl die Zündung zu früh wirkte. ` 

Fig. 19: Diagramm bei Nachzündung. Die Verpuffungen 
treten jetzt naturgemäfs verspätet und unreg. Imälfsig auf; 
einzelne Verbrennungen bleiben ganz aus, und der zuge- 
hörige Linienzug nimmt dann den Verlauf des reinen Kom- 
pressionsdiagrammes Fig. 13. 

Für die Berechnung der indizirten Motorleistung sind die 
doppelhübigen Diagramme nach Fig. 13 bis 19 nicht geeignet, 
da in ihnen die negativen und positiven Arbeitsflächen in 
einander verlaufen. Line Trennung der Kompressionsfläche 
von der Expansionsfläche durch nachträgliches Einzeichnen 
der mittleren Hubgrenze führt leicht zu groben Ungenauig- 


keiten, insofern geringe seitliche Abweichungen dieser Hub- 
linie bei der über ihr bestehenden gröfsten Disgrammhöhe 
beträchtliche Flächenunterschiede veranlassen. Darin liegt 
eine scheinbare Unvollkommenheit der doppelhübigen Dia- 
gramme, die jedoch praktisch dadurch bedeutungslos wird, 
dass alle bei mehr als 700 bis 800 Umdr. genommenen 
Diagramme für Leistungsberechnungen wertlos sind. Die 
Massen des Indikatorschreibzeuges lassen bei diesen Ge- 
schwindigkeiten nur stark gewellte Expansionslinien zustande 
kommen, die ıneistens so regellos verlaufen, dass sie den 
wirklichen Arbeitsvorgang nur noch erraten lassen. Wenn 


Fig. 19. 
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zeitweilig einınal ein verhältnismäfsig ruhiges Diagramm ent- 
steht, so ist daran fast immer unzulässige Verschmutzung 
oder Reibung des Indikatorkolbens schuld. Doch selbst wenn 
die mittleren Höhen einzelner Diagramme mit befriedigen- 
der Genauigkeit gesucht werden könnten, würde es unzu- 
lässig sein, aus ihnen die indizirte Leistung eines ganzen 
Versuches zu bestimmen, weil sich bei den behandelten 
Schneilläufern die Arbeitsperioden aufserordentlich ungleich- 
mäfsig vollziehen und beinahe jeder Verbrennungshub einen 
andern mittleren Kolbendruck liefert. Diese Gründe zwingen 
dazu, bei Untersuchung von Wagenmotoren auf eine Ver- 
wertung des Indikators als Leistungsmesser zu verzichten. Es 
verbleibt ihm dann die Ueberwachung der inneren Arbeitsvor- 
gänge und der Bethätigung der auf diese einwirkenden Bau- 
teile des Motors. Welch mannigfaltige und wichtige Aufschlüsse 
das Diagramm auf diesem Gebiete geben kann, hat die Be- 
trachtung der Figuren 13 bis 19 gezeigt. 


Das Kartenverzeichuis und der Anzeiger im Dienste der Maschinenfabriken. 


Von A. 8. Oesterreicher, Ingenieur, Wickham Market. 


Der Umstand, dass es schwierig ist, die Ausgabe von Zeich- 
nungen, Modellen und Materialien, den Eingang von Gussstücken, 
Schmiedeteilen usw. im Auge zu behalten und deren Ver- 
wendung zu überwachen, veranlasste mich, die Hülfsmittel der 
hierzulande so hoch entwickelten öffentlichen Leihbibliotheken 
zu studiren und das Gefundene für die Zwecke der Maschinen- 
fabriken umzuarbeiten. Nachdem sich die Sache vollkommen 
bewährt hat, glaube ich, meinen Fachgenossen durch Angabe 
der Behelfe einen Dienst zu erweisen. 

In den Maschinenfabriken handelt es sich wie in den 
Bibliotheken um eine scharfe Ueberwachung der Bestände, 
der Ein- und Ausgänge. Im Zeichenbureau z B. ist es er- 
wünscht, zu wissen: 1) welche Zeichnungen gemacht worden 
sind, für wen und warum sie abgeändert sind; 2) wo sieh die 
Zeichnung oder ihre Lichtpause befindet, und wie lange sie 
in den Händen der hierzu Berufenen verweilte. Das sind 
Fragen, die eine noch so gut geführte Zeichnungsliste in 
Buchtorin nicht vollständig zu beantworten vermag, selbst 
dann nicht, wenn Notizbücher geführt werden, die infolge 
des Ausstreichens entweder in kurzer Zeit unübersichtlich 
werden oder stetig umgearbeitet werden müssen. Aehnlich 
verhält es sich mit dem Modellverzeichnis, den Bestellungen 
und den Vorratslisten. 

Im Betriebsbureau, dem auch die Materialverwaltung 
 unterweordnet ist, sind die zu überwachenden Materialien einem 
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steten Wechsel unterworfen, der in Büchern ohne ungeheure 
Schreiberei nicht übersichtlich verfolgbar ist. Oft behilft 
man sich mit losen Blättern, die aber meistens, auf zu dün- 
nem Papier in unhandlichem Format geschrieben, viel zu 
wünschen übrig lassen. 

Alle diese Schwierigkeiten werden durch die zu be- 
schreibenden Hülfsmittel der Bibliothekare überwunden. 

Das kartenverzeichnis besteht, wie schon sein 
Name sagt, aus einer Schar von Karten, welche durch 
Gruppenkarten in Klassen geteilt sind und durch geeignet 
stehende Kästchen vor dem Zerstreuen geschützt und so ge- 
halten werden, dass jede einzelne Karteninschrift ohne 
Schwierigkeit gelesen werden kann, ohne dass die Karte aus 
dem Kästchen genommen werden müsste. Dieser Einrichtung 
zufolge können neue Karten eingefügt, oder alte entnommen 
werden, ohne die andern in ihrer Ordnung zu stören. 

Die Karten selbst müssen, sollen sie ihren Zwecken ent-. 
sprechen, aus stärkerem Papier von genau gleich grofsem 
Format bestehen und möglichst gleichmäfsig beschrieben 
sein. Je nach dem Zwecke, den sie zu erfüllen haben, 
wechselt ihre Farbe und die Beschaffenbeit des Papiercs, das 
jedoch nie unter Zeichenpapierdicke sein darf. 

Zu beständigen Verzeichnissen (Zeichnungsregister, Modell- 
verzeichnis usw.) muss ein starkes, radirfestes Papier gewählt 
werden, das langjährigen Gebrauch verträgt, ohne zu fransen 
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oder zu brechen. Für vorübergehenden Gebrauch kann Papier 
von geringerer Güte gewählt werden. Vordruck ist unter 
allen Umständen zu empfehlen. 

Ein wesentlicher Bestandteil des Kartenverzeichnisses ist 
das Kartenkästchen. Fig. 1 bis 4 stellen ein solches mit durchge- 
hender Stange zum Halten der Karten dar, das sich besonders 
für ständige Verzeichnisse von kleinem Umfange (1000 dünne 
oder 600 dicke Karten) eignet; seine Einrichtung ist ohne 
weiteres verständlich. Für gröfsere Betriebe empfehlen sich 
Schubladen, die d zwei bis vier Kartenreihen aufnehmen. 


Da jedes Schubfach von Schubleisten unterstützt wird und 
den Inhalt vollständig freilegt, so ist es nicht nötig, die 
etwa 450 mm tiefen Kasten herauszuziehen, und ausgeschlossen, 
dass sie herumstehen. Fig. 5 stellt einen Kartenkasten für 
etwa 4000 dünne Karten dar, deren Kästchen die in Fig. 1 bis 4 
angegebenen Abmessungen mit Ausnahme der Höhe haben. 
Er ist verhältnismäfsig billig herzustellen, nur müssen die 
Kästchen beim Suchen ganz herausgezogen werden. Die 
Gruppenkarten sind schwarz eingezeichnet. In Fig. 6 ist eine 
Schublade für etwa 6000 dünne Karten skizzirt. Kasten mit 
durchgehenden Stangen werden nur für beständige Ver- 
zeichnisse verwendet; für stetig wechselnde Aufzeichnungen ver- 
wendet man Kästchen von etwas einfacherer Konstruktion, wie 
deren eines, das zur Kontrolle der rechtzeitigen Einlieferung 
von auswärtig bestellten Gegenständen dient, in Fig. 7 dar- 
gestellt ist. 


Fig. 5. 


Ein weiterer Behelf ist der Anzeiger, dessen Zweck es 
ist, ohne Nachsuchen festzustellen, ob Modelle, Zeichnungen 


usw. ausstehen. In seiner rohesten Form findet er sich in 
jeder Maschinenfabrik als Markenbrett. Werden die Haken 


durch geeignete Behälter mit kleinen Zettelchen ersetzt, deren 
Farbe wöchentlich oder monatlich wechselt, so erhält man 
Cotgreaves »Simplex-Indikator«, der den meisten Zwecken 
leicht angepasst werden kann. In Fig. 8 ist ein solcher 
Anzeiger dargestellt; er besteht aus einem Brette, auf das 
etwa 10 mm breite Bänder aufgenagelt sind, welche die Num- 
mern der verabfolgten Gegenstände tragen. Wird ein Gegen- 


stand ausgegeben, so wird ein Zettelchen so eingesteckt, dass 
die betreffende Nummer verdeckt ist. Aus der Farbe des 
Zettelchens kann dann angenähert die Zeit der Ausgabe er- 
sehen werden, die aus dem Datum genau festzustellen ist. 
Kommt der Gegenstand zurück, so wird das Zettelchen ein- 
fach entfernt. Fehlerhaftes Einstecken ist leicht entdeckt und 
verbessert. 


Fig. 6. 


Selbstverständlich kann der Anzeiger auch anfden Zeich- 
nungskasten angebracht werden. 

Die erwähnten Hülfsmittel ermöglichen ohne grofse 
Schreiberei eine recht scharfe Ueberwachuny und tragen dazu 
bei, Reibereien und Gehässigkeiten zu verhüten, da durch sie 
die Verantwortung für Fehler ohne weiteres auf den Schuldi- 
gen zurückgeführt werden kann. 


Fig. 8. 
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Wiewohl die Verwendung des Kartenverzeichnisses und 
des Anzeigers recht einfach ist, so sollen hier doch einige 
Ratschläge gegeben werden, die deren Einführung in die 
Praxis erleichtern. 
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Soll das Kartensystem im Zeichenbureau 
eingeführt werden, so kommt das Vorhanden- 
sein einer Zeichnungsliste in Buchform dabei 
nicht infrage, da man die Eintragung in die 
Karten ganz allmählich vornehmen kann. Wird 
eine Zeichnung gebraucht, so macht man die 
Aufschreibung und bemerkt dies auf der Zeich- 
nung. Der Vorteil des Systems wird sich mit 
wachsender Zahl der registrirten Zeichnungen 
bald kundmachen, und beim regelmäfsigen 
Ordnen können die bestehenden Lücken leicht 
ausgefüllt werden, sodass in einer nicht zu 
langen Zeit alle Zeichnungen im Kartenkasten 
vermerkt sein werden. 

Betreffs des Fassungsvermögens der Kar- 
tenkasten sei bemerkt, dass man für jede Zeich- 
nung drei bis vier Karten zu rechnen hat, da 
es erwünscht ist, die Karten einmal alphabetisch, 
ein anderesmal arithmetisch geordnet zu haben, 
und oft auf einem Blatte mehrere Einzelheiten, 
die unter verschiedenen Titeln eingetragen 
werden müssen, vorkommen. Bei der Verwen- 
dung des Gruppensystems kann die arithmeti- 
sche Ordnung entbehrt werden, da dann die 
ersten beiden Ziffern — oder, wenn vorgezogen, 
Buchstaben — auf die Klasse hindeuten. Doch 
erfordert die Einführung des Gruppensystems 
in den meisten älteren Betrieben eine vollstän- 
dige Aenderung der Vorkehrungen, sodass das 
Bessere des Guten Feind genannt werden kann. 

. 7 Die Abmessungen einer normalen Karte 
und ihre Beschreibung sind aus Fig. 9 ersicht- 
lich. Die Riickseite nimmt aufser dem Gewicht 
und dem Rauminhalt wenn nötig eine Hand- 
skizze und die noch wiinschenswerten Bemer- 
kungen auf. Ist die Karte soweit beschrieben, 
so kommt sie in ein Kästchen wie in Fig. 7, 
bis es möglich ist, die Vordrucke‘auszufiillen, um 
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Kopien in die Werkstitte, so wird dies vermittels der Zettel- 
chen am Anzeiger bemerkt. (Der Anzeiger ist hier zweck- 
mäfsigerweise am Zeichenschrank angebracht.) 

Werden Uebersichtskarten geführt, so erhalten sie den 
Namen des Bestellers, Bestellnummer, Zeichnungsnummer und 
Beschreibung; s. Fig. 10. 

Die Gruppen- oder Abteilungskarten, deren Zweck es ist, 
Uebersichtlichkeit im System zu schaffen, sind etwa 1 cm 
höher als die Karten selbst; sie stehen aber nicht über die 
ganze Breite vor, sondern, wie in Fig. 5 und 7 gezeigt, nur 
etwa auf It bis !/; der Breite. 

Es verbleibt nun noch, etwas über die Zeichnungen der 
laufenden Maschinenteile zu sagen, zu denen Lager, Riemen- 
scheiben, Zahn- und Kettenräder gezählt werden müssen. 
Für diese empfehlen sich Vordrucke, wie sie beim Modellver- 
zeichnis erklärt werden. 
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Das Modellverzeichnis wird ebenfalls auf durchlochten 
Karten geführt, deren Einrichtung sich aus Fig. 11 ohne wei- 
teres ergiebt. Die Vordrucke entsprechen den Anforderungen 
der Versicherungsgesellschaften und dienen zur Berechnung 
der Modellkosten im Kalkulationsbureau. Die Karten selbst 
werden im Zeichenbureau ausgetüllt und gehen mit der Zeich- 
nung in die Modelltischlerei, der sie als Bestellschein dienen. 
Eigene und fremde Modelle können durch die Farbe der 
Karten unterschieden werden. 

Für laufende Maschinenteile werden etwa 50 mm breite 
Karten genommen, da deren Beschreibung vereintacht werden 
kann; sie enthalten auf der Vorderseite nur die Modell- 


Fig. 12. 
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nummer und die auszufüllenden Vordrucke, während auf 
der Rückseite die für die Modellkosten erforderlichen Ver- 
merke Platz finden. Dieselben Karten werden auch für 
die Zeichnungsliste verwendet, mit dem einzigen Unterschiede, 
dass an die Stelle der Modellnummer die Zeichnungsnummer 
kommt. Für die schmalen Karten werden eigene Kästchen 
verwendet, die zwei Kartenreihen aufnehmen, wodurch sehr 
an Platz gespart wird. 


Die Ausgabe von Modellen wird, besonders wenn sie an 
fremde Giefsereien gehen, in zweifacher Weise überwacht, 
einmal vermittels des Anzeigers, dann mittels loser Karten, 
die zugleich die richtige Einlieferung der Abgüsse sichern. 
Die lose Karte erhält folgende Einrichtung, Fig. 12. Oben in 
der linken Ecke steht wieder die Modellnummer, darunter die 
Bezeichnung des Modelles, darunter in der ersten Spalte die 
Giefserei sowie die erforderliche Bemerkung (hier 40 mm 
Bohrung), in der zweiten Spalte die Zahl der Abgüsse und das 
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Datum. Sind Gussstücke eingeliefert, so werden sie in der dritten 
Spalte mit dem Datum vermerkt und die noch; zu liefernde 
Anzahl in der zweiten Spalte verzeichnet. Die Karte selbst 
wird in ein Kästchen nach dem Datum der erwarteten Ab- 
lieferung eingereiht, was, wenn nötig, auf dem Anzeiger- 
zettelchen vermerkt wird. Da an dem von der Gruppen- 
karte angezeigten Datum alle im Kästchen befindlichen Karten 
durchgeschen werden, so ist ein Uebersehen unmöglich, und 
es kann rechtzeitig gemahnt werden, wobei dann die Karte 
entsprechend vorgestellt wird. Bei vollzogener Ablieferung 
wird die Karte abgelegt und der Anzeigerzettel entfernt. 


Aufsenbestellungen werden in ähn- . 
licher Weise überwacht; nur treten Fig. 13. 
hierbei die Presskopien, welche in Pa- 
pierrähmchen gelegt werden, an die 
Stelle der Karten. 

Die Vorräte an Riemenscheiben, 
Zahnrädern, Lagern und ähnlichen 
Gegenständen wachsen ohne scharfe 
Ueberwachung leicht über das Mafs 
des Zulässigen an. Durch das Karten- 
verzeichnis können aber die Vorräte 
leicht kontrollirt werden. Für Riemen- 
scheiben z. B. sind Karten mit dem 
in Fig. 13 angegebenen Vordruck be- 
stimmt, die auch als Beleg für die 
Kalkulation dienen. 

In ähnlicher Weise können die 
Unterlagen für die Kalkulation auf 
Kärtchen geschrieben werden, wodurch 
sich das Zusammentragen der einzel- 
nen Posten bedeutend vereinfacht. 
Aufserdem können die Karten später als Unterlagen für die 
Akkordberechnung genommen werden, wenn sie sachgemäls 
geordnet werden. 

Dass sich die Materialverwaltung der Karten mit Vorteil 
bedienen kann, leuchtet ohne weiteres ein. Die Anweisungen 
der Meister müssen nur auf etwas steiferes Papier ge- 
schrieben sein, das genau die Kartengröfse hat. Ist die ge- 
forderte Menge gleich der von der Materialverwaltung ab- 
gelieferten, so wird die Anweisung ohne weiteres in ein 
Kästchen gelegt, das täglich in die Kalkulationsabteilung geht; 
andernfalls verbleibt die Anweisung im Datumkästchen, und 
ein Zettelchen, auf welchem Datum, Bestellnummer und das 
Datum der Karte vermerkt sind, wird in den Anzeiger, der 
am betreffenden Schranke angebracht ist, gesteckt. Kommt 
nun der Ueberschuss zurück, so wird das Zettelchen aus dem 
Anzeiger geholt und die Anweisung aus den Datumkarten ge- 
nommen, die verbrauchte Menge festgestellt und die Karte 
wie früher abgelegt. 


Es mag auf den ersten Blick scheinen, dass das Karten- 
system umständlicher als das bisher übliche Notiren sei. 
Das ist jedoch nicht der Fall, sondern gerade das Entgegen- 
gesetzte. Die vergröfserte Uebersichtlichkeit hat höchstens 
einen etwas gröfseren Papierverbrauch zurfolge. Die Kosten 
der Ausrüstung sind unbedeutend im Vergleich zu den durch 
glatteres und rascheres Arbeiten erzielten Ersparnissen. 


Riemenscheibe. 


. Sitzungsberichte der Bezirksvereine 


Eingegangen 19. Juli 1900. 
Bayerischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 7. April 1899. 


Vorsitzender: Hr. Heimpel. Schriftführer: Hr. Haberfellner. 
Anwesend 48 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Gleichmann (bei der Gen.-Dir. der k. bayr. Staatsb.) 
spricht über die neuen elektrischen Licht- und Kraft- 
anlagen des Zentralbahnhofes München. 

Zu der ansehnlichen Reihe eigener Elektrizitätswerke der 
bayerischen Staatseisenbahnen kommt in diesem Jahr ein 
neues, das dazu bestimmt ist, den ganzen Zentralbahnhot 
München nebst dem Verschiebebahnhof Laim, insbesondere 
als neu hinzukommende Teile den inneren Personenbahnbof, 
das alte und das neue Betriebshauptgebiude und das neue 
Postgebäude an der Bayerstrafse, elektrisch zu beleuchten und 
mit elektrischer Energie für Kraftzwecke (Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Aufzüge usw.) zu versorgen. Die Einsteig- 
hallen des Zentralbahnhofes München sind seit ihrer Ent- 


stehung 1879 elektrisch beleuchtet, und zwar geschah dies 
bis in das Jahr 1898 durch eine von Siemens & Halske aus- 
geführte Gaskraftanlage mit Wechselstrommaschinen, seither 
aber mit Gleichstrombogenlampen im Anschluss an das Werk 
an der Donnersberger Brücke, das zur Beleuchtung des An- 
fang der neunziger Jahre entstandenen Verschiebebahnhofes 
Laim errichtet wurde und seit dem Frühjahr 1895 in Betrieb 
ist!). Die nunmehr nach Lösung des Vertrages für Lieferung 
von Leuchtgas ermöglichte Einrichtung der elektrischen Be- 
leuchtung des Innenbahnhofes liefs die Frage entstehen, ob 
nicht die äufseren und inneren Verbrauchsgebiete zweck- 
mäfsiger von einem Werk, anstatt, wie anfänglich geplant, von 
zwei Werken versorgt würden. Fingehende Berechnungen 
und die Rücksichten nicht nur auf Wahrnehmung der Vorteile 
eines einheitlichen Betriebes, sondern auch auf günstigere 
Verwendung des Raumes im Innenbahnhof zu Verkehrs- 
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zwecken statt zur Anlage eines Maschinenhauses führten zur 
Bejahung dieser Frage. 

Als geeignete Stromart fiir diese Neuanlage mit einer 
Längenausdehnung von rd. 6 km wird dreiphasiger Wechsel- 
strom von 5000 V mit Sternschaltung angewendet, wobei das 
Krafthaus um 1,8 km vom Innenbahnhof, der das Haupt- 
verbrauchsgebiet bildet, entfernt liegt. Damit hängt zwar eine 
Aenderung der vorhandenen Einphasen-Transformatorenanlage 
zusammen, die aber billig wird, da ohnedies beabsichtigt war, 
die oberirdisch verlegten Hochspannungsleitungen von den 
Gleisanlagen, welche sie mehrfach kreuzen, zu entfernen und 
unterirdisch zu legen, wie auch für die neue Anlage sämt- 
liche Leitungen — mit Ausnahme derjenigen für die Bogen- 
lampen der Beleuchtung im Freien — unterirdisch gelegt werden. 


Das Werk wird zunächst für eine Leistung von 1000 PS 
gebaut, wofür 3 stehende Verbundmaschinen von je 500 PS, 
bei 125 Min.-Umdr. und eine kleine, den Tagesbetrieb über- 
nehmende Maschine von 160 PS, bei 167 Min.-Umdr., sämtlich 
mit Einspritzkondensation, aufgestellt werden. Vorhanden sind 
4 Batteriekessel von je 130 qın feuerberührter Heiztläche für 
9 Atm Ueberdruck, zu denen noch 2 Kessel gleicher Gattung 
und Gröfse kommen, die in dem durch den Abbruch der 
alten Maschinen frei werdenden Raume aufgestellt werden. 
Das neue Maschinenhaus mit den Schalträumen und einem 
Raume für eine Akkumulatorenbatterie zum Erregen der Dreh- 
strommaschinen (120 V) und für Maschinenhausbeleuchtung 
wird parallel zu dem jetzigen Gebäude stehen. Hinter diesem 
Neubau findet eine Rückkühlanlage für das Kondensations- 
wasser Autstellung. 

Die zur Speisung der Gleichstromborenlampen für die 
(rleisbeleuchtung erforderliche Energie, z. Z. etwa 10 vH der 
(resamtbelastung, wird im Krafthause selbst von Drehstrom 
von 5000 V in Gleichstrom von 330 V mittels zweier asvnchro- 
nen Motoren von 125 PS verwandelt, von denen einer in 
Reserve steht. Diese Umformung erfordert keinen gröfseren 
Kohlenaufwand als der unmittelbare Betrieb von Gleichstrom- 
maschinen durch kleine Dampfinaschinen, da die Umformungs- 
verluste durch den geringeren Dampfverbrauch der grölseren 
Dampfmaschinen ausgeglichen werden; sie gestattet aber eine 
übersichtlichere Anordnung und leichtere Bedienung. 


Die umfangreichen, jedoch weit aus einander liegenden 
Gebäude des Xufseren Bahnhotes werden von 5 Transforma- 
torenstationeu aus mit dreiphasigem Wechselstrom von 150 V 
beleuchtet, während für Kraftzwecke überall Drehstrom von 
300 V verwendet wird. 

Im Innenbahnhof wird eine Umformerstation von 500 qm 
Fläche unterirdisch unter dem nördlichen Droschkenhalteplatz 
angelegt und von hier aus das innere Bahnhofgebiet und das 
neue Posthaus mit Gleichstrom von 2 >< 150 V versorgt. 

In der Unterstation werden 3 Umformer von je 200 PS 
und eine Batterie von 2000 Amp-Std bei fünfstündiger Ent- 
ladung aufgestellt. 

Die zur Herstellung der Anlage erforderlichen Einrich- 
tungszegenstände sind nach den Bedingungen und Entwürfen 
der kgl. Staatsbahnverwaltung in Auftrag gegeben, und zwar 
die Dampfanlage der Firma J. A. Maftei in München, die elek- 
trischen Maschinen und Einrichtungen der Elektrizitats-A.-G. 
vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg, die Kabelanlage der 
‘Firma Felten & Guilleaume in Nürnberg-Lichtenhof, die Ak- 
kumulatorenanlage im Elektrizitätswerk der Firma Pollak in 
Frankfurt aM, diejenige in der Unterstation der Akkumula- 
torenfabrik-A.-G. in Berlin (Fabrik Hagen) und die Einrich- 
tungen für die Beleuchtung des Innenbahnhofes von der 
Unterstation ab der Firma Siemens & Halske A.-G. in Berlin. 

Der Vortragende macht anhand zahlreicher Konstruktions- 


zeichnungen der Dampfmaschinen, der elektrischen Maschinen, 
der Gebäudeanlagen, der Schalttafeleinrichtungen und Schal- 
tungsschemen eingehende Mitteilungen über die maschinellen 
und elektrischen Einrichtungen der von ihm entworfenen und 
im Bau geleiteten Anlage. 


Sitzung vom 3. November 1899. 


Vorsitzender: Hr. Heimpel. Schriftführer: Hr. Schweitzer. 
Anwesend 27 Mitglieder. 


Der Vorsitzende berichtet über die 40. Hauptversamm- 
lung in Nürnberg ') sowie über die Hundertjahrfeier der Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin ?). 


Sitzung vom 17. November 1899. 


Vorsitzender: Hr. Heimpel. Schriftführer: Hr. Haberfellner. 
Anwesend 38 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. v. Bechtolsheim spricht über Studien über die 
primären Naturkräfte. 

Nach dem Vortrage werden Vereinsangelegenheiten er- 
ledigt. 


— SS 


Eingegangen 20. Juni 1900. 
Frankfurter Bezirksverein. 
Sitzung vom 23. Mai 1900. 


Vorsitzender: Hr. Schubbert. Schriftführer: Hr. Rissmann. 
Anwesend 17 Mitglieder. 


Hr. Schubbert berichtet über den Verlauf der Kund- 
rebungsversammlung für eine zeitgemäfse Reform des höheren 
Schulwesens in Berlin?). 

Nach Erledigung einiger geschäftlicher Angelegenheiten 
berichtet Hr. Schubbert weiter über die Verhandlungen des 
Kongresses für gewerblichen Rechtsschutz in Frankfurt‘). 

Im Anschluss hieran äufsert sich Hr. Hasslacher über 
die Einrichtung des Patentamtes und bespricht ferner noch 
die Musterschutzreform. 


Eingegangen 9. Juli 1900. 
Thüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 8. Mai 1900. 


Vorsitzender: Hr. Lorenz. Schriftführer: Hr. Ritzer. 
Anwesend 16 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. Bernigau berichtet über die Kundgebungsversamm- 
lung fiir Reformen im höheren Schulwesen. 

In Ergänzung seines Vortrages aus der Dezembersitzung 
entwickelt Hr. Lorenz unter Zuhülfenahme von Diagrammen 
eine Regel für diejenige Arbeitsverteilung auf die einzelnen 
Cylinder einer mehrkurbeligen Dampfmaschine, welche die 
gröfste Gleichförmigkeit des Ganges gewährleistet. 

Hr. Löser teilt im Anschluss an seinen Vortrag in der 
Märzsitzung®) mit, dass er einen Versuchsofen für Herstellung 
kleinerer Mengen von feuerfesten Produkten und Steinzeug 
mehrfach mit bestem Erfolge ausgeführt hat. 


) 2.1899 S. 1084. 

2) 72.1599 8. 1342. 

3) Z. 1900 S. 649. 

% Z. 1900 S. 790. 

5) s, Z. 1900 8. 1214. - 


Bücherschau. 


Le bouclier et les methodes nouvelles de percement 
des souterrains. Von René Philippe. Mit einem Vorwort 
von M. L. Biette. Paris 1900, Ch. Béranger.  Grofs 8° mit 
225 Textfig. Preis 15 frs. 

Trotzdem das Abbauverfahren vermittels Schildes wäh- 
rend der letzten Jahre eine stetig zunehmende Verbreitung 
und Vervolikommnung erfahren hat, fehlte bisher in der Fach- 
litteratur eine eingehende Bearbeitung dieses Gevenstandes. 
Hier und da fivden sich zwar in den einschliivigen Zeit- 
Schriften Angabe.. über Ausführungen dieser Art, auf ältere 
Arbeiten vermittels Schilde weisen auch wohl die Sammel- 
werke, wie Cas Handbuch der Ingenieurwissenschaften u. a. m., 
bin. Alle diese Mitteilungen sind jedoch knapp und bruchstück- 
artig gefasst, wie das des beschränkten Raumes wegen, der an 
‚jenen Stellen zur Verfügung steht, kaum anders erwartet werden 


| 


kann. Der auf diesem Gebiete thätige Ingenieur war deshalb 
darauf angewiesen, entweder auf weitläufigem und zeitrauben- 
dem Were mit oft ferne wohnenden Fachgenossen die solche 
Bauten ausgeführt hatten, zwecks Klärung zweifelhafter Fragen 
in Verbindung zu treten, oder er musste auf gut Glück 
selbständig schaffen und vielleicht nochmals teueres Lehrgekl 
für das bezahlen, was andere vor ihm längst als verfehlt 
erkannt hatten. 

Diesem Uebelstande wird durch das vorliegende Buch 
abecholfen. 

Das Werk zerfällt in zwei Teile, deren erster, abgeschen 
von einigen kurzen Schliissen, die der Verfasser am Ende 
der einzelnen Abschnitte zieht, rein beschreibend ist, während 
im zweiten Teile die Anschauungen und Erfahrungen des 
Verfassers über Schildbauausführungen niedergelegt sind. 
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Im ersten Teile werden zunächst in zwei Kapiteln die Aus- 
fiihrungen des Sammelkanales von Clichy und des Kanales von 
Oise behandelt. 

Nach einer kurzen allgemeinen Einleitung wird nicht 
nur der Schild eingehend beschrieben, auch die Wasserdruck- 
böcke und ihre Einzelheiten, die sonstigen erforderlichen Ma- 
schinen, der Zusammenbau und das Handhaben des Schildes, 
der gesamte Bauvorgang, die Anordnung der Baustelle, die 
Zusamn.ensetzung der Arbeitskräfte, die eingetretenen Be- 
triebstörungen und dergl mehr werden in den Kreis der Be- 
trachtung gezogen. Der Arbeitsfortschritt ist zeichnerisch 
anschaulich dargestellt, und die Beschreibung ist durch 
Textfiguren, deren viele nach Werkstattzeichnungen ange- 
fertigt sind und wertvolle Konstruktionsangaben liefern, er- 
läutert. 

Im dritten Kapitel wird die Verlängerung der Orleans- 
Bahnlinie bis zum Quai d'Orsay in Paris, im vierten Kapitel 
die durch diesen Tunnelbau notwendig gewordene Verlegung 
des gleichtalls vermittels Schildes auszeführten Kanales von 
Bievre behandelt. In beiden Fällen wird ebentalls auf alle 
wichtigen Einzelheiten gründlich und gewissenhaft einge- 
gangen und die Beschreibung durch viele Abbildungen er- 
gänzt. Hieran schliefst sich im Kapitel 5 die Bauausführung 
der Stadtbahn (chemin de fer métropolitain) von Paris. Der 
Verfasser beschreibt den Bauvoreang in verschiedenen Losen 
der Strecke und macht unter anderm auch eingehende An- 
gaben über den Massentransport, während die Konstruktions- 
einzelheiten des Schildes, der Pumpen und der Maschinen in 
nicht minder gründlicher Weise wie in den vorhergehenden 
Kapiteln erläutert werden. 

Im sechsten und siebenten Kapitel sind die 3360 m lange, 
von beiden Enden vleichzeitig in Angriff genommene Tunnel- 
strecke der Westbahn bei Meudon und der Kanal von 
250m 1. W., welcher die Quellen von Loing und Lunain 
ableitet und gleichfalls durch Schildabbau hergestellt wurde, be- 
schrieben. Neben andern bemerkenswerten Einzelheiten finden 
sich im siebenten Kapitel auch Angaben über einen Fall, in 
dem das Schildverfahren gänzlich versagte, nach monatelangen 
vergeblichen und kostspieligen Versuchen der knappen Bau- 
zeit wegen aufgegeben und durch das übliche bergmännische 
Verfahren ersetzt werden musste. 

Das Schlusskapitel des ersten Teiles enthält die Ausfüh- 
rangen vermittels Schildes aufserhalb Frankreichs. Im Ver- 
gleich mit den vorhergehenden Abschnitten ist dieses Kapitel 
leider oberflächlich ausgefallen. Am eingehendsten ist noch 
die Ausführung der Untergrundbahn in Boston hehandelt. 
Der Tunnel der Baltimore-Belt-Linie ist jedoch mit 12 Zeilen 
und die umfangreichen Londoner Untergrundarbeiten, bei 
denen Schilddurchmesser von fast 10 m vorkommen (City and 
South London Eisenbahn), durch Anführung eines Beispieles 
der Central London Eisenbahn auf etwa einer Seite abgethan. 
Ueber die verbängnisvollen Tunnelarbeiten, die seiner Zeit unter 
dem Hudson zwischen New York und Jersey City vorgenom- 
men wurden, über die ausgezeichnet gelungenen Beispiele 
pneumatischer Schildtunnelungen: den Blackwall-Tunnel in 
London und den Tunnel unter der Spree bei Treptow, 
schweigt sich der Verfasser aus. 

Der zweite Teil des Werkes zerfällt in vier Kapitel. Iın 
ersten geht der Verfasser unter Berücksichtigung der an den 
beschriebenen Ausführungen gröfstenteils persönlich gemachten 


Erfahrungen auf die Vor- und Nachteile des Schildes des 
längeren ein. 

Das zweite Kapitel behandelt die Grundzüge für den 
Entwurf des Schildes unter gewebenen Bedingungen, aller 
Zubehörteile, der Anordnung der Wasserdruckböcke, Wider- 
lager und dergl. Im dritten Kapitel werden die unter’ 
dem Schutze des Schitdes üblichen vier Abbauverfahren, die 
Richtungshaltung des Schildes in der Geraden und in 
Kurven, die Verwendung von Druckluft, die erreichbaren 
Arbeitsgeschwindigkeiten erörtert und der Preis verschiedener 
Ausführungen kurz gestreift. Im vierten und letzten Kapitel 
des Buches sind gewisse Schlüsse, gestützt auf den Gesamt- 
inhalt des Buches, gezogen und kurz zusammengefasst. 

Das vorlievende Werk darf als eine willkommene Be- 
reicherung der Litteratur über Erd- und Tunnelbau beertifst 
werden. Dafür sprechen die mit gewissenhafter Sorgfalt aus- 
gearbeiteten Kapitel 1 bis 7 des ersten Teiles und manche 
wertvollen, im zweiten Teile enthaltenen Anregungen und 
Finzerzeire. Dass das Kapitel über Ausführungen fremder 
Völker, wie gesagt, schwächer ausgefallen ist, ist zwar des 
dadurch nicht in sieh abgeschlossenen Gegenstandes wegen 
bedauerlich, thut jedoch dem übrigen gediegenen Inhalt des 
Buches schliefslich keinen Abbruch. 

Berlin. Fritz Müller von der Werra, 

Bauingenieur. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Elektrische Zentral-Anlagen. Von Siemens & 
Halske, Aktiengesellschaft. Berlin 1900, Julius Springer. 
354 S. 4° mit vielen Figuren. Preis 10 A. 

(Das reich ausgestattete Buch enthält in seinem 124 Seiten um- 
fassenden ersten Teile tabellarische Uebersichten der bis zum Jahre 1896 
von der Firma ausgeführten und der seit 1896 hinzu gekommenen oder 
wesentlich erweiterten und umgebauten Elektrizitätswerke. Bei jeder 
Anlage finden sich Vermerke über Art und Gröfse des Betriebes, Uber 
wechnnische und elektrische Einrlehtungen der Krattstation. 

Im zweiten Telle "sind eiuzelne gröfsere Elektrizititswerke, wie 
die in Wien, Chemnitz, Rotterdam, Para, Johannesburg, Kopen- 
hagen u. a. m. eingehend beschrieben. Diesen Beschreibungen sind 
nicht nur photographische Ansichten der betreffenden Werke, son- 
dern auch Lagepläue, Grundrisse und Schnitte durch die Maschinen- 
häuser sowie Schaltungsschemata beigefügt, sodass man einen guten 
Einblick in die Gesamtanordnung der Anlagen erhält.) 

Urteile namhafter Männer der Wissenschaft und 
Technik über das Wesen und die Bedeutung des 
Zeichnens und des Schulzeichenunterrichtes sowie 
drei preisgekrönte Arbeiten über das Thema: Hat 
die bildende Kunst dieselbe Bedeutung und den- 
selben Wert für die Erziehung und die allgemeine 
Bildung unserer Jugend wie die Wissenschaft? Her- 
ausgegeben vom Vorstand des Landesvereines preufsischer, 
für höhere Lehranstalten geprüfter Zeichenlehrer. Bochum i/W. 
1900, O. Hengstenberg. 73 S. Preis LA, 


Vorlesungen über Technische Mechanik. Von Dr. 
Aug. Föppl. IL Band: Graphische Statik. Leipzig 1900, 
B. G. Teubner. 452 S. 8° mit 166 Fig. Preis 10 M. 

Fehlands Ingenieurkalender für Maschinen- 
und Hütteningenieure 1901. Von Th. Beckert und 
A. Pohlhausen. 23. Jahrgang. Berlin 1901, Julius Springer. 
2 Teile. Preis 3 MN. 


Vebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Chemische Technologie. Laynaud, L. La phototypie pour tous et ses 
applications directes aux tirages lithographiques et typographiques. 
Paris 1900. Gauthier-Villars. Preis 2 frs. 

— Lunge, Georg. Die Industrie des Steinkohlenteers und Ammoniaks, 

"A. Aufl. v. Hippolyt Köhler. 2. Bd.: Ammoniak. Braunschweig 1900. 
F. Vieweg & Sohn. Preis 8 ~. 

— Mercator, G. Die Photokeramik nnd ihre Imitationen. Anleitung 
zur Herstellung von eingebrannten Bildern auf Email, Porzellan usw. 
in einfarbiger und vielfarbiger Ausführung (Dreitarbendruckkeramik), 
sowie Methoden zur Erzielung von Imitationen derselben auf kaltem 
Wege, und der photographischen Dekorirung von Glas- und Silber- 
spiegeln nach alten und neuen Verfahren. Halle 1900. W. Knapp. 
Preis 3 A. 
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— Methoden zur Bestimmung der Gasausbeute aus Calciumkarbid. Hrsg. 
vom deutschen Acetylenverein. Halle 1900. C. Marhold. Preis 0,40 N. 

— Perl, Ed. Die Beleuchtungsstoffe und deren Fabrikation. 2. Aufl. 
Wien 1900. A. Hartleben. Preis 2 A. 

— Romaneseco, Th. Das photographische Vergröfserungsverfahren in 
Tages- und künstlichem Licht auf Bromsilber-Chlorsilbergelatine- 
Papier. Dresden 1900. Verlag des Apollo. Preis 1,50 .#. 

— Schitfer, Frz. Die neuen Konkurrenten des Steinkohlengases auf dem 
Gebiete der zentralen Licht, Kraft- und Wärmeversorgung (Acetylen, 
Wassergas, Luftgas). München 1900. R. Oldenbourg. Preis 0,50 .#. 

— Trillat, A. L/’industrie chimique en Allemagne, son organisation 
acientifique, commerciale, économique. Paris 1900, Bailliere & fils. 
Preis o frs. 


1738 Zeitschriftenachau. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 
— Tulleken, J. E. Indigo en zijn onderzoek. Leiden 1900. Kap- — v. Hoyer, E. Lehrbuch der vergleichenden mechanischen Techno- 


teyn. Preis 2,25 frs. 

— Wetzel, Carl. Die Herstellung grofser Glaskörper bis zu den 
neuesten Fortschritten. Wien 1900. A. Hartleben. Preis 4 .X. 

— Zenker, Wilh. Lehrhuch der Photochromie (Photographie in natür- 
lichen Farben). Braunschweig 1900. F. Vieweg E Sohn. Preis 4 A. 

Mechanische Technologie. Burkard, Paul. Traité des métiers a 


filer. Paris 1900. Bernard. Preis 12 frs. 

— Erfurt, J. Färben des Papierstoffes. Praktische Anleitung usw. 
mit 145 Proben im Stoff gefärbter Papiere. 2. Aufl. Berlin 1900. 
Hofmann. Preis 12 K. 

— Fischer, H. Die Werkzeugmaschinen. 1. Band: Die Metallbear- 
beitungsmaschinen. Berlin 1900. Springer. Preis 45 AM. 

— Hasluck, P.N. Practical metal plate work. London 1900. Cassell. 
Preis 2 sh. 


— Herrmann, Carl. Geschichte der Setzmaschine und ihre Entwick- 
lung bis auf die heutige Zeit. Wien 1900. Leipzig, S. Schnurpfeil 
i. Komm. Preis 3,20 A. 

— Horner, Joseph G. English and American lathes. 
New York 1900. Whittaker & Co. 


London and 


logie. 2. Bd.: Die Verarbeitung der Faserstoffe (Spinnerei, Weberei, 
Papierfabrikation). 3. Aufl. Wiesbaden 1900. Krefdel. Preis 12 AM. 


— Hubbard, Ernst. Die Verwertung der Holzabfille. 2. Aufl. Wien 
1900. A. Hartleben. Preis 3 A. 


— Lauboeck, G. Die Holz verarbeitende Hausindustrie Oesterreichs. 
Ein Kommentar zur hausindustriellen Abteilung der Gruppe IX 
‘(Klasse 49 bis 54) auf der Weltausstellung Paris 1900. Wien 1900. 
A. Holder. Preis 3 K. 


— Lecomte, H. Le coton. (Monographie; 
mique.) Paris 1900. Carré Naud. 


— Poplawsky, L. Der Kubizirapparat für Gasmesser. Einrichtung 
und Prüfung. Nach den Vorschriften der kalserl. Normal-Aichungs- 
Kommission zu Berlin bearbeitet. Berlin 1900. J. Springer. Preis 
0,80 N. 

— — 1) Der Alchkolben zur Prüfung der Kubizirapparate für Gasmesser. 
Einrichtung und Prüfung. 2) Kontrolgasmesser. Anwendung und 
Prüfung. Nach den Vorschriften der kaiserl. Normal-Aichungs-Kom- 
mission zu Berlin bearbeitet. Berlin 1900. J. Springer. Preis 0,80 A. 


culture; histoire écono- 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 


Bakteriologische Reinigung städtischer Abwässer. Von 
Heuser. (Deutsche Bauz. 1. Dez. 1900 S. 587/90) Erörterung der den 
bakteriologischen Reinigungsverfahren zugrunde liegenden Erscheinun- 
gen. Beschreibung einiger englischer Abwässer- Reinigungsanstalten. 
Schluss folgt. 

Converting portions of the Los Angeles outfall sewer 
into a septic tank. (Eng. News 8. Nov. 1900 S. 317/18) Bericht 
des städtischen Ingenieurs über den Zustand der 1895 errichteten Ab- 
wässerungsanlage. Ausführung der Untersuchungen. Erläuterung der 
dabei aufgedeckten Uebelstände. Vorschläge zur Abhülfe. 


Beleuchtung. 


Ueber Neuerungen an Gasglühlichtbrennern. Von Him- 
mel. (Journ. Gasb.-Wasserv. 24. Nov. 1900 S. 912/13*) In dem 
Siebe des Brenners setzt sich häufig Staub fest, wodurch die gleich- 
mifsige Gaszufuhr gestört und das Leuchten “der Glühkörper vermin- 
dert wird. Um dies zu vermeiden, hat der Verfasser einen Brenner 
konstruirt, bei dem das Gas durch eine ringförmige Octfnung zugeführt 
wird. Das Innenstück des Brenners wird von einem kegeligen Speck- 
steinkopf gebildet. Bei einem noch neueren Brenner wird das Gas 
durch eine Düse zugeführt, deren Ausströmöffnung durch eine Schraube 
und eine mit 3 FEinschnitten versehene Scheibe geändert werden 
kann. 

Fernzündung von Strafsenlaternen. (Journ. Gasb.-Wasserv. 
17. Nov. 1900 S. 891/92) Bericht von Isler- Winterthur über die 
Probeanlagen mit elektrischer Fernziindung und mit Fernzündung durch 
Rothenbachsche Zünduhren. 
ausgerlistet. Die elektrische Anlage zeigte zunächst viele Fehler, die 
später aber beseitigt wurden. Wegen der das Strafsenbild störenden 
Drahtleitungen, der schwierigen Unterhaltung der Geräte, besonders der 
Elemente, und wegen der Abhängigkeit der Zünder unter einander und 
voın Netz wurde der Einrichtung mit Zünduhren, trotzdem sie 1,5- bis 
2 mal so teuer war, der Vorzug gegeben. 

Automatische Anschluss- und Zündvorrichtung 
Aufhängung von Laternen auf hohen Masten als Ersatz 
für elektrisches Bogenlicht. Von Himmel. (Journ. Gash.- 
Wasserv. 10. Nov. 1900 S. 877/79*) Die Vorrichtung ermöglicht, dass 
Gaslampen, die an 8 bis 12 m hohen Masten aufgehängt sind, behufs 
Reinigung berabgelassen und in bequeme Höhe gebracht werden können. 
Der wesentlichste Teil der Vorrichtung ist ein Mehrwegehahn mit einem 
kerelförmigen Ansatzrohr, in das sich ein Kegel einsetzt, der an einem 
aus Gasrohr gebogenen und zur Zuleitung dienenden Bügel der Lampe 
befestigt ist. 


für 


Bergbau. 


Les mines de fer du Minnesota. Von Bachellery. (Ann. 
Mines 1900 Heft 8 S. 154/213* mit 1 Taf.) Geographische und geo- 
logische Gestaltung des Landstriches am Oberen See und in Süd- 
minnesota. Die Erzbestinde des Vermilion- und des Mesabigebietes. 
Ursprung der Erze in Minnesota. Die Abbauverfahren: Grubenbau mit 
Firstenbau, Strossenbau und Querbau; gemischter Tage- und Gruben- 
bau; reiner Tagebau mit Dampfbaggern, die näher dargestellt sind; 
Vergleich der verschiedenen Verfahren. Verkehrsmittel. 

Ueber eine neue elektrische Gesteinbohrmaschine, Von 
Classen. (Glückauf 24. Nov. 1900 S. 989 96*) Ausführliche Be- 


1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern In 
Vierteljahrsheften zusammenyetasst und geordnet, gesondert herausge- 
keben, und zwar zum Preise von 3 AS pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgaug für Nichtmitglieder, 


Mit jeder Art waren etwa 130 Flammen 


schreibung der von der Elektrizitäts-Aktiengesellschaft vorm. Schuckert 
& Co. in Nürnberg gebauten elektrischen Gesteinbohrmaschine mit 
Druckwasser Vorschub und Diamantbohrkrone Die drehende Be- 
wegung der mit Diamanten besetzten hohleylindrischen Bohrkrone wird 
von einem in Aluminiumgehäuse eingckapselten Gleich- oder Drehstrom- 
motor mittels einer blegsamen Welle abgeleitet. Das einer Wasser- 
leitung entnomiene oder durch eine von Hand oder elektrisch be- 
triebene Pumpe erzeugte Druckwasser tritt durch einen Dreiwegehahn 
in den Druckeylinder der Bohrmaschine und wirkt hier auf einen am 
Ende des Bohrgestänges sitzenden Kolben. Durch eine Bohrung von 
1 mm LW im Kolben tritt ein Teil des Druckwassers in das 
hoble Bohrgestänge, fliefst zur Bohrkrone, kühlt diese uud spilt zu- 
gleich den Bohrschmand fort. 

Ueber die Verwendung der Ingersoll-Schrämmaschine. 
Von Zalman und Wazlavik. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 17. Nov. 
1900 S. 587/91*) Die mit Druckluft betriebene Maschine besteht aus 
einem Cylinder mit Kolbenstange, auf die der Melfsel in einem Kegel 
aufgesteckt ist, und wird durch einen Flachscbieber selbstthätig ge- 
steuert. Beschreibung des Anlassens der Maschine, der Ausführung der 
Schräm- und Schlitzarbeit. Verwendbarkeit und Leistung der Maschine. 


Brennstoffe. 


Ueber Lagerung und Selbstentzündung der Kohlen. 
Von Söhren. Schluss. (Journ. Gasb.-Wasserv. 24. Nov. 1900 S. 905/09) 
Zur weiteren Aufklärung der Frage waren Fragebogen an Fachleute 
und Werke versendet worden, auf die 233 Antworten eingelaufen sind. 
Der Inhalt dieser Antworten ist kurz zusammengefasst wiedergegeben 
und durch Tabellen erläutert. Meinungsaustausch. 


Dampfkraftanlagen. 


Gedecktes Feuer. Von Cario. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 
1. Dez. 1900 S. 614/17*) Die ausführlichen Erörterungen des Verfassers 
über die Vor- und Nachteile des Deckens des Feuers vor Betriebs- 
pausen führen zu 5 Leitsätzen, die beim Decken Beachtung finden 
sollten. 

Moderne 
(Dingler 1. Dez. 
Flammrohrkessel. 


Dampfkesselfeuerungen. Von Herre. Forts. 
1900 S. 757/62*) Kudliez- Feuerung für stehende 
Schrägrost- und Treppenrostfeuerung) von Kudlicz. 
Verdamptungsversuche an Kudliez-Feuerungen. Forts. folet. 
Refuse destruction and steam raising. (Engineer 30. Nov. 
1900 S. 539/40*) Die von Heenan & Froude in Manchester gebaute 
Müllverbrennungsanlare dient zur Heizung eines Wasserröhren-Dampf- 


kessels. Die Feuerung besteht aus zwei durch eine oben offene Zwischen- 
wand getrennten Kammern. Die Roste haben regelbare Unter- und 
Oberwindzuführung. Ueber den Kammern liegt eine gewölheartige 


Feuerbrücke, die an jedem Ende einen Kanal für die Verbrennungsgase 
freilässt. Durch eine Zweiwegcklappe werden die Gase bald aus dem 
einen, bald aus dem andern Kanal in den Heizraum eingelassen. Die 
Kammer, deren Kanal abgesperrt ist, wird neu mit Müll beschickt, der 
wihrend der Thätigkeit der andern Kammer gedörrt wird. 

Grille sans fin A commande mécanique construite par 
la Compagnie Babcock & Wilcox. Von Descroix. (Rev. ind. 
24. Nov. 1900 S. 445'46*) Bef dem mechanischen Rost der franzi- 
sischen Babcock & Wilcox-Gesellschaft sind die einzelnen Roststäbe wie 
die Glieder einer Gallschen Kette mit einander verbunden. Die auf diese 
Weise gebildete endlose Kette läuft über zwei in einem gusseisernen 
Gestell gelagerte Rollen, deren vordere durch Schnecke und Schrauben: 
rad angetrieben wird. Das Gestell ruht auf 4 Rädern und wird auf 
Schienen unter den Kessel gefahren. 

Vorrichtungen zum zwangläufigen Wasserumlauf in 
Dampfkesseln. Von Altmayer. (Mitt.-Prax. Damptk, Dampfm. 
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1. Dez. 1900 S. 610/12*) Galloway-Röhr; der Weissche sogen. Hy- 
drokineter; Vorrichtungen von Krey, Heesch, Thwait: Umlaufröhren 


von Hohlfeld; Rohrpumpe von Dubiau; Vorrichtungen von Furrer, Scheidt, 


Voigt, Siller & Jamart; Vorrichtung des Verfassers. 

Indicateur de niveau d’eau a fermeture automatique, 
système Guyot, constructeur, à Montreuil - aous - Bois 
(Seine). (Portef. econ. Mach. Nov. 1900 S. 175;/76*) Die Vorrich- 
tung besteht aus einer bronzenen oder gusseisernen Flasche, an die 
oben ein Manometer und an jeder Seite ein Wasserstandglas ange- 
schlossen ist. In den Zuftthrungsréhren zu den Wasserstandglisern 
liegen in einer Ausbuchtung der Wand Kugelventile, die bei einem 
Bruch des Glases von der sofort eintretenden starken Dampf- und 
Wasserströmung aus ihrem Bette gehoben und gegen den Ventilsitz 
gedrückt werden. 

Condensation in steam cylinders. Von Donkin. Schluss. 
(Engng. 23. Nov. 1900 S. 684/86) Weitere Versuchsergebnisse in 
tabellarischer Zusammenstellung mit Erläuterungen und Schlussfolge- 
rungen. 

Die Dampfmotoren an der Weltausstellung in Paris 
1900. Von Stodola. Forts. (Schweiz. Bauz. 24. Nov. 1900 S. 204/05* 
und 1. Dez. 1900 S. 211/14*) Besprechung der mehrtach erwähnten 
schnelllaufenden Maschinen von Mertz in Basel. Die liegende Augs- 
burger uud die stehenden Nürnberger Maschinen, die liegende Ma- 
schine von Carels Freres, desgl. von Franco Tosi, die stehenden 
Maschinen von Borsig und von L. Lang mit besonderer Berücksich- 
tigung der Steuerungen. Forts. folgt. 

Prime movers at the Paris Exhibition. XIV. (Engineer 
30. Nov. 1900 S. 536/37*) 1000 pferdige liegende Verbundinaschine der 
Ersten Brünner Maschinenfabrik mit 525 und 950 mm Cyl.-Dmr., 900 mm 
Hub, 12 Atm Dampfüberdruck und 125 Min.-Umdr. 

Machine à vapeur compound à soupapes, système Rado- 
vanovic, construite par les ateliers J. Preud’homme-Prion 
à Huy (Belgique.) Von Lecuir. (Portef. écon. Mach. Nov. 1900 
S. 161/69* mit 2 Taf.) Die 250 pferdige Maschine hat 400 und 650 mm 
Cyl.-Dmr., 800 mm Kolbenhub und macht 125 Min-Umdr. bei 7 Atm 
Ueberdrack. Eingchende Darstellung der Steuerung. 

Umschau auf dem Gebiete der Elektrotechnik. Dampf- 
turbinen zum Betriebe elektrischer Maschinen. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 24. Nov. 1900 S. 909/12*) Erläuterung der Anforderungen, 
welche die Elektrotechnik an die Dampftechnik stellt, und zu deren 
Erfülloang die raschlaufenden Dampfturbinen besonders geeignet erschel- 
nen. Unterschiede zwischen Wasser- und Dampfturbinen. Druck- und 
Ueberdruckturbinen. Darstellung der Wirkungsweise und der beson- 
deren Konstruktionen der de Lavalschen Achsial-Druckturbine mit Teil- 
beaufschlagung und der voll beaufschlagten Achsial- oder Radial-Ueber- 
druckturbinen von Parsons. 

Umlegen eines Dampfkamines Von Escher. (Schwelz. 
Bauz. 24. Nov. 1900 S. 208*) Mit Hülfe der Differentialgleichung der 
Bewegung eines aus der senkrechten Lage fallenden umgekehrten Pen- 
dels erklärt der Verfasser die Erscheinung, dass ein Schornstein beim 
Umlegen nicht als Ganzes zur Erde kommt, sondern, dass im Fallen 
Brüche eintreten, die bewirken, dass der Kamin auf verhältnisinäfsig 
kleinem Raum in sich zusammenfällt. S. Zeltschriftenschau v. 17. Nov. 
und 8. Dez. 1900. 


Eisenbahnwesen. 


Les chemins de feretlestramwaysäl’expositlion univer- 
selle de 1900. Compagnie des Chemins de Fer de l’Ouest. 
(Rev. gen. Chem. de Fer Okt. 1900 S. 529;94* mit 25 Taf.) Zusam- 
menstellung der von der französischen Westbahn ausgestellten Gegen- 
stände: Lokomotiven, Wagen, Formmaschinen, Werkzeuge zum Schnei- 
den des metrischen S-I-Gewindes, Metall- und Holzbearbeitungsma- 
schinen. 

Italian express locomotive. (Engng. 23. Nov. 1900 S. 66 1*) 
Abbildung mit schematischer Darstellung dcs Getriebes und der Um- 
steuerung einer ?/4-gekuppelten Schnellzuglokomotive für den adriati- 
schen Bezirk der italienischen Staatsbahn. Tabellarische Zusammen- 
stellung der Konstruktionswerte. 

Three-cylinder compound locomotive for the Jura- 
Simplon Railway. (Engng. 30. Nov. 1900 S. 700/01* mit 1 Taf.) 
Die von der Schweizerischen Lokomotiv-Fabrik in Winterthur gebaute 
%/,-gekuppelte Verbundlokoinotive mit einem Hochdruck- und zwel 
Niederdruckcylindern hat folgende Hauptabmessungen: Hochdruckeyl.- 
Dmr. 500 mm, Niederdruckcyl.-Dmr. 540 mm, Hub 600 mm; Heiztläche 
140 qm, Rostfläche 2,3 qm, Kesseldruck 14 Atm; Betriebsgewicht 54,8 t. 


Locomotive A grande vitesse, systéme Thuile. Von 
Prévost. (Mém. Soc. Ing. Civ. 1900 S. 330/37 mit 2 Taf.) Beschrei- 
bung der von Schneider & Co. ausgestellten Lokomotive S. Zeit- 
schriftenschau v. 13. Okt. und s. Dez. 1900, 


Nouveaux systèmes de distribution pour locomotives. 
Von Guédon. Schluss. (Portef. econ. Mach. Nov. 1900 S. 169/72* 
mit 1 Taf.) Expansions-Flachschieber, Bauart Panoux, mit Umsteuerung 
von Gooch, Stephenson und Allan. Expansions-Kolbenschiebersteuerung 
von Panoux. 


Zcitschriftensehau. 
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Capacity of railway wagons as affecting cost of trans 
port. Von Twinberrow. (Eugene. 23. Nov. 1900 S. 680/52* In 
einem Vortrage vor der Institution of Mechanical Engineers berichtet 
der Verfasser über die Zunahme des Eisenbahngüterverkehrs Englands, 
der jetzt über 415000000 t jährlich beträgt und von dem 72 vH auf 
Minerale entfallen. Dieser grofse Verkehr lässt sich nur noch bewälti- 
gen, wenn die Wagen für alle Güter vergröfsert und für Minerale hbe- 
sonders konstruirte Wagen gebraucht werden. Darstellung von geschlos- 
genen und offenen 25 t-Wagen für gewöhnliche Güter. 42 t-Wagen mit 
2 zwelachsigen Drehgestellen und 36t-Wagen für Kohlen und Erze. 
Offene 36 t-Wagen für Eisenhalbzeuge. Forts. folgt. 

The Institution of Mechanical Engineers. (Enzug. 23. 
Nov. 1900 S. 658/60) Meinungsaustausch zu dem vorstehenden Voıtrage. 

Tracklaying on the Atchison, Topeka & Santafe Ry. 
(Eng. News 8. Nov. 1900 S. 320) Die Arbeiten wurden von durch- 
schnittlich 45 Mann ohne Maschinenhülfe ausgeführt und die Strecke 
täglich um etwa 1km ausgebaut. Schilderung der Arbeiten für den 
Oberbau und die Heranschaffung des Baumaterials durch von Pferden 
gezogene Wagen auf der bereits vollendeten Strecke, die teilweise auf 
50 bis 65 km Entfernung ohne Unterbrechung durch Wasserliufe fort- 
geführt werden konnte. 

Selecting locations for automatic signals. Von Rosen- 
berg. (Eng. News H Nov. 1900 S. 311) Auszug aus einem Vortrage 
vor dem Railway Signaling Club über die günstigste Aufstellung 
der Signalmaste, besonders bei Kurven und Bahnübergängen, über dic 
Konstruktion von Signalmasten und über die vorteilhafteste Länge der 
Blockstrecken. 

Elektrisch-selbstthätige Blocksig nale für Eisenbahnen, 
Von Kohlfürst. Forts. (Elektrot. Z. 29. Nov. 1900 S. 998/1001*): 
Kriziks selbstthätige Blocksignale. S. a. Zeitschriftenschau vom 8. D.z. 
1900. Schluss folgt. 

Weichenriegelrolle mit und ohne Längenausgleich und 
mit Fangeinrichtung bei Drahtbruch. Von Seyffert. (Zentralbl. 
Bauv. 1. Dez. 1900 S. 581/82*) Darstellung einer vom Verfasser kon- 
struirten Welchenriegelrolle, bei der eine falsche Verriegelung der Weiche 
bei etwaigen (sleisunterhaltungsarbeiten ausgeschlossen ist, die sich 
ferner durch vedringten Bau und einfache Handhabung bel Aus- 
besserungsarbeiten auszeichnet. 


Eisenhüttenwesen. 


Das Kalibriren von Drahtwalzen. (Stahl u. Eisen 1. Dez. 
1900 S. 1193/98*) Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v, 2. Juni 
1900 aufgeführten Aufsatzes von Hirst: »The design of passes for 
wire rods.« 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Montages des ponts et charpentes, Von Michel-Schmidt. 
(Mém. Soc. Ing. Civ. Sept. 1900 S. 299/319 mit 5 Taf.) Besprechung der 
verschiedenen Aufstellungsarten von Briicken- und Efsenkonstruktionen 
unter Bezugnahme auf mehrere von der Firma Schneider & Co. in 
Creusot ausgeführte Bauwerke: Aufstellung der Viadukte bei Freiburg 
(Schweiz) und über den Fluss El Cinca (Spanien); Brücke bei Stadlau, 
Viadukt über den Rio Malleco (Chile); Morand-Brücke in Lyon: Via- 
dukt über die Borc«a auf der Strecke Bukarest-Constantza, Brücken in 
Tonkin: Alexander-Brücke in Paris. Montage des Pavillons von 
Schneider & Co. auf der Pariser Weltausstellung. 

Die beiden neuen Rheinbrücken bei Worıns. Schluss. 
(Deutsche Bauz. 1. Dez. 1900 S. 585/87*) Konstruktion und Ausfüh- 
rung der von Harkort gebauten Eisenbahnbrücke. 

The Willis Avenue bridge, New York. (Eng. Ree. 11. Nov. 
1900 S. 460/62*) Die Brücke ist 18 m breit und 750 m lang. Sie 
bestebt aus einem festen und einem drehbaren Ueberbau und längeren 
Vorbrücken. Darstellung vieler Einzelheiten der Eisenkonstruktion. 

Einige Eisenkonstruktionen auf der Pariser Weltaus- 
stellung. Von Frahm. Forts. (Stahl u. Eisen 1. Dez. 1900 S. 
1212/19*) Das Gebäude der Gartenbaukunst. Die Verbreiterung der 
Jena-Brücke und die Seine-Fulsgängerbrücken. Das Gebäude für Berg- 
bau und Hüttenwesen. Schluss folgt. 


Elektrotechnik. 


Some existing gas-driven power plants. Von Dawson. 
Schluss. (Engng. 28. Nov. 1900 S. 654*) Das von Gebr. Körting er- 
richtete Elektrizitätswerk in Klausthal mit eigener Kraftgasanlage, zwel 
70 pferdigen Viertaktmotoren von 140 Min.-Umdr., gekuppelt mit 46 KW- 
Nebenschlussdynamos, und einer Akkumulatorenbatterie von 334 Amp 
Std Kapazität. 

An interesting residence lighting plant. (Eng. Ree. 17. 
Nov. 1900 S. 470*) Die elektrische Beleuchtungsanlage für eine Reihe 
zerstreut liegender Gebäude in New York besteht aus zwei 20 pferdigen 
Benzinmotoren stehender Bauart, die je einen 1214 KW-Gleichstrom- 
erzeuger der Crocker-Wheeler Co. mittels einer durch Zentrifugalse- 
wichte bethätigten Refbkupplung antreiben. Aulserdem enthält lie An- 
lage eine 69zellige Akkumulatorenbatterie und zum Laden derselben 
eine Zusatz-Motordynamo für 20 Amp x 50 V. 


Zeitschrift des Vereines 
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Exposition de 1900. Groupe électrogéne Dujardin- halten von Gemischen aus Acetylen und Luft bei der Zündung und 


Schneider. Von Adémar. (Génie civ. 24. Nov. 1900 S. 58/58* mit 
1 Taf.) Fingehende Darstellung der in Zeitschriftenschau v. 3. Nov. 
1900 erwähnten Dampfdynamo. 

Uchber den Leerlauf von Drehstrom-Transformatoren. 
Von Goldschmidt. (Elektrot. Z. 29. Nov. 1900 S. 991:'92*) Grdfse 
und Phasenverschiebung der Leerlaufströme werden für Drehstrom- 
transformatoren, deren 3 Eisenschenkel oben und unten durch ein gemein- 
sames Joch geschlossen sind, rechnerisch ermittelt. Es ergiebt sich 
dabei, dass die Wattströme der tufseren Schenkel wegen des gröfseren 
magnetischen Widerstandes gröfser sind als der Wattstrom des inneren 
Schenkels. Weiter erklärt sich die Beobachtung, dass auch der eine 
äufsere Wattstrom gröfser ist als der andere, aus der ungleichen Pha- 
senverschiebung des inneren wattlosen Stromes gegen die beiden 
Aufseren. 

Die elektrischen Bleichapparate »System Haas und 
Oettel«. Von Oettel. (Z. f. Elektroch. 22. Nov. 1900 S. 315/20*) 
Die Vorrichtung hat eine Bleiplatte als negative Endclektrode, während 
die positive Endelektrode nnd die doppelpoligen Zwischenelektroden aus 
besonders zubereiteter Kohle hergestellt sind. Die einzelnen Zwischen- 
elektroden bestehen aus 1 cm starken Platten, die über einander in lot- 
rechte Nuten des Kastens eingeschoben werden. Es werden soviel 
Platten eingesetzt, dass die Stromdichte = 1000 Amp’qm wird: für 
60 Amp Stromstärke z B. sind 5 Platten notwendig. Die Zwischen- 
elektroden haben unten und oben einen nichtleitenden Steg und lassen 
abwechselnd unten und oben einen freien Raum für den Durchtritt des 
aus Kochsalzlösung von 6° Bé bestehenden Elektrolyten, der also sämt- 
‚liche Kammern in einem Schlangenwege durchläuft. Der Entwickler 
ist in ein Vorratgefäfs für die Lauge eingebaut und wird, durch den 
bei der Elektrolyse erzeugten Wasserstoff gekühlt. 

Ueber die Bestimmung der Stromverteilung auf Elek- 
trodeuflächen. Von Norden. (Z. f. Elektroch. 22. Nov. 1900 S. 
309/15*) Dicht gegenüber der Versuchselektrode wird eine Zwischen- 
elektrode aufgestellt; als Elektrolyt wird eine Zusammensetzung aus 
Kupfersulfat und Zinksulfat benutzt, aus der auf der Zwischenelektrode 
eine Kupfer-Zink-Legirung niedergeschlagen wird. Der Niederschlag ist 
um so reicher an Zink, Je stärker die Stromdichte ist. Man kann da- 
her aus der Farbe des Niederschlages, die je nach der Mischung weifs 
bis rot ist, die Stromverteilung auf der Versuchselektrode ermitteln. 
Verfahren zur Ermittlung des Farbenmafsstabes. Meinungsaustausch. 


Erd- und Wasserbau. 


Die Ausführung von Grundbohrungen auf dem Meere. 
Von Rehbock. (Zentralbl. Bauv. 1. Dez. 1900 S. 580/81*) Der Ver- 
fasser teilt seine bei Bohrungen im dufseren La Plata, 40 km von der 
Küste, gemachten Erfahrungen mit. Anforderungen an die zur Ausfüh- 
rung der Arbeiten notwendigen Fahrzeuge — Segelschiff, Schleppdain- 
pfer, Peildampfer — und an die Arbeiter. Bohrungen vom verankerten 
Schiff aus; Bohrungen von einer festen Plattform aus. Schluss folgt. 

Diaphragme pour la protection des rives des torrents. 
(Genie civ. 24. Nov. 1900 S. 65*) In Abständen von 2 bis 2,5 m 
werden Pfähle längs des Ufers elngerammt und über der höchsten 
Wasserstandslinie durch wagerechte Stäbe verbunden. An diesen wird 
ein Faschinengeflecht befestigt. Der Widerstand der Faschinen mildert 
die Wirkung der Wellen und lässt die Schwemmkörper sich nieder- 
senken. Statt der Faschinen verwendet man auch eiserne Netze. 

Einrichtung zum Beobachten des elastischen Verhal- 
tens gemauerter Thalsperren. Von Bachmann. (Zentralbl. 
Bauv. 1. Dez. 1900 S. 583*) An jedem Ende der Sperrmauer wurde 
ein Pfeiler aus Werksteinen errichtet und auf festen Fels gegründet. 
In der Verbindungslinie der so geschaffenen beiden Punkte wurden auf 
der Mauer selbst zwei Basaltlavaquader verlegt. An dem einen Ende 
der Mauer wurde nun ein Nivellirinstrument, an dem andern Ende eine 
feste Zieltafel, auf der Sperrmauer selbst zwei verstellbare Ziel- 
tafeln aufgestellt und die Bewegung des Visirschlitzes der letzteren 
beobachtet. 

The Elm Street subways in New York. (Eng. Rec. 17. Nov. 
1900 S. 463*) Die Art der Verlegung von Gas-, Wasser- und andern 
Rohren in Galerien neben dem Tunnel der Rapid Transit-Stadtbahn in 
New York wird durch eine Figur erläutert und ein kürzlich gegen den 
schon begonnenen Bau erhobener Einspruch sowie eine Entgegnung 
darauf mitgeteilt. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Essai sur la théorie des moteurs à gaz. Von Deschamps. 
Forts. (Rev. Mée, 30. Sept. 1900 S. 315/33*) S. Zeitschriftenschau v. 
25. Aug. 1900. Forts. folgt. 

Gas and of] engines at the Paris Exhibition. IV. (En- 
xineer 30. Nov. 1900 S. 533/34) Beschreibung der Konstruktion und 
der Wirkungsweise und Widergabe von Leistungsversuchen des Banki- 
und dcs Diesel- Motors. Kurze Erörterungen der Motoren von Gebr. 
Körting, Cockerill und andern Fabriken. 

Sur les applications de l’acétyléne à la production de 
la force motrice. Communication de M. H. Cuinot au 111° 
congrés International de l’acttyléne. (Rev. Ind. 24. Nov. 1900 
S. 445*) Mitteilungen über französische Versuche betreffend das Ver- 


.Combier. 


Verbrennung, sowie über die Versuche der Gasmotorenfabrik Deutz, 
solche Gemische in Gasmotoren zur Kraftleistung auszunutzen. 
Carburateur Abeille de M. M. Dalifol et Thomas. 
ind. 24. Nov. 1900 S. 450%) Schaubild eines Gasmischers, 
Hauptbestandteil ein eigenartiges Doppelsitzventil ist. 


(Rev. 
dessen 


Gasindustrie. 


Verhandlungen der 40. Jahresversammlung des Deut- 
schen Vereines von Gas- und Wasserfachmännern zu Mainz 
1900. Bericht der Kommission für Gasbehdlter-Normalien. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 1. Dez. 1900 S. 925/29*) Die gemeinsamen 
Beratungen des genannten Vereines und des Verbandes deutscher Gasbe- 
hälter-Fabrikanten haben zur Aufstellung eines Entwurfes für die 
Lieferungsbedingungen für Eisenkonstruktionen von Gasbehältern ge- 
führt, der im Wortlaut abgedruckt ist. Schluss folgt. 

Retortenladeapparat mit zweiteiliger Mulde auf Fahr- 
plan gelagert. Von Eitle. (Journ. Gasb.- Wasserv. 17. Nov. 1900 
S. 890/91*) An der vorderen Retortenwand und ihr gegenüber an 
der Ofenhauswand liegen Fahrschienen für einen Laufkran, dessen 
Katze ein um einen lotrechten Zapfen drehbares Hiängegerüst trägt. 
An diesem ist die Lademulde lotrecht verschiebbar angeordnet. Die 
beiden Teile der Mulde werden durch einen Hebel und ein Zahnrad- 
getriebe unten geöffnet und die Kohlen gleichmäfsig In die Retorten 
entleert. Die Ladevorrichtung wird von Hand betrieben. 

Neuere Acetylenentwickler und Zubehör. Forts. (Dingler 
24. Nov. 1900 S. 752/54*) Entwickler von Payan, der Deutsch- 
Oesterreich-Schweizerischen Acetylengesellschaft, von Kinsey, Possa, 
Forts. folgt. 

Repairing a broken 36-inch outlet pipe from a gas- 
holder. Von Tolman. (Eng. Rec. 17. Nov. 1900 8. 463/64) Aus- 
zug aus einem Vortrage vor der American Gas Light Association, in 
dem die Ausbesserung des Auslassrohres eines grofsen Gasbehälters in 
Philadelphia kurz besprochen wird. 


Gesundheitsingenieurwosen. 


Eisfabrik des Hrn. Carl Kupelwieser in Pola. Von 
Kaufmann. (Z. Kilte-Ind. Nov. 1900 S. 201/08* mit 1 Taf.) Die 
Anlage hat eine stündliche Leistung von 240000 WE im Salzbade 
des Generators gemessen, bei einer Temperatur zwischen — 2° und 
— 50 C und dient zur täglichen Erzeugung von 30000 kg Klareis, zur 
Abkühlung von 4 Kellerräumen für Aufbewahrung von Fleisch und 
andern Lebensmitteln, sowie zur Abkühlung eines Eislagers. Das 
Kesselhaus enthält 2 Tischbein-Kessel und eine Worthington-Pumpe. Im 
Maschinenhause steht eine Tandem-Verbundmaschine für 100 PS; bei 
70 Min.-Umdr. und 10 Atm Kesseldruck. Mit der Dampfmaschine {st 
ein Schwefligsture-Doppelkompressor gekuppelt. Eingehende Beschrei- 
bung des Kompressors, des Berieselungskondensators, des Eiserzeugers 
und der Rohrleitungen. 


Hebezeuge. 


Cranes at the Paris Exhibition. (Engng. 30. Nov. 1900 
S. 689/90*) Kurze Angaben über den Drehkran von Le Blanc, den 
45t-Dampfkran von Daydé & Pille, die Laufkrane von Flohr, von 
Ganz & Co., von der Shaw Electrie Crane Co., die Laufkatzen der Ma- 
schinenfabrik Oerlikon, den Portalkran von Mohr & Federhaff und die 
übrigen kleineren Hebezeuge der Ausstellung. 

The »Esealator« or continuous elevator. (Engng. 30. Nov. 
1900 8. 699/700*) Beschreibung des von der Otis Elevator Co. in 
New York gebauten, in Paris ausgestellten Treppenaufzuges. 

Brakes for electric cranes. (Engineer 30. Nov. 1900 S. 538) 
Vergleich zwischen mechanischen und elektromagnetischen Bremsen. 
Erläuterung der Betriebsbedingungen. Kurzschlussbremsen an den 
Kranen des Versmann-Kais in Hamburg. Magnetische Scheibenbremsen. 


Heisung und Lüftung. 


Modern practice in steam heating and ventilation. IX. 
Ventilating ducts. Von Monroe. (Eng. Rec. 17. Nov. 1900 
S. 471/73*) Anordnung der Röhren in Lüftanlagen. Reibungswider- 
stand bei der Bewegung der Luft in den Röhren. Zwei ausgeführte 
Anlagen als Beispiele für gute Anordnung der Rohrleitungen. 

Ueber Verwendung von Gaskoks für Zentralheizungen 
und ähnliche Anlagen. Von Oslender. (Journ. Gasb.-Wasserv. 
10. Nov. 1900 S. 865/71* mit 3 Taf.) Vortrag in der 40. Jahresver- 
sammlung des Deutschen Vereines von Gas- und Wasserfachmännern. 
Der Vortragende bespricht zunächst die Eigenschaften von Hüttenkoks 
und Gaskoks, insbesondere die Ueberlegenheit der letzteren für Zen- 
tralheizungen. Dann berichtet er über die Einführung der Gaskoks- 
heizung in Köln, die Ausführung von Zentralheizanlagen mit Gaskoks- 
feuerung und schliefslich über Versuche betreffend die Wirtscbaftlich- 
keit der Gaskokxshelzung. In einem Anhang giebt Halbig die Ergeb- 
nisse von Versuchen mit Gas- und Zechenkoks in Düsseldorfer Schulen 
bekannt. Der Betrieb mit Gaskoks lieferte wesentliche Ersparniese. 
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Hochban. 


The strength of end joints in wooden trusses. Von 
Kidder. (Eng. Rec. 17. Nov. 1900 S. 464/65*) Bericht über Festig- 
keitsversuche mit 10 verschiedenen Ausführungen von Eckverbin- 
dungen hölzerner Dreieckträger, sowie über die Schlussfolgerungen 
aus den Versuchen. 


Materialkunde. 


Sur la cristallographie du fer. Von Osmond und Car- 
taud. (Ann. Mines 1900 Heft 8 S. 113'53* mit 6 Tat.) Im Anschluss 
an die in Zeitschriftenschau v. 17. März 1900 erwähnten Arbeiten 
wurde die Kristallbildung des Eiseus in seinen allotropeu Formzu- 
ständen unter den Bedingungen uutersucht, dass das Kisen von mög- 
lichst reiner Beschaffenheit ist, dass es bei Temperaturen kristallisirt, 
bei denen der Formzustand deutlich ausgeprägt Ist, und dass die Kristall- 
bildung nicht von inneren Veränderungen beim Abkühlen abhängig 
ist. Die Untersuchungen ergaben keine schr verschiedenen Ergebnisse 
gegen die früheren. Neu waren die Beobachtungen, dass das y-Eisen 
in allen Kristallverbindungen des Würfels und des Oktaüders erscheint, 
dass das Handelseisen meist in verschiedenen Formzuständen kristalli- 
sirt, dass das sich isomorph mischende a- und #-Eisen häufige Weiter- 
bildungen der Warfelflichen, aber keine Winkelveränderungen aufweist, 
und dass beim y-Eisen die Kornxröfsen in den verschiedenen Formzu- 
ständen keinen Einfluss auf einander haben. 

Ironand phosphorus. Von Stead. Schluss. (Engng. 23. Nov. 
1900 8. 682/84*) Metalllegirungen mit gleichgebildeten und zusammen- 


gesetzten Kristallen. Verfahren zur Bestimmung des freien Phosphates’ 


im Eisen. Bestimmung der Eisenzusaminensetzung aus den Härte- 
farben polirter Querschnitte, 


Messgeräte. 


Ein neuer Kompensator zur Bestimmung elektromotori- 
scher Kräfte. Von Wilsmore. (Elektrot. Z. 21.Nov. 1900 S.997/93*) 
Der Gesamtwiderstand des Hauptstromkreises bleibt unverändert. Die 
Eiuzelwiderstinde sind so angeordnet, dass die, welche dem Teilwider- 
stande des Normalelement-Stromkreises abgeschaltet werden, dem zweiten 
Teilwiderstande des Hauptstromkreises zugeschaltet werden. Die Wider- 
stinde werden durch Hebel und Messerkontakte umgeschaltet. Schal- 
tungsschema und Ausführung der Messungen. 


Metallbearbeitung. 


Machine tools at the Stanley show. (Engng. 30. Nov. 1900 
S. 696/99*) Ausführliche Beschreibung einer 4spindligen, halbselbst- 
thitigen Drehbank der Firma C. W. Burton, Griffiths & Co. in London 
und einer Brockieschen selbstthätigen Chucking - Drehbank derselben 
Firma. Kurze Angaben über eine Robertssche Schmirgelschlet!maschine, 
eine Wolseleysche selbstthätige Schraubenschneidmaschine, eine Whiton- 
Räderfräsmaschine und einige Werkzeuge. 

The Conradson semi-automatic turret lathe; Paris Ex- 
hibition. (Engng. 30. Nov. 1900 S. 713*) Schaubild der schon in 
Zeitschriftenschau v. 10. Nov. 1900 unter »Turret lathe work at the 
Paris Exhibition« erwähnten grofsen Conradsonschen Revolver-Dreh- 
bank der American Turret Lathe Works Co. in Wilmington. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Der internationale Automobilkongress von 1900 in Paris 
vom 9. bis 15. Juli. Forts. (Motorwagen 30. Nov. 1900 S. 356/59) 
Gestaltung der Reifen mit Rücksicht auf die rollende Reibung. Auf- 
hängung und Abfederung des Wagenkastens. Forts. folgt. 

Kraftbedarf von Motorwagen. Von Güldner. (Motor- 
wagen 30. Nov. 1900 S. 359/62*) Erwiderung auf die in Zeitschriften- 
schau v. 17. Nov. 1900 erwähnte Meinungsäufserung von Mees. 

Automobiles at the Paris Exhibition. Von Desjacques. 
Forts. (Engng. 23. Nov. 1900 S. 655/58*) Gasmischer und Zündvor- 
richtungen. Forts. folgt. 

The cycle shows. (Engineer 30. Nov. 1900 S. 547/48*) Der 
Stand der heutigen Fahrradtechnik. Darstellung eines einsitzigen Kraft- 
rweirades, bei dem ein Petroleummotor innerhalb der aus Aluminium- 
bronze hergestellten Speichenbüschel angeordnet ist. Der luftgeküblte 
Motor leistet etwa 2 PS und hat elektromagnetische Zündung. Brems- 
vorrichtungen. 

Kugel- und Rollenlager. Von Zechlin. (Motorwagen 30. 
Nov. 1900 S. 363*) Aus Versuchen gewonnene Ergänzungen zu dem 
in Zeitschriftenschau v. 14. Okt. u. 15. Nov. 99 erwähnten Aufsatze des 
Verfassers. 

Papierindustrie. 
L’industrie du papier à l'exposition de 1960. Von de 


la Coux. Schluss. (Génie civ. 24. Nov. 1900 S. 58/61*) Papierma- 
schinen von M. H Füllner und Escher, Wyfs & Co. Kalander von 
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L’huillier & Co., Dehaitre und Ferdinand Flinsch. Walzenpresse von 
Joh. Kleinewefers Söhne. Glättwerk von Flinsch. 'Schneidgerät von 
M. P. Blanche. 


Pumpen und Gebläse. 


Pompe compound et pompes à membrane; M. Audemar- 
Guyon, constructeur A Dole (Jura). (Portef. econ. Mach. Nov. 
1900 S. 173/75*) Ditferentlalpumpe von 155 und 220 m Kolbendurch- 
ınesser, 115 mm Hub und 21 cbm/Std Leistung. Zwei einander ähn- 
liche Membranpumpen für säurehaltige, sandhaltige oder sonst verun- 
reinigte Flüssigkeiten. 

Nouvelle theorie des trompes. Expériences vérifica- 
tives, Von Rateau. (Rev. Mée, 30. Sept. 1900 S. 265/314*) Allgo- 
meine Theorie der Strahlapparate: Aufstellung der Grundgleichungen; 
Auflösung unter verschiedenen Annahmen; zeichnerische Darstellungen 
insbesondere über den Verlauf des Wirkungsgrades. Vergleichende 
Versuche: ältere Versuche; Versuche des Verfassers; die Genauigkeit 
und der wahrscheinliche Fehler der Versuche; Ergebnisse und Wir- 
kungsgradkurven. Bemerkungen über den Lokomotivschornstein. Ta- 
bellarische Zusammenstellung der Versuchszahlen. 

Arbeitsverteilung beim Antrieb von Kompressoren. 
(Z. Külte-Ind. Nov. 1900 S. 208/10*) In bekannter Weise wird durch 
zeichnerische Darstellung cin Bild über das Verhältnis der Drücke in 
der Dampfmaschine und im Kompressor in den einzelnen Punkten des 
Hubes für verschiedene Kurbelwinkel gegeben. 


Schiffs- und Seewesen. 


Russian first-class battleships — Borodino class. (En- 
gineer 30. Nov. 1900 S. 542*) Die Schiffe haben 13000 und 13560 t 
Wasserverdrängung, Belleville-Kessel und 16300 pferdige Maschinen. 
Sie sind für 18 Knoten Geschwindigkeit bestimmt und fassen in den 
Bunkern 1250 t Kohlen. Darstellung der Bewaffnung und Panzerung. 
Vergleich mit dem französischen Linienschiff Jaurcguiberry. 

Die elektrischen Anlagen neuerer Kriegschiffe Von 
Grauert. Schluss. (Elektrot. Z. 29. Nov. 1900 S. 992;97*) Die An- 
ordnung des Leitungsnetzes im allgemeinen. Verlegung und Beschaffen- 
heit der Kabel. Wanddurchführungen, Abzweig- und Verbindungs- 
muffen, Bleisicherungen, Schalter, Verbindungsschienen und Lampen. 
Anordnung der Schaltbretter. Allgemeine Betriebsbedingungen. 


Seil- und Kettenbahnen. 


La plateforme électrique de l’Exposition de 1900. Von 
Cahen. (Rev. gen. Chem. de Fer Okt. 1900 S. 595/603*) Beschreibung 
der Stufenbahn auf der Pariser Weltausstellung mit einigen guten Ab- 
bildungen der Anordnung der Antriebmotoren. 


Stralsenbahnen. 


Entspricht der elektrische Betrieb auf den Linien der 
Grofsen Berliner Strafsenbahn durchweg den Anforde- 
rungen, die nach dem gegenwärtigen Stande der Elektro- 
technik an eine ordnungsmifsige und sichere Betriebs- 
führung gestellt werden können? Von Roefsler. Forts. 
(Elektrot. Z. 29. Nov. 1900 S. 1001/03) Die Streckeneinteilung; Ent- 
ladestrecken. Forts. folgt. 


Textilindustrie. 


Textile machinery at the Paris Exhibition. Forts. 
(Engng. 23. Nov. 1900 S. 654/55*) Konstruktionseinzelheiten der Self- 
actoren von Platt Brothers & Co. und Dobson & Barlow, der Ring- 
spinnmaschinen von Brooks & Doxey und von der Elsässischen Ma- 
schinenbau - Gesellschaft. Unterschiede beider Maschinenarten. Forts. 
folgt. 


Wasserversorgung. 


The water supply tunnels of Chicago. II. (Eng. News 
8. Nov. 1900 S. 306/10*) Der Lake View-Tunnel; der Hyde Park-Tun- 
nel bei der 68. Strafse: der Nordost Tunnel: die Tunnel am Calumet- 
Fluss. Die Brunnenschächte am Ende der Tunnel. Die 11 Pump- 
werke. 

Steinfilter für den Grofsbetrieb. (Dingler 24. Nov. 1900 S. 
754/56*) Ausführliche Beschreibung des Steinfilters der Unterneh- 
mung für Grofsfiltration. Das Filter ist aus senkrecht stehenden 
Steinrohren mit geschlossenem Boden, den sogenannten Kurkaschen 
Steinfilterelementen, aufgebaut. 16 Elemente mit 12,5 qm Filterfläche 
beanspruchen nur 1 qm Bodenfliche. Darstellung einer Filteranlage 
für 10000 chm Tagesleistung. 

Specifications for a mechanical filter plant. (Eng. Ree. 
17. Nov. 1900 S. 469/70) Auszug aus den Ausschreibungsbedingungen 
für die Filteranlagen zweier Pumpstationen der Brooklyner Wasser- 
werke. 
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Zur sondere durch angemessene Lage und wesentliche Verstärkung 


Reform der höheren Schulen. 


ist im Reicusanzeiger vom 1. Dezember 1900 ein königlicher 
Erlass veröffentlicht, welcher lautet: 


Auf den Bericht vom 20. November d. J. erkläre Ich Mich 
damit einverstanden, dass die von Mir im Jahre 1592 einge- 
leitete Reforın der höheren Schulen nach folgenden Ge- 
sichtspunkten weitergeführt wird: 8 

1) Bezüglich der Berechtigungen ist davon auszugehen, 
dass das Gymnasium, das Realgvmnasium und die Ober-Real- 
schule in der Erziehung zur allgemeinen Geistesbildung als 
gleichwertig anzusehen sind und nur insofern eine Ergänzung 
erforderlich bleibt, als es für manche Studien und Berufs- 
zweige noch besonderer Vorkenntnisse bedarf, deren Vermitt- 
lung nicht oder doch nicht in demselben Umfange zu den 
Aufgaben jeder Anstalt gehört. Dementsprechend ist auf die 
Ausdehnung der Berechtigungen der realistischen Anstalten 
Bedacht zu nehmen. Damit ist zugleich der beste Weg ge- 
wiesen, das Ansehen und den Besuch dieser Anstalten zu 
fördern und so auf die gröfsere Verallgemeinerung des realisti- 
schen Wissens hinzuwirken. 


2) Durch die grundsätzliche Anerkennung der Gleich- 
wertigkeit der drei höheren Lehranstalten wird die Möglichkeit 
geboten, die Eigenart einer jeden kräftiger zu betonen. Mit 
Rücksicht hierauf will Ich nichts dagegen erinnern, dass im 
Lehrplan der Gymnasien und ltealgyınnasien das Lateinische 
eine entsprechende Verstärkung erfährt. Besonderen Wert 
aber lege Ich darauf, dass bei der grofsen Bedeutung, welche 
die Kenntnis des Englischen gewonnen hat, diese Sprache 
auf den Gymnasien eingehender berücksichtigt wird. Deshalb 
ist überall neben dem Griechischen englischer Ersatzunterricht 
bis Unter-Sekunda zu gestatten und aufserdem in den drei 
oberen Klassen der Gymnasien, wo die örtlichen Verhältnisse 
dafür sprechen, das Englische anstelle des Französischen unter 
Beibehaltung des letzteren als fakultativen Unterrichtsgegen- 
standes obligatorisch zu machen. Auch erscheint es Mir an- 
gezeigt, dass im Lehrplan der Ober-Realschulen, welcher nach 
der Stundenzahl noch Raum dazu bietet, die Erdkunde eine 
ausgiebigere Fürsorge findet. 

3) In dem Unterrichtsbetriebe sind seit 1592 auf verschie- 
denen Gebieten unverkennbare Fortschritte gemacht. Es muss 
aber noch mehr geschehen. Namentlich werden die Direktoren 
eingedenk der Mahnung »Multum, non multa« in verstärktem 
Mafse darauf zu achten haben, dass nicht für alle Unterrichts- 
Dächer gleich hohe Arbeitsforderungen gestellt, sondern die 
wichtigsten unter ihnen nach der FEıgenart der verschiedenen 
Anstalten in den Vordergrund gerückt und vertieft werden. 

Für den griechischen Unterricht ist entscheidendes Ge- 
wicht auf die Beseitigung unnützer Formalien zu legen und 
vornehmlich im, Auge zu behalten, dass neben der ästhetischen 
Auffassung auch die den Zusammenhang zwischen der antiken 
Welt und der modernen Kultur aufweisende Betrachtung zu 
ihrem Rechte kommt. 

Bei den neueren Sprachen ist mit besonderem Nachdruck 
Gewandtheit im Sprechen und sicheres Verständnis der gang- 
baren Schriftsteller auzustreben. 

Im Geschichtsunterricht machen sich noch immer zwei 
Lücken fühlbar: die Vernachlässigung wichtiger Abschnitte der 
alten Geschichte und die zu wenig eingehende Behandlung 
der deutschen Geschichte des 19. Jahrhunderts mit ihren er- 
hebenden Erinnerungen und grofsen Errungenschalten für das 
Vaterland. 

Für die Erdkunde bleibt sowohl auf den Gymnasien wie 
auf den Realgvmnasien zu wünschen, dass der Unterricht in 
die Hand von Fachlehrern gelegt wird. 

Im naturwissenschaftlichen Unterricht haben die Anschau- 
ung und das Experiment einen grölseren Raum einzunehmen 
und häufigere Exkursionen den Unterricht zu beleben; bei 
Physik und Chemie ist die angewandte technische Seite nicht 
zu vernachlässigen. 

Für den Zeichenunterricht, bei dem übrigens auch die Be- 
fiihivung, das Angeschaute in rascher Skizze darzustellen, Be- 
rücksichtigung verdient, ist bei den Gymnasien dahin zu wir- 
ken, dass namentlich diejenigen Schüler, welche sich der 
Technik, den Naturwissenschaften. der Mathematik oder der 
Medizin zu widmen gedenken, vom fakultativen Zeichenunter- 
richt tleifsig Gebrauch machen. 

Autser den körperlichen Uebungen, die in austriebigerer 
Weise zu betreiben sind, hat auch die Anordnung des Stun- 
denplanes mehr der Gesundheit Rechnung zu tragen, insbe- 


der bisher zu kurz bemessenen Pausen. 

4) Da die Abschlussprüfung den bei ihrer Einführung ge- 
beten Erwartungen nicht entsprochen und namentlich dem 
übermälsigen Andrange zum Universitätsstudium cher Vor- 
schub geleistet, als Einhalt gethan hat, so ist dieselbe baldigst 
zu beseitigen. 

5) Die Einrichtung von Schulen nach den Altonaer und 
Frankfurter Lehrplänen hat sich für die Orte, wo sie besteht, 
nach den bisherigen Erfahrungen im ganzen bewährt. Durch 
den die Realschulen mitumfassenden gemeinsamen Unterbau 
bietet sie zugleich einen nicht zu unterschätzenden sozialen 
Vorteil. Ich wünsche daher, dass der Versuch nicht nur in 
zweckentsprechender Weise fortgeführt, sondern auch, wo 
die Voraussetzungen zutreffen, auf breiterer Grundlage er- 
probt wird. 

Ich gebe Mich der Hoffnung hin, dass die hiernach . zu 
treffenden Mafsnahmen, für deren Durchführung Ich auf die 
allzeit bewährte Pflichttreue und verständnisvolle Hingebung 
der Lehrerschaft rechne, unseren höheren Schulen zum Segen 

ereichen und an ihrem Teile dazu beitragen werden, die 
Be zwischen den Vertretern der humanistischen und 
realistischen Richtung zu mildern und einem versöhnenden 


.Ausgleiche entgegen zu führen. 


Gegeben Kiel, den 26. November 1900. An Bord M.S. 
»Kaiser Wilhelm II.« 
Wilhelm R,, 


Studt. 
An den Minister 
der geistlichen usw. Angelegenheiten. 


Mit grofser Freude und Genugthuung kann der Verein 
deutscher Ingenieure diesen Erlass begrülsen; geht doch aus 
ihm hervor, dass die Forderungen, welche der Verein seit 
nunmehr 14 Jahren aufs eifrigste vertreten bat: die Gleich- 
berechtigung der drei Arten von neunklassigen ho 
heren Schulen und der gemeinsame lateinlose Unter- 
bau dieser Anstalten, sich in vollem Mafse des Beifalles 
des Kaisers erfreuen. 

Auch in den meisten übrigen Punkten, welche der Er. 
lass zu regeln bestimmt ist, werden die deutschen Inge- 
nieure sich freudig mit den darin vorgezeichneten Gesichts- 
punkten einverstanden erklären; wir verzichten für heute 
darauf, sie im einzelnen zu betrachten, sondern geben zu 
nächst nur der Hoffnung Ausdruck, dass die mit der Ausfüb- 
rung betrauten Behörden dem Fortschritt, den der kaiserliche 
Erlass bedeutet, keine Hemmnisse bereiten möchten. 


Die Dampfkessel und Dampfmaschinen in Preufsen 1900. 


Die alljährliche Feststellung der Zahl der Dampfkessel 
und Dampfmaschinen und ihrer Eigenschaften in Preuisen 
geschieht bekanntlich aufgrund der dem kgl. Statistischen 
Bureau regelmäfsig zugehenden Meldungen der Damptkessel- 
überwachungs- Amtstellen über die Ab- und Zugänge und 
sonstigen Veränderungen auf diesem Gebiete. Diese Amt: 
stellen bestehen teils aus königlichen Behörden, teils aus 
privaten Vereinen und Unternehmungen. Nachdem nun be- 
reits in der Zeit von 1891 bis 1894 allmählich den kgl. Bau- 
beamten -- mit einigen wenigen Ausnahmen — dieser Zweig 
der amtlichen Thätigkeit abgenommen und den neu errichte- 
ten kgl. Gewerbeinspektionen überwiesen worden war, mussten 
auch diese wegen Ueberbiirdung mit sonstigen Amtsgeschäften 
von der Ueberwachung der Dampfkessel, mit Ausnahme der 
in Staatsbetrieben aufgestellten, befreit werden. Die Aufsicht 
über die Kessel wird seit dem 1. April d. J. von den privaten 
Dampfkessel- Ueberwachungsvereinen neben derjenigen über 
die Kessel ihrer Mitglieder mit ausgeübt, nachdem diese Ver 
eine schon im Jahre 1897 im staatlichen Auftrage die bis da’ 
hin von den Gewerbe- Aufsichtsbeamten iiberwachten Damp! 
kessel in landwirtschaftlichen Betrieben sowie auf Schiffen 
übernommen hatten. Dass nunmehr 86,52 vH aller Damp! 
entwickler in Preufsen unter der Obhut der privaten Dampf 
kessel-U’eberwachungsvereine stehen, ist eine um so groisere 
Vertrauenskundgebung für diese Vereine, als es sich um el 
Gebiet handelt, auf dem nur durch die peinlichste (Gewissen 
hattigkeit und Fürsorge Unfälle vermieden werden können, 
die meist von den verheerendsten Folgen begleitet sind. P 
verteilten sich am 1. April d. J. auf die einzelnen dafür be 
stehenden Amtstellen die feststehenden, beweglichen UN 
Schitisdampfikessel Preufsens in folgender Weise: 


MÉI 


SS 


Band XXXXIV. Nr. 50. 
15. Dezember 1900 


Dainpfkessel 
TE mmm 


Es wurden überwacht durch - fest- be- auf im 
stehende wegliche Schiffen ganzen 
88 Gewerbeinspektionen . . . 387 159 76 622 
11 kgl. Baubeamte. . . . . 121 111 199 431 
71 kgl. Bergbehörden. . . . 69565 630 — 7 495 
21 kgl. Eisenbahnbehörden. . 1453 290 23 1766 
11 Privat-Eisenbahngesellschaften 42 2 — 44 
23 preuls. Dampfkessel -Ueber- 
wachungsvereine . 94157 17728 1809 73694 
3 aufserpreufs. Dampfkessel- 
Ueberwachungsvereine 3788 1242 460 5490 
9 Privatunternehmer. . . . 1737 231 6 1974 
im ganzen 68 550 20393 2573 91516 


Im letztverflossenen Jahre hat der Aufschwung der wirt- 
schaftlichen Thätigkeit in Deutschland zu einer aulserordent- 
lichen Zunahme der Verwendung der Dampfkraft in Preufsen 
Anlass gegeben. Es betrug von den vornehmlich in den ge- 
werblichen und landwirtschaftlichen Betrieben Preufsens ver- 
wendeten feststehenden und beweglichen Dampfkesseln 


die Zunahme 


am 1. Januar E gegen das Vorjahr 
im ganzeıı vH 
1885 50 612 == = 
86 33 057 2445 4,83 
87 55 098 2 041 3,85 
88 57 146 2 048 3,72 
89 59 328 2 182 3,82 
90 61 360 2 032 3,43 
91 63 653 2323 3,79 
92 66 176 2 493 3,91 
93 68 749 2573 3,89 
94 70 485 1 736 2,53 
95 73 641 2976 4,22 
96 74 920 1 459 1,99 
97 77 299 2379 3,18 
98 80 695 3 396 4,39 
1. April 
1898 81 129 — = 
99 RÄ 590 3 461 4,27 
1900 88 943 4 353 9,15 


Man sieht hieraus, dass die Zahl der feststehenden und 
beweglichen Dampfkessel Preufsens seit 15 Jahren sowohl ab- 
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solut wie relativ am stärksten im letzten Rechnungsjahre 
1599/1900 zugenommen hat, und dass demnächst die beiden 
Vorjahre, nämlich das Rechnungsjahr 1898/99 und das Kalender- 
Jahr 1897, hierin folgen, wenn auch die verhältnismäfsige Zu- 
nahme während der beiden letzteren Jahre von derjenigen 
im Kalenderjahr 1855 ein wenig übertroffen wurde. Aber 
nicht nur die Gesamtzahl, sondern auch alle einzelnen Gat- 
tungen der Kessel und Maschinen haben im letzten Rechnungs- 
jahr gegen das Vorjahr eine gröfsere Zunahme erfahren. Fasst 
man nämlich die bezüglichen Verhältnisse seit dem 1. April 
1898 eingehender ins Auge, dann erhält man folgende Ueber- 
sicht: 

Es wurden in Preufsen (mit Ausschluss der Verwaltung 
des Landheeres und der Kriegsflotte sowie der Lokomotiven) 
ermittelt 


am 1. April 
1898 1899 1900 
feststehende Dampfkessel . . . 63725 65889 68550 
» Dainpfmaschinen . . . 68223 70813 73792 
bewegliche Dampfkessel 17404 18701 20393 
davon mit einer Maschine verbunden 16906 18166 19846 
Binnenschiffs-Kessel . . . . . . . 1748 1824 1943 
» -Maschinen . . . .. 1723 1761 1889 
Seeschiffs-Kessel 535 580 630 
» -Maschinen . 407 447 495 
Hiernach betrug die Zunahme der 
1898/99 1899/1900 
feststehenden Dampfkessel . . . . 2164 2661 
» Dampfmaschinen. . . 2590 2979 
beweglichen Dampfkessel. . 1297 1692 
davon mit einer Maschine verbunden 1260 1680 
Binnenschiffs-Kessel . . . 2 2... 76 119 
» Maschinen ..... 38 128 
Seeschiffs-Kessel . . ...... 45 50 
» -Maschinen . . . 2 2... 40 48 


Berichtigungen. 


2.1900 8. 1669 r. Sp. Z. 25 v. u. lies: Verleger statt Verfasser. 
Z. 1900 S. 1686 r. Sp. Z. 1 v. u. lies: Spannungsverlauf statt 
Spannungsverbrauch. 
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Kl. 13b. Nr. 113447. Speisevorrichtung für Dampferzeuger. L. 
Serpollet, Paris. Bei dem mit flüssigem Brennstoff beheizten Dampf- 
erzeuger sind an den von der stufenförmigen Knaggenscheibe a beein- 
flussten Hebel ò Pumpen c, d,e angeschlossen, von denen c Wasser zum 


eigentlichen Dampferzeuger f, d Brennstoff zum Brenner g in von ein- 
ander abhängigen Mengen, und e Wasser in den Hülfsdampferzeuger h 
führt, dessen Dampf zur Erzeugung eines kräftigen 
Zuges für die Feuerung verwendet wird. Die vierte 
Pumpe i dient zum Anlassen der Vorrichtung. Um zu 
verhindern, dass während des Stillstandes in dem Kes- 
sel ein höherer Wasserdruck als wünschenswert herrscht, 
wird der im Dampfaustrittrohre herrschende Druck mit- 
tels eines mit Oel u. dergl. gefüllten Behälters k zur 
Einwirkung auf den Kolben I gebracht, bei dessen 
Bewegung ein belastetes Ventil m sich öffnet und dem 
Speisewasser den Rückfluss aus der Druckleitung n in 
den Wasserbehilter o freigiebt. 


EL 18. Nr. 112688. Sicherheitsventil. R. Teegler, 
Mülheim a/Rh. Das von aufsen zugängliche Ver- 
bindungsglied a zwischen der Ventilspindel d und der 
Kappe, die das unmittelbare Belasten der Ventilspindel 
verhindert, ist durch ein inneres Sperrwerk gesichert, 
. welches nur vom Druckraum aus gelöst werden kann. 
: | Die Sperrung wird durch den federnden Sperrstift b 
re | bewirkt, welcher nur bei abgeblasenem Kessel nach 

a Lösung des Verschlussbolzens e nach unten herausge- 


` zogen werden kann. 


j 


KL 14. Nr. 111186. Ventilsteuerung. H. Seyfried, Brünn. Die 
Stange des Steuerexzenterse ist zu einer 
Scheibe 8 ausgebildet, deren Punkt d durch 
das viergliedrige Getriebe baby hah auf 
einer Lemniskoide geführt wird, und 
deren Punkt 5 mit der Steuerstange z des 
Einlassventils gelenkig verbunden ist. Wird 
das auf einer festgelagerten Welle w be- 
festigte, ruhende Glied bn vom Regler ver- 
stellt und dadurch die Lemniskoide ver- 
legt, so wird die Bahn von ò und da- 
mit der Füllungsgrad entsprechend dem Kraftbedarf verändert. 


K1.19. Nr. 113918. Schienenprofil. E.Schubert, 
Sorau, N-.L., und A. Silbermann, Berlin. In die 
Schiene werden an Kopf und Fufs rillenartige Vertie- 
fungen eingewalzt, die es ermöglichen, die Anlage- 
flächen für die Laschen genau zu bearbeiten, sodass 
zum Nachstellen der Laschen ein weiter Spielraum 
entsteht.“ * 

Kl. 47. Nr. 111274. Treibriemenausrückung. C. Hussmann 


und H. Ketzer, Langerfeld. Zum plötzlichen Stillsetzen der trei- 
benden Riemenscheibe s wird der Riegel r in die Bahn der Mitnehmer- 


klinke k geschoben und diese aus der Vertiefung o des»Gewindes der 
Wellenverstärkung x; ausgehoben, worauf._die, sich, weiter)drehende 
Treibwelle w die festgehaltene Scheibe auf den glatten Teil von w 
schraubt und den Riemen abwirft. 


1744 Patentbericht. 
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Kl. 35. Nr. 111030. Fangvorrichtung. 
Vetter & Co., Ges. m. b. H., Siegen, Hain. 
Die Wellen der Fangklauen a sind mit Gegen- 
gewichten f ausgestattet, die vom Fahrstuhl aus 
mittels Gestänges e so auf ihren Armen ver- 
schoben werden können, dass sie das Gewicht 
des mit a durch Gestiinge b verbundenen Wind- 
fanges c mehr oder weniger ausgleichen, wo- 
durch c gehoben und a bei verschiedenen För- 
dergeschwindigkeiten zum Eingriff gebracht 
werden kann. 


Kl. 38. Wr. 111164. Kreissägenschutz. J. C. Löhlein, Nürn- 
berg. In eine gabel- 
förınige, mit Stangen d 
und Anschlage versehene 
Führung 6 wird die aus 
zwei "oben verbundenen 
Schutzschwertern f be- 
stehende Schutzhaube 
eingehängt und kann 
beim Schneiden dünner 

-  . Stücke unter Anwendung 

eines Führungslineals kh schnell gegen eine einseitige Haube fı ausge- 
wechselt werden. 


Kl. 38. Nr. 111163. Voll- 
gatter. C. L. P. Fleck 
Söhne, Berlin-Rei- 
nickendorf. Rahmenför- 
mige metallene Lehrklötze a, 
welche die Sägeblätter 8 
zwischen sich aufnehmen 
und mittels Anlagen b,d 
zwischen den Säulen p,q 
des Gatterrahmens zusam- 
mengespannt werden können, 
greifen mit Dübeln v und 
Bohrungen u ao in einander, 
dass sie beim Zusammen- 
setzen ein sich freitragendes 

Ganze bilden. 


Kl. 46. Nr. 110803. Einlassventilsteuerung. J. B. Fournier, 
Paris. Die Einlassventile m, n tragen auf den äufseren Teilen m4, n4 
ihrer Spindeln Mitnehmerklinken ms, ns, die von Anschlägen 8 der hin- 


und hergehenden Steuerstange am inneren Ende erfasst und so lange 
mitgenommen werden, bis die äufseren Enden (Rollen) auf schräge 
Flächen der mittels Rechts- und Linksgewindespindeln u von Hand 
einstellbaren Nocken t, tı laufen. Darauf werden die Ventile m, n durch 
Federn geschlossen und der Durchfluss der Treibflüssigkeit (Dampf, 
Druckluft, Gemisch usw.) aus den Kammern ma, n} durch mo, no nach 
den Cylinderenden unterbrochen. 


Kl. 47. Nr. 111270. Rollenlager. H. Buyten, Düsseldorf. 
Zwei oder mehr Kränze von 
freiliegenden Druckrollen r 
werden durch Zwischenspindeln 
i getrennt und geführt, deren 
Achsen zur Vermeidung einer 
radialen Druckkomponente mit 
den Achsen zweier benachbarter 
Druckrollen in derselben Ebene 
liegen, und die sowohl an den 
Kopfenden, als auch in der Mitte in frei drehbaren Haltringen 8,9,8 
drehbar gelagert sind. 


Kl. 47. Nr. 111433. Dampfdruckregler für Dampfturbinen. Ma- 
schinenbau-Anstalt Humboldt, Kalk bei Köln a;Rh. Der 
Dampf kann aus dem Dampfkanale a, in den der durch ein vom 
Regler beeinflusstes Dros- 
selventil gelangt, nur 
dann in die zur Turbine 
führende Düse è strömen, 
wenn seine Spannung hin- 
reicht, den Kolben 7 gegen 
die regelbare Spannung der 
Feder E so weit zurückzu- 
schicben, dass das als spitz- 
kegcliges Ventil d gestaltete Ende der Kolbenstange e die Düse tell- 


weise oder ganz öffnet. Dadurch wird verhindert, dass 
der Dampf bis zu unvorteilhaft, niedriger Spannung 
gedrosselt werde. 


Kl. 47. Nr. 110849. Bohrverbindung. G. F. 
Griffin und W. H. Cate, London. Die auch als 
Verschluss benutzbare Rohrverbindung ist als Bajon- 
nettverschluss ausgebildet, bei dem der in die Nut g 
eingreifende Stift e zur Befestigung und die Aufsere 
Hülse a zur Führung des Rohrendes f dient. 


Kl. 47. Mr. 111272. Triebwellenlagerung für einseitige Brems- 
backenkupplungen. O. Ohlsson, Södertelje (Schweden). Der Brems- 
backen ò wird bei Drehung 
in der einen Richtung durch 
Anschläge a,a; lose mite- 
nommen, bei entgegenge- 
setzter Drehung aber durch 
den exzentrischen Zapfen e 
an den Hohlcylinder A des 
getriebenen Maschinenteiles i 
g gedrückt. Damit nun der 
Teil z hierbei nicht aus 
seinem Achsmittel gedrückt wird, ist er auf einer besonderen an, 
beiden Enden gelagerten Welle w, befestigt, und die treibende Hohl- 
welle w ist auf wı gelagert. 


Kl. 47. Nr.111494. Absperrventil. J. Gschier, Eger. Die schlauch- 
formige (Gummi-) Hülse A. welche die Ventilstange 
8 nach oben abdichtet, drückt gleichzeitig auch den 
Ventilkörper v auf seinen Sitz Wird e durch 
Drehung des Griffes g gehoben, so strömt zunächst 
die durch k über v gelangte Druckflüssigkeit (Was- 
ser) durch den Ringraum r ab und entlastet v, 80- 
dass der Druck unter v das Heben unterstützt; 
lässt man g los, so unterstützt der über v neu ent- 
stehende Druck die durch Ah eingeleitete Schliefs- 
bewegung. Beide Bewegungen werden erleich- 
tert durch Verwendung eines rollenden Dich- 
tungsringes d, der das Einschleifen entbehrlich 
macht. 


Kl. 47. Nr. 111246. Hakenverbindung. G. 
Sittig, Hannover. Der Verbindungshaken s 
hat die Form eines Kettengliedes mit schrägem 
Schlitze 8, und die Glieder og sind derart un- 
drehbar in einander geführt, dass das zur Ein- 
oder Ausführung erforderliche Drehen von o auf 
Hochkant nur an der Stelle von a möglich ist. 


Kl. 46. Nr. 111167. Cylinderkühlung. G. 
Nadig, Nanterre (Frankreich). In die den 
Cylindermantel durchströmende Flüssigkeit (Luft, 
Wasser usw.) wird zur Verstärkung der Kühl- 
wirkung ein unter Druck stehendes Gas, z. B. 
flüssige Kohlensäure, eingeführt. 


K1. 47. Nr. 111423. Nabe. 
J. Gawron, Berlin. Als 
Ringausschnitte geschmiedete 
oder gewalzte Lamellen m,n der 
Nabenhilften greifen, einander 
überlappend, in einander und 
werden durch Bolzen b entgegen 
dem radialen Drucke des Be- 
festigungskeiles zusammenge- 
halten. 


Kl. 50. Nr. 111504. Kugelmiihle. Meyer Davidsen, Paris, 
Der Uebertritt des Mahlgutes aus Kammer a 
nach 5 geschieht in der Weise, dass der 
Austritt bei a, erfolgt, die kleine Kammer by 
das Gut mit in die Höhe nach c nimmt, und 
dass es von dort durch eine Ventilöffnung 
nach d übertritt. Die Ventilöffnungen sind 
mit Kugeln oder Klappen ausgerüstet, die 
das Mahlgut in der unteren Lage nicht 
zurücktreten lassen. 


K1. 50. Nr. 111461. Sieb- oder Trockenvorrichtung. Braunschweigi- 
sche Maschinenbauanstalt, Braunschweig. Auf kreisförmigen, 
ineinander übergehenden Sieb- 
oder Heiztellern a,m,b kreisen Arme E 
mit Rechen, deren Schrägstellung 
so gewählt ist, dass das Sicht- oder 
Trockengut in a zum Rande hin 
gedrängt, in m durch den einen 
Arm zur Mitte gezogen, durch den 
zweiten dem Teller 6 zugeführt, 
und in b endlich zur Mitte-nach dem Ausfall d hingezogen wird. 
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(hierzu Textblatt 25 und 26) 


Versuche über die Abhängigkeit der Festigkeit und Dehnung der Bronze 
von der Temperatur. 


Von C. Bach, 
(hierzu Textblatt 25 und 26) 


Infolge der Steigerung der Dampfspannungen, namentlich 
aber aus Anlass der Verwendung von überhitztem Dampf, ist 
die Frage: bis zu welcher Temperatur erscheint Bronze als 
Material für Absperrventile usw. noch zulässig? von grofser 
Bedeutung geworden. Diese erfährt in unserer Zeit eine 
weitere Erhöhung u. a. dadurch, dass die Beschaffung von 
Stahlguss zu Ventilgehäusen usw. mit Gewährung langer 
Lieferfristen verbunden zu sein pflegt. 

Die zur Beantwortung der bezeichneten Frage in Angriff 
genommenen Versuche, deren Kosten vom Vereine deutscher 
Ingenieure bestritten werden, erstrecken sich zunächst auf eine 
Bronze, welche von der kaiserlichen Werft in Kiel geliefert 
worden und nach Angabe derselben aus 91 Kupfer, 4 Zink 
und 5 Zinn zusammengesetzt ist. 

Bronze dieser Zusammensetzung und Herkunft war bereits 
früher bei gewöhnlicher Zimmertemperatur von rd. 20°C 
Versuchen unterworfen worden und hatte folgende Ergebnisse 
geliefert: 


Bei diesen Versuchen waren die Herren Haberer und Men- 
zel wesentlich beteiligt. 


A) Untersuchung der Stäbe 1 bis 4 bei gewöhn- 
licher Temperatur. 


Stab 1. 


Durchmesser d im mittleren cylindrischen Teil . . . 2,01 cm 


R 7 
Querschnitt » » » ER 2,01?= 3,17 qcm 


Messlänge . . . . . 2. + © «© «© « « « + 15,0 em 


Zur Feststellung des elastischen Verhaltens wurde der 
Stab verschiedenen Belastungen ausgesetzt; dabei wurden 
diese jeweils — nach 2 Minuten — so oft gewechselt, bis 
sich die gesamten, die bleibenden und die federnden Deh- 
nungen nicht mehr änderten, vorausgesetzt, dass sich bei der 
gröfsten Belastung die Erreichung dieses Zustandes innerhalb 
nicht zu langer Zeit als möglich erwies. 


Zusammenstellung I. 


Quer- eylindrische Bruchbelastung Bruch- Quer- 
Durch- schnitt | Länge vom dehnung | schnitts- 
Bezeichnung | messer d Rn Durch- 55 | m. auf vermin- Bemerkungen 
4 messer d er, 200 mm | derung 
cm qem mm kg | ke/gcm vH vH 
KW lu 2,00 3,14 220 1479 2351 26,6 36,3 Bruch erfolgt zwischen den Teilstrichen 5 und 6 
s Yu 2,00 3,14 220 8420 26382 47,0 58,6 » > © > » » 5 » 6 
» 3u 2,00 3,14 220 7950 2532 37,0 42,7 » » » » > 0» 1 
» du 2,00 3,14 220 7810 2487 36,3 52,2 » » » » > 4 > 9 
» Su 2,00 3,14 220 7980 | 2541 = — » >» aufserhalb der Messlänge 
Durchschnitt | 2525 | 36,7 | 47,4 | 

Die Bestimmung der Querschnittsverminderung ist wegen der Unregelmäfsigkeiten, die der Bruchquerschnitt infolge der eigenartigen 


Formänderungen der Stäbe annimmt, mit erheblicher Unsicherheit 
welche Angaben über die Querschnittsverminderung enthalten. 


Zu den Versuchen bei verschieden hohen Temperaturen 
waren seitens der kaiserlichen Werft in Kiel 25 gegossene 
Bronzestäbe eingeliefert worden. Von diesen Stäben wurden 


untersucht: 

A) 4 Stück bei gewöhnlicher Temperatur von 18 bis 25°C 
B)4 > » 100°C 

C) 4 » » 200°» 

D) 5 » » 300°» 

E) 4 » » 400° » 

Ai A » » 500°» 


behaftet. 


Diese Bemerkung gilt auch für die späteren Zusammenstellungen, 


1. Prüfung. 
Temperatur 20,50 C bis 21,80 C. 


Verlängerung auf 15 cm 


Belastungsstufe in kg Il) a can wen 
er 
zn u | Federungen 
gesamte | kg/qcm gesamte | bleibende | federnde 
| 2,28 
500 und 1000 | 157,7 und 315,5 2,28 0,00 2,28 l Sen 
500 » 1500 ‚157,7 » 473,2 4,72 0,13 4,59 248 
500 >» 2000 157,1 » 630,9 7,81 0,79 7,02 SC 
500 e 2500 |) 157,7 » 788,6 14,67 5,30 9,37 5? 


Bei 2500 kg Belastung wurde der-Endzustand nicht mehr erreicht. 
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2. Prüfung. 
Temperatur 22,29 C bis 24,0° C. 


Verlängerung auf 15 cm 
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Die Fortsetzung der Zugprobe liefert den Linienzug 
Fig. 1c. Es beträgt 


die Zugfestigkeit 


Ke , . 2322 kg/qem 
» Bruchdehnung auf 200 ı mm | Länge ege 


Belastungsstufe in k d 
S S in Lang em a dem Bruch gemessen) 32,5 vH 
De EE EE > mem draa » Querschnittsverminderung ; 55,8 » 
gesamte | kg/qem gesamte ' bleibende federnde das Arbeitsvermögen, d. h. die siechaniache 
Arbeit, welche das Zerreifsen des Stabes bis 
500 und 1000 | 157,7 und 815,5| 2,35 0,00 2,35 a zum Eintritt der grölsten Belastung fordert, 
500 >» 1500 | 157,7 » 478,2 4,72 0,01 4,71 Ape entsprechend der Fläche ABCD, auf das 
500 >» 2000 | 157,7 » 630,9 7,11 0,02 7,09 See Kubikcentimeter ursprüngliche Stabmasse 4,96 kgm/cem 
500 » 2500 | 157,7 » 788,6 | 10,28 0,85 | 9,48 ' Arbeitsvermögen 
Bei 2500 kg Belastung wurde der Endzustand nicht mehr erreicht. Zugfestigkeit x Bruchdehnung für das Centimeter Messlänge in m EE 
Fig. ía. Fig. 1%. 
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In Fig. 1a sind die Linienztige der Dehnungen, welche 
die erste Prüfung geliefert hat, eingetragen: den gesamten 
Dehnungen entspricht der Linienzug —-—-—- , den blei- 
benden Dehnungen der — — — — - Linienzug und den fe- 


dernden Dehnungen der Linienzug 


Fig. 1b giebt die gleiche Darstellung für die 2. Prüfung. 


2,85+2,36+2,38+2,84 


Mit der durchschnittlichen Federung lm 2,3 


4 
findet sich der Dehnungskoëffizient 


_- OOOO — — ie 


1000-15- 157,7 1002800 ` 


Der Bruch erfolgt, wenn die Strecke von 200 mm 
in 20 Teile (0 bis 20) eingeteilt wird, zwischen den 
Teilstrichen 1 und 2. 

Fig. 1d, Textblatt 25, giebt das photographische 
Bild des zerrissenen Stabes wieder; deutlich tritt 
hier die eigenartige Formänderung hervor, welche 
der ursprünglich kreiscylindrisch gedrehte Stab in- 
folge einer bis zum Bruch führenden Belastung 
erfährt. Um einen thunlichst guten Vergleich der 
Oberfläche der zerrissenen Stäbe mit der ursprüng- 
lichen Oberfläche zu ermöglichen, ist in Fig. 1e, 
Textblatt 25, ein Stab in dem Zustande vor der 
Untersuchung dargestellt. 


Stab 2. 


Durchmesser d im mittleren cylindrischen Teil . 2,01 cm 


Querschnitt » » » » < 2,01?=3,17 qem 
Messlänge 


Die Untersuchung wurde genau in derselben Weise 
durchgeführt, wie bei Stab 1 angegeben. 


15,0 cm 


i Band XXXXIV. Nr. 51. 
22. Dezember 1900. 


1. Prüfung. 


me 
ki 
Temperatur 23,00 C bis 23,8° C. | 
mm  — | 8 ` NM 
Belastungsstufe in kg veriangerang ee Unterschied | 
in 1/1000 em d 
er i 
wang same Federungen 
gesamte | kg/qem gesamte | bleibende federnde 
. | 2,29 | 
500 und 1000 | 157,7 und 315,5 2,29 0,00 2,29 958 
500 >» 1500 !157,7 » 473,2 5,05 0,23 4,82 SC 
500 >» 2000 | 157,7 » 630,9 8,22 0,84 7,38 540 | 
= 500 » 2500 | 157,7 » 788,6] 17,37 7,50 9,87 ’ | 


Bei 2500 kg Belastung wurde der Endzustand nicht mehr erreicht, | 


Fig. 2a. 


wem em = ow 
— mmm 
naan mm 


7 SCH A Ba H 7 y . Ve, d tif, S SE Le Ge 8 
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— — e a — — ow 


C. Bach: Versucbe über die Abhängigkeit der Festigkeit und Dehnung der Bronze von der Temperatur. 
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2. Prüfung. 
Temperatur 24,5° bis 25,0° C. 


Verlängerung auf 1 5 cm 


Belastungsstufe in kg Unterschied 
in 1/1000 cm der 
ek: De Ban Kerr Federungen 
gesamte _ | kg/qem gesamte bleibende federnde 
| 2,48 
500 und 1000 | 157,7 und 815,5 2,48 0,00 2,48 SE 
500 » 1500 !157,7 » 473,2 5,00 0,00 .5,00 9 51 
500 » 2000 ‚157,7 » 630,9 7,55 0,04 7,51 SCH 
500 » 2500 |157,7 » 788,6| 10,87 | 0,90 9,97 
Bei 2500 kg Belastung wurde der Endzustand nicht mehr erreicht. 
Fig. 24. 
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In Fig. 2a sind die Linienzüge der Deh- 
nungen, welche die erste Prüfung geliefert 
hat, eingetragen: den gesamten Dehnungen 
entspricht der Linienzug — -—-—, den blei- 


benden Dehnungen der —— — -Linienzug 
und den federnden Dehnungen der Linien- 
zug ——-- -. 


Fig. 2b giebt die gleiche Darstellung für 
die 2. Prüfung. 

Mit der durchschnittlichen 
2,48+2,52+2,51 +2,46 : 
en oo findet sich der 
Dehnungskoöffizient 


2,49 1 


Federung 


= 2,49 


1000 -15-157,7 950 000° 


Die Fortsetzung der Zugprobe liefert 
den Linienzug Fig. 2c. Es beträgt 


die Zugfestigkeit . . 2259 kg/qem 

» Bruchdehnung auf 200 mm 
Länge (nach dem Bruch ge- 
messen) . ... . 31,6 vH 

» Querschnittsverminderung 51,1 » 

das Arbeitsvermögen, entspre- 
chend der Fläche ABCD, 
auf das Kubikcentimeter ur- 
spriingliche Stabmasse. . . 


6,38 kgm/ccm 
Arbeitsvermögen 


/ d 4 Zugfestigkeit x Bruchdehnung für das.Centimeter Messlinge in m 


m= 0,89. 


1748 


Der Bruch erfolgt zwischen den Teilstrichen 8 und 9. | 


C. Bach: Versuche über die Abhängigkeit der Festigkeit und Dehnung der Bronze von der Temperatur. 
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Fig. 2d, Textblatt 25, giebt das photographische Bild Stab 4. 
des zerrissenen Stabes wieder. Durchmesser d im mittleren cylindrischen Teil . . 2,00o2cm 
e 7 5 
Querschnitt » >» » » - 2,002?— 3,15 qem 
= Stab 3. 4 
, F RR Messliinge s e o . 2 2 © «© «© 6 © ee. = 15,0em. 
Durchmesser d im mittleren cvlindrischen Teil 2,00 cm | 
Querschnitt = yi N K 3,14 qem | Die Untersuchung wurde genau in derselben Weise durch- . 
H oo e e 
j pi eführt, wie bei Stab 1 angegeben. t- 
Die Ermittlung der Elastizität wurde unterlassen. | 8 : Eeg 
Fig. 4a. Fig. 4%. 
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Die Zugprobe führt zu dem Linienzug Fig. 3c. Es 


beträgt 


die Zugfestigkeit . . 2... » 0.2471 kg/qem 
» Bruchdehnung auf 200 mm Linge (nach 


dem Bruch gemessen) . . .. . . . 38,8 vH 
» Querschnittsverminderung ie 2 ©.. . 80,7 » 
das Arbeitsvermögen, entsprechend der Fläche 
ABCD ... . . 0.2.0202.  7,1skgm/cem 
Arbeitsvermögen 
er = 0,76. 


Zugfestigkeit x Bruchdehnung für das Centimeter Messlänge in m 
Der Bruch erfolgt nahe dem Teilstrich 2. 
Fig. 3d, Textblatt 25, giebt das photographische Bild des 
zerrissenen Stabes wieder. 


1. Prüfung. 
Temperatur 18,59 C bis 18,6? C. 


Verlängerung auf 15 cm 


Belastungsstufe in kg Unterschi« 
in 3/1000 em der 

BD u en Boe Federung 

gesamte kg/qem gesamte bleibende federnde 
2,34 
500 und 1000 158,7 und 317,5 2,36 0,02 2,34 > 43 
500 » 1500 158,7 » 4762| 4,94 | 012 | 482 SE 
500 » 2000 158,7 » 634,9 7,93 | 0,53 7,40 Sa? 
500 » 2500 158,7 » 7936| 14,34 | 4,39 9,95 Á 


äere 


Band XXXXIV. Nr. 51. 
22. Dezember 1900. 


2. Prüfung. 
Temperatur 18,8° C bis 19,0° C. 


Verlängerung auf 15 cm 


8 Belastungsstufe in kg i Unterschied 
- in /1000 cm der 
a 8 E Sp Federungen 
gesamte kg/qem gesamte bleibende ` federnde 
ad | 2,52 
0 und 1000 | 158,7 und 317,5 2,52 0,00 2,52 9.59 
O > 1500 '158,7 » 4762 5,05 0,01 5,04 SE 
10 » 2000 158,7 » 634,9 7,60 0,06 "7,54 219 
10 » 2500 |158,7 » 793,6 10,65 0,62 10,08 ? 
Bei 2500 kg Belastung wurde der Endzustand nicht mehr erreicht. 
In Fig. 4a sind die Linienzüge der Dehnungen, welche 
die erste Prüfung geliefert hat, eingetragen: den gesamten 
Dehnungen entspricht der Linienzug — -— +: — , den bleibenden 


Dehnungen der —— — —- Linienzug und den federnden Deh- 
nungen der Linienzug ; 
Fir. 4b giebt die gleiche Darstellung für die 2. Prüfung. 
e SE, = 2,52+2,52+2,50+2,49 
Mit der durchsehnittlichen Federung ` ?- i Ee ten 
findet sich der Dehnungskoéffizient 


2,51 1 
1000 - 15 . 158,7 


= 948 400° 


Die Fortsetzung der Zugprobe liefert den Linienzug 


Fig. Ae Es beträgt 
die Zugfestigkeit . . . . 2527 kg/qem 
a Bruchdehnung auf 200 ı mm | Länge (nach 
dem Bruch gemessen) . .. . 42,7 vH 
» Querschnittsverminderung . . EES 50,8 > 


das Arbeitsvermögen, entsprechend der Fläche 
ABCD EENEG 


Arbeitsvermögen 


9,08 kgm/cem 


— e ee 


— = 0,84. 
Zugfestigkeit x Bruchdehnung für das Centimeter Messlänge in m f 
Der Bruch erfolgt zwischen den Teilstrichen 9 und 10. 
Fig. 4d, Textblatt 25, giebt das aa Bild des 
zerrissenen Stabes wieder. 


Zusammenstellung II. ` a 


Hiernach ergiebt sich im Durchschnitt für die 4 Stäbe: 


gřestigkeit `... ee men 2395kg/qem 
uchdebnung, nach dem Bruch gemessen ae 77) EE 36,3 vH 
erschnittsverminderung A EN = 52,1 » 
beitsvermögen . . . ... . TT = 6,90 
Arbeitsvermögen — 0,79. 


tiestigkeit x Bruchdehnung für das Centimeter Messlänge in m 


Zur Prüfung, inwieweit die beabsichtigte Zusammen- 
setzung der Bronze, nämlich 91 Kupfer, 5 Zinn und 4 Zink, 
mit der thatsächlichen stimmt, wurde die chemische Unter- 
suchung veranlasst: 


a) von einer Durchschnittsprobe aus den Drehspänen, 
welche bei Bearbeitung sämtlicher Stäbe entstanden waren, 


b) von nachträglich durch Abhobeln gewonnenen Spänen 
des Stabes 2 und des Stabes 4, je getrennt. 


Die Stäbe 2 und 4 wurden deshalb gewählt, weil sie 
sowohl hinsichtlich Zugfestigkeit (2259 und 2527) als auch 
hinsichtlich Bruchdehnung (31,6 und 42,7) den gröfsten Unter- 
schied aufweisen und so der Vermutung Raum geben, es 
könne ein erheblicher Unterschied in der Zusammensetzung 
bestehen. 


Die Ergebnisse, welche die von den Herren Dr. Hundes- 
hagen und Dr. Philipp ausgeführte chemische Analyse lieferte, 
sind im Folgenden zusammengestellt: 
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Durchschnittsprobe Probe nach b 
nach a Stab 2 Stab 4 
Kupfer. . 91,35 vH 91,49 vH 91,43 vH 
Zinn. . .. 5,45 >» 5,45 > 5,50 » 
Zink. . . 2,87 » 2,75 » 2,78 » 
Blei. . . 0,280 » 0,273 » 0,280 » 
Eisen . 0,025 » 0,028 » 0,030 » 
Phosphor kaum Spuren kaum Spuren kaum Spuren 
Arsen . .. » » » » » OR 
Antimon . . » » » » » » 
Schwefel . . » » » » » » 
usw. 


Die Zahlenwerte der beiden Stäbe 2 und 4 zeigen einen 
erheblichen Unterschied nicht. Auch die Abweichungen der- 
selben von den Werten, welche für die Durchschnittsprobe 
erlangt wurden, sind unbedeutend. 


Gegenüber der beabsichtigten Zusammensetzung zeigt 
sich ein kleines Mehr an Kupfer (91,35 gegen 91), ein erheb- 
liches Mehr an Zinn (5,45 gegen 5), ein bedeutendes Weniger 
an Zink (2,87 gegen 4), darüber hinaus ein Bleigehalt von 
0,28 und eine Eisenbeimengung von 0,025, wenn die Durch- 
schnittsprobe zugrunde gelegt wird. 


B) Untersuchung der Stäbe 5 bis 8 
bei 100°C. 


Die Stäbe befanden sich je während der Untersuchung 
in einem Bade von Palmin, dessen Temperatur auf eine solche 
Höhe gebracht wurde, dass angenommen werden durfte, der 
Stab werde zur mafsgebenden Zeit die Temperatur ven 
100° C besitzen. Durch Umrühren der Flüssigkeit wurde er- 
reicht, dass sich die Temperaturen oben und unten im Bad 
nur ganz unbedeutend von einander unterschieden!). 

Beispielsweise wurde für den Stab 6 die folgende Tem- 
peraturlinie, Fig. 6a, erhalten. Beim ersten Einbringen des 
Thermometers zeigte das Bad 70°C, nach 5 Minuten war 


mm. ` mm um m mm m m KM ee 


0 5 AO 45 


es auf 102°, nach 10 Minuten auf 108° C Pgestiegen. 
Durch Regelung des Gaszuflussesefür die Heizung des Bades 
wurde erreicht, dass die Temperatur nach 15 Minuten 
noch 105°, nach 20 Minuten 103°, nach 25 Minuten 101° 
und nach 30 Minuten 100° betrug. Auf dieser Héhe wurde 
sie gehalten, wie das Thermometer, welches einige Minuten. 
vor dem Bruch entfernt wurde, nachwies. 


Die Zugprobe, deren Beginn in Fig. 6a eingetragen ist, 
währte rd. 22 Minuten bis zum Eintritt des Bruches. 


Die Versuchsergebnisse sind in der Zusammenstellung III 
enthalten. 


1) Bei Durchführung der Versuche mit hoher Temperatur standen 
mir die Erfahrungen zur Verfügung, welche in der kgl. mech.- techn. 
Versuchsanstalt Charlottenburg inbezug auf solche Untersuchungen ge- 
macht worden sind. Ueber diese Versuche, betr. Fluss- und Schweifs- 
eisen, Kupfer, Deltametall und Manganbronze, habe ich in den »Maschi- 
nenelementen« — erstmals in der 2. Auflage, letztmals in der 7. Auflage 
(S. 68 u. f., S. 78 u. f.) — austührlich berichtet. Die dahingehenden 
Veröffentlichungen der Versuchsleiter Martens und Rudeloff finden sich 
in den »Mitteilungen aus den kgl. mech.-techn. Versuchsanstalten zu 
Berlin<e 1890 S. 159 u. f.; 1893 S 292 u. f.; 1994 S. 37 u. f.; 1895 
S. 29 u. f. und aus neuester Zeit 1898 S. 172 u. f. 
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Zusammenstellung II. 


100° C. 


Quer- | cylindrische Bruchbelastung Bruch- 
schnitt | Lange vom Lt | gehnung 

Bezeichnung Li a Durchmesser e n , auf Bemerkungen 
4 d ) Es 4 a 200 mm 


kg 


| 
KW 5 2,010 8,17 220 7770 2451 Bruch erfolgt zwischen den Teilstrichen 0 und 1 
> 6 2,008 8,17 220 7520 2372 > >» aufserhalb der Messlänge 
» 7 2,005 8,16 220 7840 2481 » » zwischen den Teilstrichen 9 und 10 
» 8 2,010 8,17 220 7580 2391 » » nahe > » 7 
Durchschnitt | 2424 | 854 | 47,4 | 
Ueber das Aussehen der zerrissenen Stäbe geben die photographischen Bilder Fig. 5d, 6d, 7d und 8d, Textblatt 25, Auskunft. 
C) Untersuchung der Stäbe 9 bis 12- gebracht wurde, dass anzunehmen war, der Stab werde zur 
bei 200°C. mafsgebenden Zeit die Temperatur von 200°C besitzen. 
Die Stäbe befanden sich, wie unter B angegeben, in Die Versuchsergebnisse sind in der Zusammenstellung IV 
einem Bade von Palmin, dessen Temperatur auf solche Höhe niedergelegt. 
Zusammenstellung IV. 
200° C. 
cylindrische Bruchbelastung Bruch- Quer- 
schnitt | Lange vom | —— dehnung ı schnitts- 
P | P:—d- 
4 200 mm | derung 


kg ke/gcm vH vH 


Kw 9 2,002 8,15 220 6720 2132 — — Bruch erfolgt aufserhalb der Messlänge. 
» 10 2,002 8,15 220 7260 2805 33,0 46,0 » > zwischen den Teilstrichen 5 und 6 
s 11 2,005 3,16 220 7100 2247 35,6 52,5 > » » >» » 2» 8 
» 12 2,002 8,15 220 7230 2295 85,5 46,0 > > » » » t> 5 
Durchschnitt | 2245 | 34,7 | 482 | 


Ueber das Aussehen der serrissenen Stäbe geben die photographischen Bilder Fig. 9d, 10d, 11d und 12d, Textblatt 25, Auskunft. 


D) Untersuchung der Stäbe 13 bis 16 und 25 Fig. 14a. 
bei 300° C. 
Die Stäbe befanden sich je während der Untersuchung ` e 303° 


in einem Bade, welches ungefähr zu gleichen Teilen aus Kali- 
und Natronsalpeter bestand. Durch Umrühren des Gemisches 
wurde erreicht, dass sich die Temperaturen oben und unten 
im Bade nur ganz unbedeutend von einander unterschieden. 12806 


Von den Temperaturkurven (vgl. unter B) seien diejeni- 
gen für die Stäbe 13, 14 und 15 in den Figuren 13a, 14a 
und 15a wiedergegeben. 

Die Versuchsergebnisse sind in der Zusammenstellung V 
niedergelegt. 250 
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Zusammenstellung V. 


800° C. 
Quer- eylindrische Bruchbelastung Bruch- Quer- 
Durch- schnitt -— -—-— -—- -——- 
Länge vom dehnung | schnitts- 
Bezeichnung weg nm a? Durchmesser P | x a auf vermin- Bemerkungen 
4 d Ge 4 a 200 mm | derung 
ke/yem vH vH 
KW 18 2,005 8,16 220 4540 1437 12,0 17,7 Bruch erfolgt zwischen den Teilstrichen 7 und 8 
» 14 2,005 3,16 220 4400 1392 12,5 16,8 » » > » » 6 » 7 
» 15 2,005 3,16 220 4700 1487 18,5 20,6 » » > » » 8 » 9 
» 16 2,00 3,14 220 3620 1153 8,5 12,1 > » nahe dem Teilstrich 5 
» 25 2,00 3,14 220 4300 1369 11,2 14,0 » » zwischen den Teilstrichen 3 » 4 
Durchschnitt | 1368 | 11,5 | 16,2 | 


Das Aussehen der zerrissenen Stäbe zeigen die photographischen Bilder Fig. 18d, 14d, 15d, 16d und 25d, Textblatt 26 Sie lassen er- 
kennen, dass bei 300°C die Oberfläche auffallend querrissig geworden ist. Bei 200°C (vergl. Fig. 9d, 10d, 11d und 12d, Textblatt 25) 
ist die Rissigkeit im allgemeinen noch nicht zu beobachten; nur Fig. 12d, Textblatt 25, zeigt in der Nähe des Bruches ein zur Rissigkeit neigen- 
des Verhalten. 

Ferner lässt die Zusammenstellung erkennen, dass Zugfestigkeit, Bruchdehnung und Querschnittsverminderung ganz be- 
deutend zurückgegangen sind. Das Arbeitsvermögen beträgt — mit der Genauigkeit, mit welcher es proportional dem Produkt aus 
Zugfestigkeit und Bruchdehnung gesetzt werden darf — nur rund ein Fünftel von dem Werte bei gewöhnlicher Temperatur. 


E) Untersuchung der Stäbe 17 bis 20 bei 400°C. 


Das Wärmebad war das gleiche wie unter D angegeben. Die ‘Versuchsergebnisse sind in Zusammenstellung VI 
enthalten. 


7 


Zusammenstellung VI. 


400° C. 
Durch- Quer- cylindrische Bruchbelastung Bruch- Quer- 
a, schnitt | Länge vom ge eae —- | dehnung I schnitts- 
Bezeichnung S 7 a? Durchmesser j | sr a auf vermin- Bemerkungen 
4 d re 200 mm | derung 
em gem mm kg | ke/yem vil vH 


KW 17 2,00 3,14 220 1980 631 0 0 Bruch erfolgt nahe dem Teilstrich 9 
» 18 2,00 3,14 220 1870 996 0 0 » » zwischen den Teilstrichen 3 u. 4 
» 19 1,992 3,12 220 1880 603 0 0 » »  aufserhalb der Messlänge 
» 20 __ 2,00 — 3,14 220 2100 669 0 0 » » nahe dem Teilstrich 9 
“Durchachnitt ` 625 | o | o | 


Ueber das Aussehen der zerrissenen Stäbe geben die photographischen Bilder Fig. 17d, 18d, 19d und 20d, Textblatt 26, Auskunft. 

Die Staboberfläche zeigt keine Formänderung mehr. Bruchdehnung und Querschnittsverminderung sind bei der 
üblichen Messungsweise nicht mehr zu beobachten, ganz wie bei gewöhnlichem Gusseisen. 

Die Zugfestigkeit hat sich bis auf rund ein Viertel vermindert. 


F) Untersuchung der Stäbe 21 bis 24 bei 500°C. 
Das Wärmebad war das gleiche, wie unter D bezeichnet. Die Versuchsergebnisse sind in Zusammenstellung VII enthalten. 


Zusammenstellung VI. 


500° C. 
Darch: Quer- cylindrische Bruchbelastung Bruch- Quer- 
N schnitt | Lange vom = dehnung | schnitts- 
Bezeichnung i EG a? Durchmesser a | nr - auf vermin- Bemerkungen 
4 d P: A d 200 mm | derung 
em qcm mm kg ke/yem vH vH 


KW 21 2,00 3,14 1440 | 459 0 0 Bruch erfolgt nahe dem Teilstrich 2 

>» 22 2,00 3,14 2 1240 395 0 0 > » > > > 4 

>» 23 2,00 3,14 1400 | 446 0 0 » » s >» » 2 

» 24 2,00 3,14 1460 465 0 0 » » zwischen den Teilstrichen 9 u. 10 
Durchschnitt | 441 | 0o | o | 


Ueber das Aussehen der zerrissenen Stäbe geben die photographischen Bilder Fig. 21d, 22d, 23d und 24d, Textblatt 26, Auskunft. 

Die Staboberfläche zeigt keine Formänderung. Bruchdehnung und Querschnittsverminderung sind, wie für Zu- 
sammenstellung VI bemerkt, nicht mehr zu beobachten. 

Die Zugfestigkeit hat sich auf ein Fünftel bis ein Sechstel vermindert. 


In Fig. 25 sind zu den Temperaturen als wagerechten bald nach Ueberschreiten von 200°C hinsichtlich der Zähig- 
Abszissen die zugehörigen Durchschnittswerte der Zugfestig- | keit des Materials eintritt. 
keiten als senkrechte Ordinaten aufgetragen. Die so erlangte | 


Linie der Zugfestigkeiten lässt deutlich den Abfall erkennen, G. Zusammenfassung. 


welcher bald nach Ueberschreiten der Temperatur 200° C Die untersuchte Bronze, welche bei gewöhnlicher Tem- 
eintritt. peratur 
In Fig. 26 sind zu den gleichen Abszissen die Bruch- | eine Zugfestigkeit K, von . . . . . . . 2395 kg/qem 


dehnungen als Ordinaten aufgetragen. Die so erhaltene Linie . eine Bruchdehnung gq von . . - ee 36,3 vH 
der Bruchdehnungen zeigt noch weit schärfer den Abfall, der eine Querschnittsverminderung yo von. . , 52,1% 
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besitzt, somit als eine sehr gute Bronze anzusehen ist, zeigt 
für diese Gröfsen bei den Temperaturen 


100° 200° 300° 400° 500°C 

K, = 2424 2245 1368 625 441 kg/qem 
dies Werte | q = 35,4 34,7 11,5 0 0 vH 
\y= 47,4 482 16,2 0 0 » 


Werden’ diese Werte bei gewöhnlicher Temperatur mit 1 
bezeichnet, so ergeben sich folgende Verhiltniszahlen: 


Fig. 25. 
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Zugfestigkeiten 
bei rd. 20° 100° 200° 300° 400° 500°C 
2395 2424 2245 1358 625 442 
1 101 09% 057 0,26 0,18, 


d. h. die Zugfestigkeit ist bei 100°C rund die gleiche wie 
bei gewöhnlicher, Temperatur, bei 200° hat sie um 6 vH, bei 
300° um 43 vH, bei 400° um 74 vH und bei 500° um 82 vH 
abgenommen. 


Bruchdehnungen 
bei rd. 20° 100° 200° 300° 400° 500°C 
36,3 35,4 34,7 11,5 0 0 
1 0,98 0,96 0,82 o o 


d. h. die, Bruchdehnung -ist bei 100° C nur wenig kleiner als 
bei gewöhnlicher,Temperatur; bei 200° hat sie um 4 vH, bei 
300° um 68 vH abgenommen. Schon bei 400° ist eine Bruch- 
dehnung, überhaupt nicht mehr zu beobachten. 


Querschnittsverminderungen 


bei rd. 20° 100° 200° 300° 400° 500°C 
52,1 47,4 48,2 16,2 0 0 
1 0,91 0,93 0,31 O O 
Hiernach sowie unter Berücksichti- 
gung des Aussehens der Oberfläche 


(vergl. in dieser Hinsicht das unter D zu 
den Figuren 13d u. f. Bemerkte) wird 
ausgesprochen werden müssen, dass die 
untersuchte Bronze für Ventilge- 
häuse, Rohrstücke usw. noch ver- 
wendet werden kann bei Dampf 
von 200°C, jedoch keinesfalls mehr 
bei Dampf von 300° C. 

Wie weit man mit der Verwendung über 200° wird 
hinausgehen dürfen, kann zunächst nicht bestimmt ausge- 
sprochen werden. Rätlich ist es jedenfalls — das lehrt ein 
Blick auf Fig. 25 und 26 —, bei Ueberschreitung dieser Grenze 
um eine erhebliche Strecke sehr vorsichtig zu sein. 

Hiermit erscheint die untersuchte Bronze, die 
sonst als eine sehr gute anzusehen ist, von der Ver- 
wendung in Rohrleitungen für stark überhitzten 
Dampf unbedingt ausgeschlossen und in solchen 
für nur mälsig überhitzten Dampf mindestens nicht 
r&ätlich. 

Dass sich Bronze von anderer Zusammensetzung mehr 
oder minder abweichend verhalten kann, wird angenommen 
werden dürfen. Hierüber werden weitere Ver- 
suche, die im Gange sind, Auskunft erteilen. 
Inzwischen empfiehlt es sich jedenfalls, von der 
Verwendung der Bronze zu Ventilgehäusen, Rohr- 
leitungsstücken, Gefäfswandungen usw. gegen- 
über überhitztem Dampf, dessen Temperatur nicht 
ganz sicher unterhalb 300°C gehalten werden 
kann, abzusehen. 


Stuttgart, den 24. Juli 1900. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Werkzeugmaschinen !). 


Von Hermann Fischer. 
(Fortsetzung von S. 1620.) 


Zu den Bohrmaschinen sind die Ankörnmaschinen zu 
rechnen. Ich führe von den ausgestellten nur die Ankörn- 


D) Zu der Beschreibung der fahrbaren Kranbohrmaschine von Collet 
& Engelhard, S. 1617/18 mit Fig. 211 bis 215, sei nachträglich be- 
merkt, dass sie dem Obermaschinen-Ingenieur M. Höhn, München, durch 
Gebrauchemuster geschützt ist; sie findet namentlich beim Entfernen 
schadhafter und Einzichen neuer Stehbolzen, zum Bohren von Löchern 


maschine von Droop & Rein in Bielefeld!) an, von der 
Fig. 218 ein Schaubild ist. Im Fufse des Maschinenständers 
befindet sich ein 1/;pferdiger Motor, dessen Drehung durch 


und zum Ausreiben der Befestigungslöcher für Dampfcylinder an Loko- 

motiven Verwendung. Die weiter beschriebene Kranbohrmaschine der 

gleichen Firma, S. 1619 mit Fig. 216 und 217, ist dieser selbst geschützt. 
1) Z. 1896 S. 1838_ m. Abb. 
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einen Riemen auf die im Spindelstock gelagerte Riemenrolle 
übertragen wird. Das langgenutete Schwanzende der 
Arbeitspindel ist in deren Riemenrolle verschiebbar und findet 
mit letzterer genügende Lagerung, während das Hauptlager 
der Spindel in einer im Spindelstock verschiebbaren Büchse 
besteht; daran sitzt eine Zahnstange und an einer kurzen 
lotrechten Welle ein in die Zahnstange greifendes Rad, so- 
dass mittels des über dem Spindelstock sichtbaren, auf der 
genannten lotrechten Welle sitzenden Handhebels die Arbeit- 
spindel bequem verschoben werden kann. Mittels eines selbst- 
ausrichtenden Futters ist das bekannte dreiteilige Ankörn- 
werkzeug von Droop & Rein am Kopfe der Arbeitspindel be- 
festigt. Die in Fig. 218 links gelegene Aufspannvorrichtung 
bekannter Bauart ist am Bett der Maschine in einigem Grade 
verschiebbar; sie enthält eine mittels der darunter erkennbaren 
Schraube einzustellende zweite Stütze für das Werkzeug. 
Die Maschine kann bis zu 150 mm "dieke Werkstücke an- 
körnen. 


Fig. 218. 


Der Wirkungsart nach ist auch eine von den Ateliers 
Demoor in Brüssel (Laeken) ausgestellte eigenartige Maschine 
zu den Bohrmaschinen zu rechnen, die in Fig. 219 abge- 
bildet ist. Sie ist zum Abflächen von Muttern und Bolzen- 
köpfen bis zu 38 mm Bolzendicke bestimmt. Auf der linken 
Seite des Bettes befindet sich der Spindelstock, in dem die 
kräftige Arbeitspindel gelagert ist. Den Antrieb der Spindel 
erkennt man aus dem Bilde ohne Erläuterung. Der Kopf 
der Spindel enthält drei Messer; das erste bildet die ebene 
Fläche, das zweite die Abschrägung, das dritte ist bestimmt, 
bei Muttern den am Gewinde entstehenden Grat zu beseitigen. 
Diese Zusammenstellung der Werkzeuge am Kopf einer 
kreisenden Spindel ist eigenartig; ihre Bedeutung wird erst 
verständlich, wenn man die Befestigung und Zuführung der 
Werkstücke beachtet. Ein Drehkopf, welcher dem einer Dreh- 
bank mit Stahlwechsel gleicht, enthält 4 Aufnahmestellen für 
die Werkstücke. Während eines der letzteren bearbeitet 
wird, beseitigt der Arbeiter das fertiggestellte und befestigt 
ein neues Werkstück am Kopf usw. Die Zuschiebung 
während der Arbeit erfolgt selbstthätig, indem die vor dem 
Bett :liegende Welle durch Wurm“und Wurmrad und ein 


Stirnradvorgelege die rechts im Bilde erkennbare Daumen- 
welle dreht und die Daumen der letzteren gegen einen am 
Schlitten des Drehkopfes gelagerte Rolle drücken; zum Zu- 
rückziehen des Schlittens dient eine Feder. Ruckweise wird 
der Kopf mittels der Hand gedreht; in dem Bilde sieht man 
mitten vor dem Schlitten die Einrichtung für das Verriegeln 
des Drehkopfes. 

Diese verhältnismäfsig einfache Maschine ist eine be- 
merkenswerte Lösung der allgemein vorliegenden Aufgabe, 
die bei Benutzung der Werkzeugmaschinen unvermeidlichen 
»toten Zeiten« möglichst abzukürzen. 


5) Gewindeschneidmaschinen. 


Von den Gewindeschneidmaschinen mögen nur diejenigen, 
welche "die Acme Machinery Co. in Cleveland O. ausge- 
stellt hat, erörtert werden. Es sind das Bolzen- und Muttern- 
schneidmaschinen. An den ersteren ist zunächst der 
Schneidkopf bemerkenswert. Fig. 220 ist eine Vorderansicht 
desselben, Fig. 221 ein Längsschnitt nach AB, Fig. 222 ein 
Längsschnitt nach CD. An die Arbeitspindel der Maschine 
ist der Körper a geschraubt, in dessen freiem Ende stählerne 
Futter zur Aufnahme und Führung der Backen b angebracht 
sind. Der mit a verschraubte Ring c schliefst die an einer 
Seite offenen Futter. An den Backen b sitzen Kappen, die 


sich mit ihren breiten Endflächen gegen die Sohlen von 
Furchen legen, welche in dem Ringe d zu dessen Achse ge- 
neigt ausgebildet sind. Seitliche Leisten der Kappen greifen 
in Seitenzweige dieser Nuten, sodass die Backen b durch - 
Verschieben des Ringes d auf a genau nach aufsen oder 
innen geschoben werden. Fig. 223 und 224 zeigen einen 
Backen nebst Kappe in zwei Ansichten. Die aus Stahl her- 
gestellte gehärtete Kappe ist auf den Backen gesetzt, damit 
sie lange Zeit benutzt werden kann. 

Zwei in a befestigte Leisten (vergl. Fig. 220) hindern 
den Ring, sich anders als mit der Arbeitspindel zu drehen. 
In a, Fig. 222, ist ein sichelartiger Hebel e gelagert, den der 
Ring f, sobald er nach links oder rechts verschoben wird, 
so bethätigt, dass der Ring d mit Hülfe eines Gelenkstückes 
und des Bolzens g in gleichem Sinne verschoben wird. Wegen 
seiner eigenartigen Gestalt wird der Hebel e in seinen End- 
lagen durch den Ring f ohne weiteres festgehalten. Zum 
genauen Einstellen der Endlage des Ringes d, bei welcher 
die Backen arbeiten, dient die Schraube 7; nach dem Ein- 
stellen wird © durch eine hohle Schraube festgelegt. So 
bedarf es, um die richtige Lage der Backen b zu gewinnen, 
nur der Verschiebung des Ringes f. Das Schaubild, Fig. 225, 
erläutert den Schneidkopf und den zum Verschieben des 
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Ringes f dienenden Handhebel weiter. In dem Gesamtbilde, | pumpe. Der Zapfen der Kurbelwelle ist einstellbar, um den 
Fig. 226, ist statt des einfachen Handhebels eine Hebelan- _Kolbenhub der Pumpe regeln zu können. Die Pumpe steht 
ordnung angegeben, die durch eine Stange vom Werkstück- | in dem als Oelbehälter dienenden Hohlraume des Maschinen- 
schlitten aus bethätigt werden kann, sodass die Backen selbst- gestelles und hebt das Oel in ein über der Arbeitspindel 
thätig zurückgezogen werden, sobald die verlangte Gewinde- | sichtbares Gefiifs. Der Ständer dieses Gefäfses ist zugleich 
Fig. 220. | Fig. 221. Fig. 229. 
d Schnin A-B Schnitt C-D 
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länge geschnitten ist, und beim Zurückziehen des Werkstück- | Ueberlaufrohr, und in ihm steckt das Steigrohr. Das Gefiifs 
schlittens selbstthätig wieder zusammengeschoben werden. wird möglichst bis zum oberen Rande des Ueberlaufrohres 
Um zu verhüten, dass bei dieser selbstthätigen Verschiebung voll gehalten, damit das Oel in gleichförmigem Strome ab- 
des Ringes f, Fig. 222, der Hebel e zu sehr in Anspruch ge- fliefst. 

Die Spine fallen in ein wegnehmbares Gefäfs, das für 
einen Tag ausreicht. Nach Feierabend wird es fortgenom- 
ınen, geleert und wieder an seinen Platz gebracht. 

Die Arbeitspindel wird von der Stufenwelle durch ein 

| 
| 
| 
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Fig. 223. Fig. 224. 
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einfaches Rädervorgelege, bei grofsen Maschinen mit drei- 
fachem Vorgelege, betrieben. 

Für besonders genaue Schrauben kommt eine Leitspindel 
zur Verwendung’), die durch drei Räder von der Arbeit- 
spindel aus betrieben wird, Fig. 227 links, und den Werk- 
stückschlitten gegen die Schneidbacken verschiebt. Nachdem 
die Mutter geöffnet ist, wird der Werkstiickschlitten mittels 
der Hand zurückbewegt. 

Die Acme Machinery Co. baut diese Bolzenschneidma- 


nommen wird, ist mit dem Hebelwerk eine mit zwei Stellringen schine in 10 verschiedenen Gröfßsen für 25 bis 150 mm Bolzen- 

versehene Stange verbolzt, die in einer in Fig. 226 vor der dicke, mit Bettlängen, wie Fig. 226 und 227 darstellt, und 

Maschine sichtbaren Hülse spielt. auch mit verlängerten Betten, ferner für eine oder für meh- 
Fig. 227 ist ein Längsschnitt der Maschine. Man sieht aus rere neben einander liegende Arbeitspindeln. 

dieser Abbildung, dass sich die 4 stufige Antriebrolle um einen Die Mutternschneidmaschinen enthalten nach Fig. 228 vier 


festen hohlen Zapfen dreht. In diesem hohlen Zapfen liegt — 
die mit der Stufenrolle verbundene Kurbelwelle der Oel- | 1) Z. 1898 8. 1237. 
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oder sechs lotrechte Spindeln, die in langen Naben der am 
Maschinengestell gelagerten Antriebräder lotrecht verschiebbar 
sind, und zwar sowohl mittels der Hand als auch durch den 
Fufs. Die zu schneidenden Muttern werden zwischen ein- 
stellbare Backen gelegt, die auf einer durchbrochenen Platte 
des Oeltroges angebracht sind. Die Gewindebohrer können 
fortgenommen und eingesteckt werden, ohne dass die Maschine 
zuvor stillgesetzt wird. 
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6) Fräsmaschinen. 


. An dieser Stelle geziemt es sich wohl, zunächst der 
Firma Brown & Sharpe Mfg. Co. in Providence, Rhode 
Island, der Lehrmeisterin auf dem Gebiete des Fräsens, 
ehrend zu gedenken. Das Fräsen der Metalle, das Erzeugen 
von Spänen kommaartigen Längsschnittes, kam allerdings 
schon im 18. Jahrhundert vor, und zwar bei den Uhrmachern; 
es fand aber so selten Anwendung, dass es fast unbemerkt 
blieb. Erst nachdem Brown & Sharpe gezeigt hatten, was 
die Fräser zu leisten vermögen, wenn sie nicht allein von 
Haus aus tadellos hergestellt, sondern auch dauernd in vor- 


züglichem Zustande erhalten werden, fanden die Fräsma-' 


schinen allgemeinere Aufnahme und haben bekanntlich jetzt 


den älteren Werkzeugmaschinen manche ihrer bisherigen 
Wirkungsbereiche entzogen. 

Die Fräsmaschine selbst ist in ihrer Grundanlage sehr 
einfach: eine gut gelagerte Spindel, auf welcher der Fräser 
sitzt, eine Aufspannvorrichtung für das Werkstück und eine 
Einrichtung, vermöge deren beide in bestimmter Weise gegen 
einander verschoben werden können, das ist alles. Brown 
& Sharpe haben dieses Jahr diejenige Fräsmaschine wieder 
ausgestellt, die von ihnen bereits 1860 ausgestellt war. 
An der Abnutzung der Maschine erkennt man, dass sic 
viel gearbeitet hat, also ihren Zwecken entsprach. Neuere 
Maschinen haben diese Vorgängerin zumteil in Einzelheiten, 
hauptsächlich aber in der gegensätzlichen Verschiebung von 
Werkstück und Werkzeug iiberfliigelt. Das erkennt man 
sofort, wenn man diese alte Maschine mit denen, die 
Brown & Sharpe jetzt bauen, und mit den sonst in der Aus- 
stellung vertretenen Fräsmaschinen vergleicht. Die Mittel, 
durch die man die gegenseitige Lage von Fräser und Werk- 
stück gewinnt und so ändert, dass der Fräser das Werkstück 
in der verlangten Weise bearbeitet, sind das Feld, auf wel- 
chem dic Vervollkommnungen der Fräsmaschine liegen. Diese 
Mittel hängen von der Art der Werkstücke und ihrer Be- 
arbeitung ab und sind deshalb aufserordentlich mannig- 
faltig. 

Für den vorliegenden Zweck kann es sich nur um die 
Beschreibung einiger solcher Zusammenstellungen handeln, 
die besondere Beachtung verdienen. Ich bitte zu entschuldigen, 
wenn die Folge dieser Beschreibungen ein strenges System 
vermissen lässt. Der Zweck meines Berichtes wird nicht 
darunter leiden, dass vielleicht eine Maschine einen andern 
Platz erhält, als sie bei streng schulmäfsiger Behandlung be- 
kommen würde. © 

Nachdem ich in Z. 1900 S. 479 eine reich gegliederte all- 
gemeine Fräsmaschine von J. E. Reinecker beschrieben habe, 
mögen jetzt zunächst zwei einfacheren Aufgaben dienende 
sogenannte Langfräsmaschinen folgen. 


Solche Langfräsmaschinen sind in erster Linie zum Er- 
satz der Tischhobelmaschinen bestimmt, und ihre dufsere Er- 
scheinung erinnert denn auch an diese. Auf einem langen 
Bett ist der zum Befestigen der Werkstücke dienende Tisch 
verschiebbar. An das Bett sind zwei kräftige Ständer ange- 
schlossen, an denen die Lagerungen des Fräsers lotrecht ver- 
schoben werden können. 

Fig. 229, 230 und 231 sind Seitenansicht, Endansicht und 
Grundriss einer von der Elsässischen Maschinenbau- 
Gesellschaft in Grafenstaden zur Ausstellung gelieferten 
derartigen Fräsmaschine. Der Tisch ist um 3500 mm zu ver- 


schieben, die lichte Weite zwischen den Ständern beträgt 


850 mm, die grölste Höhe der Fräsermitte über dem Tisch 
900 mm, die geringste 50 mm, der gröfste Fräserdurchmesser 
350 mm. 

In den Figuren 232 bis 243 lassen sich die Einzelheiten 
verfolgen. 

Das Gehäuse A, Fig. 230, 231, 236 und 237, des 8!/2 pferdi- 
gen Gleichstrommotors für 220 V ist an dem einen Ständer 
der Maschine befestigt. Mittels zweier vierstufiger Rollen und 
eines Keilriemens, dessen Spannrolle den früher angegebe- 
nen Zweck hat, wird eine weiter unten befindliche Welle an- 
getrieben, auf der das Hyperbelrad B, Fig. 236 und 237, sitzt. 
Dieses dreht das Rad C und die Büchse R, welche durch 
den verschiebbaren Muff S mit der Welle U. gekuppelt werden 
kann. Auf U sind zwei mit einander verbundene Stirnräder 
D und F verschiebbar, um das eine oder das andere auf die 
Welle E wirken zu lassen. Zum Verschieben der Räder D 
und F dient der Handhebel u, Fig. 241. Von der Welle A 
aus wird durch Kegelräder die lang genutete stehende Welle 
K betrieben. K überträgt seine Drehung durch ein Kegel- 
radpaar auf die am Querbett H gelagerte Welle G, Fig. 240, 
und diese treibt durch die Riider P und Q sowie die Mit- 
nehmerscheibe J, Fig. 238, 239 und 240, die Hauptspindel JZ, 
in welcher der Fräserdorn befestigt ist. Warum die Mitnehmer- 
scheibe J zwischen Q und L eingeschaltet ist, wird- weiter 
unten angegeben. Auf dem beschriebenen Wege sind dem 
Fräser 8 verschiedene Drehgeschwindigkeiten (8 bis 40 Min.- 
Umdr.) zu geben. 
` 235 
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Die selbstthätige Verschiebung des 
Aufspanntisches wird ebenfalls von der 
Welle U, Fig. 237, abgeleitet, und zwar 
auf zwei verschiedenen Wegen: zunächst 
rasch (bis zu 100 mm/sek) durch das in 
Fig. 237 mitten unter dem Aufspanntisch 
erkennbare Kehrgetriebe. Das Mittelrad 
M, Fig. 232 und 233, dieses fGetriebes 
steckt frei drehbar auf der Welle N, 
kann aber mit ihr durch Verschieben des 
Muffes O und eine in den Abbildungen 
deutlich erkennbare Reibkegelkupplung 
verbunden werden. N dreht durch ein 
Stirnradpaar die kräftige Schraube P, 
Fig. 232, welche in eine halbe Mutter 
des Tisches greift. 


Die eigentliche Schaltbewegung geht von dem an einem 
Ende der Welle U sitzenden Hyperbelrade Q, Fig. 237 und 233, 
aus. Das mit diesem im Eingriff stehende Rad sitzt auf der 
Welle 7, Fig. 233, die durch ein Sellerssches’Reibrädergetriebe 
die Wurmwelle ¢, Fig. 233 und 235, dreht. Von hier aus wird 
durch das Wurmrad v, einen ausrückbaren Reibkegel und 
Rädervorgelege das sich frei um N drohende Rad W be- 
trieben, wie Fig. 233 erkennen lässt. Verschiebt man den 
Kuppelmuff O, Fig. 232 und 233, nach links, so wird W mit 


|| 


Be ia 
KM "ek 
u; 


H 
KE 


N gekuppelt und dreht auf die bereits angegebene Weise die 
Schlittenschraube P. Die Zuschiebung des Schlittens für jede 
Fräserdrehung liegt zwischen 0,8 und 10 mm oder 0,3 und 
3,7 mm, je nachdem der Fräser durch Rad D oder Rad F, 
Fig. 237, angetrieben wird. 


Die selbstthätige Tischbewegung löst cin am Tisch ein- 
stellbarer Frosch a, Fig. 237, aus, der gegen einen Stift des 
Hebels b, Fig. 241, stéfst. Dieser Hebel ist mit der zum Ver- 
schieben des Muffes O dienenden Gabel d verbunden. Hebel 
b wird auch zum Ausrücken der Tischbewegung mittels der 
Hand benutzt; ein federnder Stift hält ihn in seiner Mittel- 
lage fest. 

Das Gewicht des Querschlittens H nebst Zubehör ist durch 
ein Gegengewicht ausgeglichen. Seine lotrechte Verschiebung 
erfolgt durch zwei an den Maschinenstäudern festsitzende 


Fig. 229. 


Zahnstangen, in welche auf der Welle y, Fig. 240, sitzende 
Räder greifen. y ist am Querschlitten H gelagert und wird 
nach Fig. 242 durch das Handrad e, Wurm und Wurmrad ge: 
dreht. Den richtig eingestellten Querschlitten befestigt man 
mittels Schrauben, die in Aufspannnuten der Ständer greifen. 


Zur feinen Höheneinstellung des Fräsers sind die Lager- 
büchsen e und f, Fig. 239, der Hauptspindel L bezw. dos Fräser- 
dornes um 10 mm aufserachsig gebohrt und in den zugehöri- 
gen Lagerkörpern drehbar. Auf diesen Lagerbüchsen sitzen 
Wurmräder, in welche die Wurme der Wellen g, Fig. 240 
und 243, greifen, und letztere werden durch gleiche Kegelrad- 
paare von der gemeinsamen Welle A aus gedreht, sodass die 
Drehungen der Lagerbüchsen e und f genau gleich sind. 
Am Spindelstock ist eine Kreiseinteilung angebracht, vormöge 
deren man die Höhenlage der Fräserachse auf 0,1 mm ge- 
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nau einzustellen vermag. Die Lagerkörper sind 
gespalten und werden durch die Muttern 2; Fig. 240, 
zusammengedrückt, nachdem die. richtige Höhenlage 
des Fräsers gewonnen ist. Beim Drehen der Lager- 
büchsen e und f ändert sich nicht allein die Höhen- 
lage der Fräserachse und der Hauptspindel L, son- 
dern auch deren seitlicher Abstand von der stehen- 
den Welle X. Daher lässt man das Rad Q, Fig. 238, 
239 und 240, sich um die Büchse e drehen und über- 
trägt diese Drehung durch die Mitnehmerscheibe J 
auf die Spindel Z. Zur Einstellung des Fräsers in 
seiner Achsenrichtung ist der Lagerkörper ! am Quer- 
bett H mittels einer Schraube und Handkurbel um 
50 mm verschiebbar und das Rad P, Fig. 240, um 
ebensoviel breiter gemacht als das Rad Q. Das 
rechtsseitige Ende des Fräserdornes ist nach Fig. 239 
in seinem Lager frei verschiebbar. Den Lager- 
körper m kann man, um seine Lage der Fräser- 
dornlänge anzupassen, in weit höherem Betrage am 
Querbett H verschieben, und zwar mittels der an 
H befestigten Zahnstange n, Fig. 239 und 243, in 
welche ein auf der Welle p sitzendes Zahnrad greift. 
Fig. 234 zeigt die Einrichtung zum Regeln der 
Schaltgeschwindigkeit durch Verstellen der Mittel- 
scheibe des Sellersschen Reibrädergetriebes. 
Die Maschine wird, nachdem der Motor in Gang 
gesetzt ist, durch Ve.schieben des Kuppelmuffs S, 
Fig. 237, angelassen. In 
die halsartige Eindrehung 
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Mit der Welle r ist der 


| Handhebelg fest verbunden. 
>| + Lë | In Fig. 236 links unten. 
RT "3 | sieht man die Pumpe, wel- 
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OL che die gebrauchte Kühl- 
j flüssigkeit zu wiederholter 
j Benutzung emporhebt. Sie 

BR wird vom Motor aus durch 


Riemen und eine Zwischen- 
| welle betrieben. 

CS Es möge noch auf die 
| gut durchgeführte Verkap- 
| selung der bewegten Teile 
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i Die zweite der hierher 

pA gehörenden Maschinen ist 

A | J. E. Reineckers Lang- 
frismaschine Nr. 2. Sie 
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ansicht, Fig. 248 teils 
Grundriss, teils wagerech- 
ter Schnitt, Fig. 247 ein 
Querschnitt durch Tisch 
| H | und Bett und Fig. 246 ein 
EZ | Teil des entsprechenden 
P  Lëngsschnittes, 

Nuss Der Fräserdorn d ist 
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Sat Pé ı in der Hauptspindel a in 
rt | der Weise befestigt, wie J. 
l | | E. Reinecker allgemein 
H (ts JDS (vergl. Z. 1897 S. 830) den 

i em Ne Fräser an der Spindel zu 


befestigen pflegt; das zu- 
gespitzte Ende des Dornes 
d findet in einem reitstock- 
ähnlichen Gebilde b gute 


N t 


Stützung. Dieser Reitstock b lässt sich an dem Bocke B, 


um 400 mm lotrecht verschieben, ebenso/ wie der. 
kasten A, in welchem die Spindeltia gelagert ist UN eB. 
Um die Verschiebung genau gleichförmig zu machen,-ist der 
Spindelkasten A mit dem den Reitstack A travandaen Kärnan 
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Fig. 239. Fig. 242. Schnitt o-d 
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durch eine 140 mm dicke Stange e verbunden. Zum Ver- minutlich 350 mal drehenden Deckenvorgelegewelle wird 
schieben dient die lotrechte Schraube f, die unter Vermittlung eine unten neben dem Maschinenbett C befindliche 5stufige 
eines Kegelradpaares durch eine auf die liegende Welle g Riemenrolle angetrieben. In der gröfsten Stufe dieser Rolle 
gesteckte Handkurbel bethätigt wird. Nachdem die verschieb- befindet sich ein Rädervorgelege (vergl. Fig. 37, S. 478), 
lichen Teile die gewünschte Höhenlage erreicht haben, be- sodass die Zahl der “Geschwindigkeitsstufen auf 10 ver- 
festigt man sie an den Böcken B und Bı mittels Schrauben, gröfsert wird. In Fig. 248 ist die Gabel, welche den Kupp- 
die in Aufspannnuten greifen. lungsriegel zurückzuziehen und gleichzeitig die zum Tragen 

Man erkennt aus Fig. 248 deutlich die Lagerung der der Vorgelegeräder dienende Scheibe festzuhalten hat, deutlich 
Spindel a; sie erinnert an die Spindellagerung der Parallel- zu erkennen, ebenso der Hebel, der die Gabel in ihre beiden 
fräsmaschine (s. w. ul Das Schwanzende der Spindel a Endlagen bringt und darin festhilt. Ein Stirnradvorgelege 
steckt verschieblich in der langen Nabe des zum.Antriebe überträgt die Drehbewegungen auf die Welle l, Fig. 246 bis 
dienenden Stirnrades A. Dieses wird durch ein zweites ' 248, die durch Stirnräder das Stirnrad m, durch.Kegelräder 


Fig. 244. Fig. 245. 
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kleineres’:Stirnrad nnd ein Kegelradpaar von der langge- den Wurm n bethätigt. Sowohl m als auch n kann zum 
nuteten Welle į aus angetrieben, Fig. 247, und i erfährt seine Betriebe der Welle o, Fig. 246, dienen, welche durch ein 
Drehung durch ein Winkelradpaar von einer liegenden Welle, Stirnradvorgelege die kurze Schraube p dreht. Selbst 
auf‘welcher die vom Deckenvorgelege bethätigte vierstufige verständlich übernimmt der Wurm at den Antrieb für den 
Antriebrolle sitzt. Man kann mittels dieses Antriebes dem `. langsamen Arbeitsgang, das Stirnrad m den für den raschen 


Fräser 51 bis 170 Min.-Umdr. erteilen. 


l | Rückgang. 
Die Werkstücke werden auf dem Tisch 7' befestigt, der 


Die Einrichtungen zum Ein- bezw. Ausrücken der beiden 
Betriebe sind etwas anders, als bei früherer Beschreibung’) 
der vorliegenden Langfräsmaschine angegeben wurde. Es 
ist zwar der Wurm 7 ebenso wie das Stirnrad m je in einem 
` um die Welle l schwenkbaren Hebel gelagert, und jeder dieser 


die Bahnen des Bettes C mittels geschlossener Führung um- 
greift, was insbesondere Fig. 247 erkennen lässt. Rings um 
die Aufspannfläche des Tisches 7 läuft eine Rinne, welche 
die gebrauchte Kühlflüssigkeit in eine seitlich angebrachte 


feste Rinne k ableitet. Durch Selbstgang kann der Tisch 
langsam vorwärts- und rasch zurückbewegt werden, wozu | 
folgende Einrichtungen dienen. Von einer besonderen, sich | 1) Herm. Fischer, Werkzeugmaschinen, Bd. 1 S. 480 m. Abb. 


Band XXXXIV. Nr. 
22. Dezember 1900. 


51. Fischer: Werkseugmaschinen auf der Weltausstellung in Paris 1900. | 1761 ” 


Hebel wird zum Einrücken des betreffenden Betriebes auf | 
den Haken eines Hebels r gehängt; beide Hebel r sitzen 
aber auf gemeinsamer Welle s fest, und das Auslösen beider 
Betriebe erfolgt durch einen und denselben, zwischen den 
beiden Hebeln r befestigten Hebel o Eine besondere 
Sicherung gegen gleichzeitiges Einrücken beider Betriebe 
(vergl. auch Z. 1900 S. 480) ist nicht vorgesehen, erscheint 
auch aus folgenden Gründen überflüssig. Wird einer der 
Handgriffe ¢ gehoben, um den zugehöri- 
gen Betrieb einzurücken, so müssen beide 
Hebel r inbezug auf Fig. 247 nach links 
ausweichen; sollte also vorher der zweite 


Fig. 246. 
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Betrieb eingerückt gewesen sein, so 
würde er .:bei. dem Einrücken” des erst- 
genannten ausgelöst werden, es sei denn, 
dass der zum zweiten Betriebe gehörige 
Handgriff ¢ böswilligerweise während des 
Einrückens des erstgenannten Betriebes 
hochgehalten würde. Auch das gleich- 
zeitige Einrücken des Betriebes durch 
Wurm n und Stirnrad m ist nur absicht- 
lich möglich. Gegen böswilliges Vor- 
gehen des Arbeiters ist aber ein wirk- 
samer Schutz überhaupt nur durch Stra- 
fen oder Entlassen des Arbeiters möglich. 
So erscheint die vorliegende, dem selbst- 
thätigen Auslösen dienende Vorrichtung 
zweckmälsiger als die früher beschrie- 
bene, weil sie einfacher ist. 


Man kann den Aufspanntisch T mit- 
tels einer auf die Welle u gesteckten a 
Handkurbel verschieben, indem die Welle DEE 
u durch ein Kegelradvorgelege die Welle 
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fernung der Spindelenden beträgt bei dieser Maschine 300 mm, 
diesgröfste 800 mm) verfolgt zumteil denselben Zweck, indem 
sie gestattet, für den Einzelfall die zulässig kürzeste Dorn- 
länge zu verwenden. 

Es sind zwei ganz gleiche Spindeln a und a und 
Spindelkasten A und Aı vorhanden, die nach Bedarf mittels 
Schrauben f und fı an den Böcken B und B, lotrecht und 
mittels der Schrauben y und yı an dem Bett C in der Rich- 
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o zu drehen vermag. F WY A lame: 
À e , A SAS 
Mit der eben beschriebenen Maschine 2? ‚m ER BB rt = dër 

ist J. E. Reineckers doppelte Langfräs- a d PNZ G RR: RZ J 
maschine, Fig. 249 und 250, sehr nahe WC E EE E Ge MRTE: 
verwandt. Sie unterscheidet sich von ` STR | RSENS, em Sch | en A 
ihr in erster Linie durch zweiseitigen An- SIS BEL) — 9— LE KEEN 

x i“ A) -- un éi gt 3 WO 11° «| 
trieb des Friserdornes d und ferner durch Wi Bee eer | el "Më 
grölsere Verstellbarkeit des Abstandes zwi- | STIER Ss Vgl 
schen den Ständern B und B:: NV 


Der zweiseitige Antrieb des Fräser- 
dornes!) soll das bei langen Fräserdornen 
und schweren Schnitten vorkommende, in 
die Drehrichtung fallende Zittern der 
Fräser mildern oder beseitigen; die grö- 
{sere Verstellbarkeit der Durchgangweite 
bezw. der Fräserdornlänge (die kleinste Ent- 


D Herm. Fischer, Werkzeugmaschinen, Bd. 1 
S. 481 m. Abb. 
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tung der Fräserachse verschoben werden. Die Fräserspindeln 
werden wie bei der zuletzt beschriebenen Langfräsmaschine 
durch langgenutete stehende Wellen © und ü angetrieben, 
dese aber durch eine besondere langgenutete Welle x in 
Bewegung gesetzt. Im übrigen decken sich die Antrieb- 
weisen der vorliegenden mit denen der soeben beschriebenen 
einfachen Maschine. 


Rohn: Die Spinnereimaschinen auf der Weltausstellung in Paris 1900. 
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Ein kräftiger Balken E dient zur gegenseitigen Absteifung 
der Böcke B. 


Ich wende mich nun zu vielseitigeren Maschinen, mir 
vorbehaltend, auf die reinen Langfräsmaschinen noch einmal 
zurückzukommen. 

(Fortsetzung fulst.) 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Die Spinnereimaschinen'!). 


Von Direktor G. Rohn in Chemnitz. 


Der Vorbericht über die Arbeitsmaschinen der Textilindu- 
strie auf der Weltausstellung in Paris hat eine geordnete Auf- 
zählung der Spinnereimaschinen, die inbezug auf Platzbean- 
spruchung und Zahl der ausgestellten Maschinen der stärkste 
Zweig der Textilmaschinengruppe sind, gegeben. Diese 
Aufzählung wurde mangels des damals noch nicht erschie- 
nenen Kataloges der Gruppe XIII nach persönlicher Auf- 
nahıne der vielfach noch in der Zusammenstellung begriffenen 
Maschinen vorgenommen. Nachdem die Textilmaschinenaus- 
stellung fertig war, zeigte sich, dass dieser Aufzählung nichts 
wesentliches nachzutragen ist; der nunmehr vorliegende Kata- 
log weist dagegen erhebliche Lücken auf‘). Die im Kataloge 
bei den einzelnen Klassen der Textilindustrie gegebenen Ein- 
leitungsberichte bringen nach allgemeinen Bemerkungen über 
die betreffenden Arbeiten und Maschinen und deren ältere 
Geschichte Rückblicke auf das letzte Jahrhundert, die sich 
fast nur auf Frankreich erstrecken, aber trotzdem recht be- 
achtenswert sind. Es sei daraus angeführt, dass nach einer 
Zählung vom Jahre 1896 für den Bau von Spinnerei- und 
Webereimaschinen und Hülfsgegenständen in Frankreich 92 
Fabriken (davon 19 mit über 50 Arbeitern) mit insgesamt 
4850 Arbeitern?) (wovon für Kratzenfabrikation, Herstellung 
von Spinnmaschinenteilen, Spulen usw. allein 1550) bestehen; 
dabei wurden immer noch für rd. 8000000 frs Spinnerei- 
maschinen eingeführt und nur für 364000 fıs ausgeführt. 
Der französische Textilmaschinenbau, der zwar auf der Aus- 
. stellung den breitesten Raum einnimmt, steht gegen den 
deutschen und den heute noch bedeutendsten englischen (mit 
30000 Arbeitern) zurück, übertrifft aber den auf der Aus- 
stellung den gleichen Raum wie der deutsche einehmenden 
schweizerischen sowie den belgischen und den österreichischen 
Textilmaschinenbau. 

Obwohl sonach die Einfuhr deutscher Textilmaschinen 
nach Frankreich, namentlich im Gebiete der Tuch- und 
Strumpfwarenfabrikation sowie der Appreturmaschinen, nicht 
unbedeutend ist und es demnach nahe gelegen hätte, der 
französischen Textilindustrie die neueren Leistungen vor- 
zuführen, so ist doch der deutsche Streichgarn-Spinnerei- 
maschinen- und -Webstuhlbau der Ausstellung feın geblieben, 
einesteils weil derartige Vorführungen ganz besonders hohe 
Kosten verursachen, andernteils weil die Fabriken den er- 
forderlichen Platz in passender Lage nicht erhalten konnten. 
Letzteres wird auch in dem von der schon erwähnten Société 
Vervictoise herausgegebenen Heft über ihre Maschinen be- 
stätigt. Solche Hefte haben mehrere Aussteller von Textil- 
maschinen zusammenstellen lassen, und sie sind im Nach- 
folgenden zur Beschreibung der wichtigeren und neueren 
Textilmaschinen und Einrichtungen mit benutzt worden; für 
ihre Ueberlassung und die sonst zur Verfügung gestellten 
Unterlagen sei den betreffenden Ausstellern hier Dank gesagt. 

Der Umstand, dass in dem Vorbericht eine nach den 
verschiedenen Zweigen der Textilindustrie geordnete Auf- 


1) Vergl. den Vorbericht, Z. 1900 S. 969. 

2) So ist z. B. die Société Vervittoise pour la Construction des 
Machines garnicht angeführt. 

3) eine Zahl, die in Deutschland von Chemnitz allein (6000 Textil- 
Maschinenarbeiter) übertroffen wird. Da die Statistik in Deutschland 
die Gesamtzahl der Textilmaschinenbauer nicht aufweist, kann diese 
Zahl nur nach oberflichlicber Zählung der betreffenden Fabriken zu 
15000 angegeben werden. 


zihlung der ausgestellten Maschinen gegeben ist, gestattet, 
in den nachfolgenden Mitteilungen über die beachtensweiten 
Spinnereimaschinen der Ausstellung von der systematischen 
Reihenfolge abzuweichen und die einzelnen Berichte mehr 
zwanglos an einander zu reihen. 

Die Krempel erscheint als die wichtigste Spinne. ei- 
maschine deshalb, weil sie bei der Verarbeitung aller Spinn- 
fasern die gleiche Arbeit; das Ordnen der Fasern zu einer 
fortlaufenden Schicht, zu besorgen hat, welch" die Grundlage 
der weiteren Spinnarbeiten ist. Die Angehörigen der ver- 
schiedenen Spinnereiarten haben deshalb der Ausbildung 
dieser Maschine allgemein Beachtung zu schenken, zuinal die 
für die Bearbeitung einer Faserart geschaffenen Eigentüm- 
lichkeiten vorbildlich für andere Faserarten wurden. Man 
darf in dieser Hinsicht z. B. nur an die Doppelabnehmer der 
Streichgarnkrempeln denken, die zuerst an Flachskrempeln 
vorkamen. 


In der Baumwollfeinspinnerei herrscht die Krempel 
mit wandernden Deckeln, für deren verschiedene Aus- 
führungen die Einstellung des Deckellaufbogens das kenn- 
zeichnende Merkmal bildet. Obwohl hier eine grofse Zahl 
verschiedenartiger Vorrichtungen angegeben und ausgeführt 
ist!), so scheint es doch, als wenn der zuerst für diesen 
Zweck angewendete federnde oder biegsame Bogen immer 
noch als treffliche Einrichtung angesehen wird. Man ver 
langt bekanntlich von einer guten derartigen Einstellvorrich- 
tung, dass die Lauffliche für die Deckel einesteils der Ab- 
nutzung der Kratzenbeschläge entsprechend in ihrer ganzen 
Länge konzentrisch nachstellbar ist, andernteils in jedem 
Punkte eine besondere Nachstellung zulässt, um die Ein- 
stellung entsprechend der zunehmenden Aufarbeitung der 
Faserflocken am Anfange des Deckellaufes weiter, am Ende 
enger machen zu können. Die letztere exzentrische Ein- 
stellung sucht man durch eine exzentrische Lage des Trom- 
mellagers zum Laufbogenkreise zu erzielen; doch hat man 
dabei immer eine bestimmte gesetzmäfsige Verjüngung der 
Kratzendichtstellung, die dem beabsichtigten Zwecke nicht 
ganz entspricht. Beide genannten Einstellungen sollen un- 
abhängig von einander erfo!gen, und die erste, die konzen- 
trische Einstellung soll von einer Stelle aus vor sich 
gehen, um der Umständlichkeit bei vielen Sonderstellungen 
(wenn der Laufbogen aus einzelnen Teilen besteht oder an 
mehreren Stellen getrennt nachgelassen werden muss) und 
der mög.ichen Ungleichheit zu begegnen. Diese Aufgabe giebt 
immer noch zu neuen Lösungen Anlass, und eine so chu liegt 
in der Einstellvorrichtung des Spinnereidirektoıs G. Fauquet 
in Rouen vor, welche die eine Baumwollkrempel der Elsässi- 
schen Maschinenbaugesellschaft aufweist. Diese Krem- 
pel?) zeigt das Schaubild Fig. 3, und die Einzelheiten der 
Einstellvorrichtung‘) veranschaulichen Fig. 4 bis 7. Der 
Deckellaufbogen hat 5 Stützpunkte, die alle gleichzeitig um 
den gleichen Betrag radial verstellt werden, von denen aber 


1) Vergl. die grundlegende Zusammenstellung des Berichterstatters 
in Dinglers polyt. Journal 1887 Bd. 263 S. 545 m. Abb., ebenso da- 
selbat Bd. 266 S. 346 m. Abb.; ferner Z. 1888 S. 165 m. Abb. 

2) Die Ausführung der Fauquetschen Einstellvorrichtung haben 
auch Asa Lees & Co. in Oldham, Engl., übernommen. 

3) D. R.-P. 83360; vergl. auch Bull. de la Soc. d’Encouragement 
Bd. X S. 1157 m. Abb. 
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auch jeder fiir sich verstellt werden kann. Die Stiitzpunkte | den. Das Gewinde am unteren Teil PN hat 3mm, das am 
liegen am Ende von radial geführten Bolzen Æ, die nach der | oberen Teil Æ nur 2,6 mm Steigung; eine volle Drehung 
schematischen Darstellung in Fig. 4 mit Lenkstangen g an eine | der Mutter F giebt also nur 0,4 mm radiale Verstellung. 
Scheibe S angeschlossen sind, sodass bei deren Verdrehung, Um die Achteldrehung mit 0,05 mm Verstellung zu sichern, 
die mit Hülfe des doppelten Schneckentriebes ssı sehr genau | ist die Mutter F achteckig, und die Teile Æ und Eı haben 
erfolgen kann, die Bolzen angezogen und nach dem Mittel- entsprechende achteckige Ansätze (vergl. den Schnitt Fig. 7), 
punkt der Scheibe S zu verschoben werden. Die Kniehebel- über die eine Hülse X geschoben wird. Diese Hülse wird 
verbindung Sg ergiebt bei gröfserer Verdrehung von § nur von einem im Schaubilde Fig. 3 ersichtlichen, über alle Stütz- 


bolzen reichenden Bogen H, Fig. 5, nieder- 
gehalten. Um also eine Einzelverstellung her- 
beizuführen, muss man zunächst diesen Bogen 
entfernen; dann erst kann man die Sicherungs- 
hülse X in die Höhe schieben und die Ver- 
stellmutter # frei machen. Zum Lösen des 
Bogens H und zum Zugänglichmachen der 
Stellschnecke s, Fig. 4, dienen besondere Mut- 
ter-Stiftschlüssel, die sich im Besitze des Meis- 
ters befinden, sodass die Einstellung nur mit 
dessen Vorwissen vorgenommen werden kann. 

Die Fauquetsche Einstellvorrichtung ist 
eine hübsche Lösung der erwähnten techni- 
schen Aufgabe. Ihre Ausführung erfordert 
eine saubere und genaue Arbeit, die von der 
ausstellenden Firma in bester Weise ausgeführt 
ist. Wie aus Abbildungen früherer Ausführun- 
LZ DER, \ CM vi gen der Einstellvorrichtung ersichtlich ist, hat 
=N x N O S REE >. | die konstruktive Durchführung auch Abände- 
rungen crfahren, sodass das dauernde Bestre- 
ben nach Vervollkomınnung bestätigt wird. 
Dies ist auch bei der übrigen Ausführung der 
Krempel zu finden, welche die bekannte Mül- 
häuser Anordnung mit Deckeln'), die der Dreh- 
richtung der Trommel entgegen laufen, besitzt, 
sodass sich die Deckel-Ausstofsvorrichtung vorn 
über der Zuführung befindet. Hinten ist nur 


SS S 


geringere Verschiebungen; von E; es ist aber darauf auf- | die Reinigungsbürste mit ihrem Ausstreichkamm angebracht. 
merksam zu machen, dass die Verstellung nicht im gleich- Die Krempel ist auch mit dem Abnehmerantrieb mit offen 
bleibenden Verhäitnis zur Verdrehung erfolgt, und dass die | laufenden Riemen von der Vorwalze ausgestattet, der durch 
Genauigkeit der Einstellung von einem straffen Passen der einen bequem erreichbaren Handhebel ausrückbar ist. Der 
Gelenke und der genauesten Länge der Gelenkstücke ab- Deckellaufbogen weist über jedem Stützpunkt Probirlöcher für 
hängig ist. Zur Beurteilung ihrer Gröfse wird die jedes- Fia. 8 

ig. 8. 


malige Verstellung an eine: 
Einteilung (am vorletzten 
Stützbolzen von der Zu- 
führung aus) sichtbar ge- 
macht. 

Zur Einzeleinstellung 
ist nach Fig. 5 jeder 
Stiitzbolzen aus 2 Teilen 
E und Eı hergestellt, die 
an der Verbindungsstelle 
einen Gewindeansatz haben 


platten verschlossen sind. 
Bei der zweiten elsässischen Baumwollkrempel mit wan- 


Schnitta-b 


und durch eine gemein- dernden Deckeln wird der Laufbogen nach dem eigenen 
schaftliche Mutterhülse F System der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft?) 
zusainmengehalten werden. Die Gewindezapfen haben ver- eingestellt. Die Krempel ist in ihren Einzeleinrichtungen 
schieden geneigtes, aber gleich gerichtetes Gewinde, sodass — 

also bei Verdrehung der Mutter F die beiden Teile um den 1) D. R.-P. Nr. 39893 (Fessmann); vergl. Z. 1890 S. 488 m. Abb, 


Unterschied der Gewindesteigungen zusammengezogen wer- ?) D. R.-P. Nr. 41097. 
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schon beschrieben!). Hier ist aber zum Vergleich mit der 
älteren Ausführung von 1889 in Fig. 8 das Schaubild der 
neuen Ausführung gegeben, und zwar von der Drehtopfseite 
aus gesehen, sodass daraus in Verbindung mit dem Schau- 
bilde von der Antriebseite, Fig. 3, die ganze Ausführung der 
elsässischen Baumwollfeinkrempeln klar wird. Man wird gegen 
früher Unterschiede finden in dem einfacheren Trieb für die 
Bogeneinstellung und seiner Feststellung, der oberen Rück- 
führung der Deckelkette und der Anordnung der Schleifvor- 
richtung, dem Antriebe der Deckelputzbürste, die vom Ab- 
nehmer aus bewirkt wird, u. dergl. Es ist somit auch hier 
ein Fortschritt in der Ausführung zu sehen. 


Die elsässischen Krempeln werden durch kleine Elektro- 
motoren die unterhalb des Zuführtisches am Fufsboden 
stehen, angetrieben, und zwar treibt ein Lederriemen von 
keilförmigem Querschnitt unmittelbar vom Elektromotor auf 
die Trommelachse. Dieser Lederriemen gestattet bei noch 
sicherem Triebe die für den langsamen Gang (Uebersetzung 
ungefähr 1:8) nötigen kleinen Spurwürtel am Motor. 

Die Rietersche Krempel mit wandernden Deckeln ist 
bei Gelegenheit der Schweizerischen Landesausstellung in 
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Genf 1896 beschrieben worden’). Neuerdings wird die 
Krempel auf Wunsch zum Ausputzen der Deckel mit der 
Philipsonschen Bürste?) versehen. Diese ausgestellte Ein- 
richtung veranschaulicht Fig. 9. Darnach wird zum Rein- 
bürsten der Deckel D eine Walze W benutzt, welche mit 
2 Blättern weicher Kratzen beschlagen ist und dazwischen 
2 doppelte Borstenbüschelreihen B trägt, die — als kennzeich- 
nendes Merkmal der neuen Anordnung — nachstellbar sind. 


1) Z. 1890 8. 488 m. Abb.; Leipziger Monatschrift für Textilindu- 
strie 1892 S. 835 m. Abb.; H. Brüggemann: Die Spinnerei, Leipzig 
1899, Otto Spamer, S. 50 m. Abb. 

9 Z. 1897 S. 640 m. Abb. 

D nach Angaben von Philipson & Co. in Bolton, Engl.; vergl. 
Textile Recorder 1897 Bd. XIV 8. 881 u. f.; Textile Manufacturer 1898 
8. 875, beide m. Abb. 


Die Borstenbüschel, welche einzeln in entsprechend gelochten 
Blechstreifen b gehalten werden, sitzen in Leisten J, die ra- 
dial in der Walze verstellbar sind; sie werden nämlich von 
Schrauben s gehalten, deren Muttern m in die Leisten l ein- 
gelegt sind. Die Borstenbüschel, deren Reihen in steilen 
Schraubenwindungen auf der Walze verlaufen, werden so ein- 
gestellt, dass ihre Spitzen bis in den Grund des Deckel- 
kratzenbeschlages greifen, während der Kratzenbeschlag der 
Walze W nur dessen Spitzen berührt. Die Abnutzung der 
Borsten wird ausgeglichen, indem die Leisten / nach aufsen 
geschoben werden, sodass die Bürsten bis zu 27 Jahren’) 
brauchbar sein sollen. 

'. Während man sonst die Deckel, wie auch aus Fig. 3 
und 8 ersichtlich ist, durch eine rasch laufende Schrauben- 


Fig. 10. 
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biirste mit Kamm rein hält, wird die neue Bürstenwalze, 
die nur 5 bis 10 Umgänge i. d.Min. macht, durch eine radial 
verschiebbare Kratzenleiste K gereinigt, die, im allgemeinen 
oben stehend und durch Federn nach aufsen gedrückt, in die 
Stellung K, gedreht und dann in die Walze niedergedrückt 
wird ?). 

Die Rietersche Krempel wird von einem unterhalb der 
Zuführung stehenden Drehstrommotor von 2 PS nach der in 
Fig. 10 veranschaulichten Anordnung mittels eines Zwischen- 
vorgeleges Z betrieben. Vom Elektromotor D treibt ein 
50 mm breiter Riemen auf eine feste bezw. eine lose Scheibe, 
von deren Achse dann ein 75 mm breiter Riemen auf die 
Trommelachse arbeitet. 

Der Ausschalter für den 
Drehstrommotor ist auf die- 
sem bei A befestigt; er wird 
durch Fig. 11 und 12 in einem 
Längs- und einem Querschnitt 
dargestellt. In einem gust 
eisernen, oben durch eine 
Zinkblechhaube abgeschlosse- 
nen Kasten ist eine Schiefer- 
platte P befestigt, welche die 
Zu- und Ableitungskabelklem- 
men k und k,, die Schmelz- 
sicherungen s und die Gabel- 
klemmen g und o trägt, zwi- 
schen welche die Verbindungs- 
stiicke v eingediückt werden. 
Letztere sitzen isolirt an eincr 
Brücke B, Fig. 12, die von 
einem über das Gehäuse hinweggreifenden Handhebel gedrebt 
wird, sodass durch einfaches Umlegen des Hebels ein- oder 
ausgeschaltet wird. 

Inbezug auf den elektrischen Einzelantrieb der beschrie- 
benen Krempeln möge hier nicht unerwähnt bleiben, dass dıe 
genannten Erbauer auch die Herstellung von Elektromotoren 
selbst betreiben. 

Von den ausgestellten englischen Baumwollkrem- 
peln mit wandernden Deckeln ist die Plattsche Konstruk- 
tion bei Gelegenheit der Weltausstellung in Chicago in Schau- 


Fig. 12. 


D ausgerechnet aus der Abnutzung während einer bestimmten Be- 
triebsdauer. 

D Die Reinhaltung der Deckel, die zur guten Krempelei nötig er- 
scheint, ist mehrfach Gegenstand von Abänderungen gewesen: vergl. 
D. R.-P. Nr. 110079 u. w. u. 
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bild und Einzelzeichnungen beschrieben!). Jedoch weist die 
neuere, in Paris in 2 verschiedenen Gröfsen mit Deckel- 
ketten von 90 bezw. 106 Deckeln vorgeführte Ausführung 
Fortschritte auf, weshalb sie in Fig. 13 im Schatbilde, von 
derselben Seite wie die zuvor erwähnte Abbildung gesehen, 
wiedergegeben ist; beim Vergleiche beider Bilder wird man 
die Abänderungen und Verbesserungen finden. Sie be- 
stehen in der Verlegung der Schleifvorrichtung von hinten 
nach vorn, der Verlegung der inneren Putzbürste für die 
Deckelkette nach oben und Anbringung einer unteren,Blech- 
mulde zum Schutze gegen das Hineinfallen von Flug in die 


Deckelzwischenräume, der Spannbarkeit der vorderen Ketten- 
leitrollen und der Anbringung von Armen an den Wickelbacken 
zum Auflegen eines Vorratwickels. Auf die Eigentümlich- 
keiten der Plattschen Krempel gegenüber andern englischen 
Maschinen sei hier verwiesen: die Einstellung des biegsamen 
Deckellaufbogens an 3 Punkten mit verschliefsbaren Prüf- 
löchern, das Eintreten der Krempelbogen unter die Trommel- 
wand d um den schädlichen Seitenflug, der sich sonst zwi- 


1) Z. 1893 S. 1890; vergl. auch Z. 1898 S. 1138. 
a Pie 10 S. 1391 Z. 1893. 


gegen. Seegen =a 


schen Trommel und Bogenwand bildet, zu vermeiden, die 
Deckelputzvorrichtung mit schwingendem und dabei sich 
drehendem Kamm, welcher in neuerer Zeit dahin verbessert 
wurde, dass seine Verdrehung beim Auf- und Niedergange 
langsamer erfolgt, sodass er näher angestellt werden kann’), 
die Schleifvorrichtung und schliefslich der geringere Platz- 
bedarf (bei 1025 mm Arbeitsbreite und 685 mm Abnehmer- 
durchmesser nur 3,175 >< 1,715 m, beim elektrischen Antriebe 
sogar noch weniger). 

Die zweite Baumwolldeckenkrempeln ‘ausstellende engli- 
sche Firma Brooks & Doxey in Manchester baute bekannt- 
lich bisher diese Krempeln nur mit den 
Wilkinsonschen angetriebenen Deckel- 
laufscheiben °). Neuerdings hat die Firma 
auch den Bau der einfacheren Krempeln 
mit festen biegsamen Deckellaufbogen 
aufgenommen, von denen Fig. 14 zum 
Vergleich mit den andern dargestellten 
Konstruktionen ein Bild giebt. Die festen 
angetriebenen Wilkinsonschen Deckellauf- 
scheiben, die bei der Nachstellung der 
Kratzenabnutzung entsprechend nachge- 
frist werden miissen*), scheinen auf 
die Dauer doch nie den einfachen ge- 
wöhnlichen biegsamen Bogen zu über- 
treffen. Die neue Brookssche Krem- 
pel hat natürlich die andern Einrichtun- 
ven der früheren Bauart übernommen, 
so z. B. die Edgesche Deckelschleifvor- 
richtung*), verstellbare Trommellager, 
I,angsamlauf des Abnehmers zum Beginn 
des Arbeitens und beim Topfwechsel ê) usw. 
Die Krempel hat 106 je 35 mm breite 
Deckel in der Kette, von denen 42 stets 
arbeiten. Die Haupttrommel hat 1270 mm 
Dmr., der Abnehmer 610 mm. Bezüglich 
des langsamen Triebes der Abnehmer sei 
bemerkt, dass nicht wie sonst der An- 
triebriemen auf eine besondere Scheibe 
mit gröfserer Uebersetzung zum Abneh- 
mer verschoben wird, sondern es sind 
für den Riemen eine feste und eine 
lose Scheibe vorhanden. Beim Anlassen 
der Krempel wird der Riemen auf die lose 
Scheibe und zurück von einem besonde- 
ren Führungshebel so geschoben, dass er 
nur etwa mit !/; seiner Breite auf der 
festen Scheibe läuft. Dies ergiebt einen 
langsamen sanften Antrieb, während des- 
sen die Krempel schnell eingerückt wird, 
sodass die durch Riemenrutschungen beim 
raschen Anlassen verursachten dicken 
Bandstellen oder Zahnräderbrüche ver- 
mieden werden. Es ist darauf hinzu- 
weisen, dass die Zuführung vom Abneh- 
mer getrieben wird, die Bandstärke sich 
also beim Langsamtrieb nicht ändert. 

Zu bemerken ist an der Brooksschen 
Krempel, dass alle Räder und Scheiben 
durch halbrunde und deshalb leicht sehr 
genau herzustellende eingefräste Teile k 
nach Fig. 15 und 16 anstelle der sonsti- 
gen Flachkeile und Stellschrauben be- 
festigt sind. Die Walzenkörper der Trom- 
mel und des Abnehmers sind durch 
schwach kegelförmige Klemmbüchsen auf den Achsen be- 
festigt, sodass die letzteren im Bedarfsfalle herausgenommen 
und wieder eingesetzt werden können, ohne den guten 


1) Engl. Patent 1896 Nr. 26812. 

2) D. R.-P. Nr. 40500; vergl. Leipziger Monatschrift für Textil- 
industrie 1900 S. 54 m. Abb. 

3) Vergl. auch den älteren Vorschlag hierzu in Dingl. polyt. Jour- 
nal 1887 Bd. 263 S. 555 m. Abb. 

4) Vergl. Leipz. Monatschr. f. Text. 1890 S. 271 m. Abb. 

5) Vergl. Dingl. polyt. Journal 1892 Bd. 284 S-61 m. Abb. 
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Rundlauf der Umfangflächen zu stören !). Die hintere Ab- 
deckung der Trommel, dort wo in Fig. 14 die Firma ange- 
geben ist, ist dreiteilig, und es kann jeder Teil einzeln gegen 
die Trommeloberfläche eingestellt werden; doch sind auch 
alle drei Teile zusammen zur Beseitigung der Abnutzung 
durch eine Schraube nachstellbar, sodass- das einmal einge- 
stellte Verhältnis der Abstände erhalten bleibt. Die Thür- 


platte, die zum Stützen und Schleifen des Trommelbelages 


Fig. 16. 


Fig. 15. 


entfernt werden muss, ist an einem drehbaren Arm aufge- 
hängt (nicht in Gelenkbändern zurückklappbar), welcher auf 
dem Bogen des Abnehmers gleitet, sodass sich die Platte 
zurückschiebt und für den Auswurf des Schmutzes genügend 
Platz giebt °). 

Zu bemerken ist noch, dass die Bandabzugwalzen von 
einer besonderen Welle angetrieben werden. Während sonst 
die untere dieser Walzen eine nach aufsen reichende Achse 
‚hat, die vom Abnehmer mit 2 Zwischenrädern getrieben wird, 
ist eine vom Abnehmer mit nur einem Zwischenrade getriebene 
Welle angebracht, welche in der Mitte die Walzen nach oben 
zu treibt. 

Die Pariser Ausstellung macht auch mit einer Anord- 
nung der Doppelflorabnahme bei Streichgarnkrem- 
peln bekannt, welche sich als eine Umkehrung der bekannten 
Bohleschen Anordnung 2 darstellt. Bei letzterer wird die 
vom ersten oder oberen Abneh- 
mer der Trommel entnommene 
Faserschicht durch Uebertra- 
gungswalzen auf den zweiten 
oder unteren Abnehmer abgege- 
ben, sodass von diesem die dop- 
pelte Faserschicht als ein Flor 
abgekämmt wird. S. Beran in 
Brünn überträgt entgegengesetzt 
die Faserschicht des unteren Ab- 
nehmers auf den oberen, wie dies 
schon Gessner ausgeführt hat‘). 
Beim Vergleich der Beranschen 
Einrichtung nach Fig. 17 mit der 
Bohleschen (Fig. 18, Z. 1899 S. 
754) ist ersichtlich, dass erstere 
genau die Walzenzusammenstel- 
lung der letzteren benutzt, dass 
also die Faserschicht des unteren, hier 
kleineren Abnehmers p durch eine 
Walze u abgenommen wird, von wel- 
cher sie durch die kleine Trommel 
t an den oberen, hier gröfseren Ab- 
nehmer P übergetragen wird, allerdings 
nachdem dieser schon die erste Faser- 
schicht von der Trommel 7 erhalten 
hat. Auch hier arbeitet der untere 
Läufer (Volant) v auch mit der klei- 
nen Trommel ¢ zusammen, um dort 


1) eine Ausführung, die deutsche Fabriken 
(Schimmel) schon längst pflegen; vergl. auch 
die elsässische Ausführung, Z. 1890 S. 488 
m. Abb. 

*) Vergl. W. 8. Taggart, Cotton Spinning, 
London 1896, Macmillan & Co., Bd. I 8. 172 
m. Abb., welches empfehlenswerte neuere 
Werk über Baumwollspinnereimaschinen viele 
Einzelheiten bringt. 

3) Z. 189918. 754 m. Abb. 

*) D. Rp Nr. 6378, bezw. Aufsatz des 
Berichterstatters im »Deutschen Wollenge- 
werbe« 1883 8. 142. 
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die Faserschicht :herauszustreichen und eine gute Abgabe 
an den Abnehmer P zu erzielen. Für die Beransche An- 
ordnung wird als Vorteil angegeben, dass die untere Faser- 
schicht eine nochmalige Bearbeitung erfährt; dem ist aber 
entgegen zu halten, dass stets die obere Faserschicht unreiner 
ist als die untere und deshalb, wie auch die nachfolgende 
Krempel zeigt, immer einer weiteren Aufarbeitung unterzogen 
wird. Die untere Faserschicht bedarf der nochmaligen Be- 
arbeitung nicht so sehr, und es kann deshalb der neuen An- 
ordnung vor den Doppelflorkrempeln (wo die Flore frei auf 
einander gelegt werden) nur der Vorzug eingeräumt werden, 
dass Flortragtücher vermieden sind und der bei feinen Garnen 
leicht ungleich werdende dünne untere Flor eine sichere 
Uebertragung findet. Für feine Garne ist aber die Doppelflor- 
krempel überhaupt weniger geeignet, und die tiefe und darum 
schwer zugängliche Lage der Beranschen Walzenanordnung 
dürfte ebenfalls inbetracht zu ziehen sein. Im übrigen ist die 
konstruktive Durchführung seitens der Société anonyme 
Verviétoise pour la Construction des Machines anzuer- 
kennen; die saubere Arbeit zeigt sich auch an dem in Fig. 17 
mit dargestellten Vier-Nitschelflorteiler, der einer besonderen 
Erläuterung wohl nicht bedarf. 


Die Mehrleistung der Doppelabnehmer an Krempeln bei 
vollkommener Aufarbeitung (Kardirung) des Fasergutes sucht 
P. Bastin in Roubaix durch eine neue Anordnung in der 
Weise zu erreichen, dass die beiden Schichten des starken 
Doppelflores getrennt für sich gekrempelt und dann nach 
einander an einen gemeinschaftlichen Abnehmer abgegeben 
werden. Der von letzterem abgckimmte, Doppelflor gelangt 
dann wie vorher in den Florteiler. Die Krempel hat also 
2 Trommeln mit Arbeitswalzen, die entsprechend über ein- 
ander liegen. Die dadurch zu ansehnlicher Höhe empor- 
wachsende Krempel dürfte allgemein aufgefallen sein. Fig. 18 
giebt ihren Querschnitt zur Verdeutlichung der Wirkungs- 
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weise, Fig. 19 ein Schaubild von der Zuführseite. ` Ent- 
sprechend der getrennten Bearbeitung der Faserschichten 
des Doppelflores hat die Krempel 2 Zuführtische I und II, 
auf denen bei der ausgestellten Maschine als Vorspinnkrempel 
Pelzwickel vorgelegt werden. Von den zugehörigen Haupt- 


‘trommeln A und B, an welche der Pelz bei A unmittelbar 


durch die Zuführcylinder gelangt, bei B dagegen durch Ver- 
mittlung einer Vorwalze, hat die untere A 1200 mm Dmr. und 
4 Paar Arbeitswalzen, die obere B 1000 mm Dmr. und 5 Paar 
Arbeitswalzen, die nach der Ejfwirkung der bezüglichen 
Läuferwalzen V beide ihre Faserschichten an den dazwischen 
liegenden Abnehmer P, und zwar die obere zuerst, abgeben. 
Der vom Abnehmer abgetrennte Doppelflor geht zur Vurgarn- 
bildung in einen Stahlbandteiler A. 


AE il 
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Zu beachten ist, dass zwischen den beiden Haupttrom- 
meln A und B noch ein Walzenpaar T, D angeordnet ist. 
Das Fasergut der unteren Trommel wird daher in seiner obe- 
ren Schicht oder völlig von der Walze T, die in Fig. 18 wie 


ein Abnehmer wirkt, aufgenommen und durch die Walze D 


an die obere Trommel abgegeben, sonst auch durch eine 
beide Trommeln gleichzeitig berührende Walze an die obere 
Trommel übertragen, wo es der Weiterbearbeitung unterliegt. 
Es bestehen darnach für die Bastinsche Zweitrommelkrem- 
pel 2 Anwendungsarten: | 

1) Die beiden Trommeln erhalten jede ihre besondere 
Zuführung von Fasergut, wobei man dieses sogar von Aer: 
schiedener Färbung nehmen kann, um einen Doppeltlor für 
täuschend-gezwirntes Garn zu erhalten; 

2) nur die untere, gewissermafsen die Haupttrommel 
wird gespeist und von der starken Faserschicht der obere, 
bekanntlich weniger aufgearbeitete Teil der oberen Neben- 
trommel übergeben, sodass man einen voll durchgearbeiteten 
Doppelflor erhält. Es kann natürlich auch die ganze Faser- 
schicht voll zu nochmaliger Bearbeitung auf die obere Trommel 
übertragen werden, sodass man die gewöhnliche Doppelkrempel 
erhält. 

Im ersten Falle können trotz Erzielung eines starken 
Flores, also der Ermöglichung grofser Fadenzahl bei einer 
gegebenen Breite, die beiden Trommeln eine schwache Be- 
schickung erhalten, was die gründliche Durcharbeitung und 
damit die bessere Verspinnung auf der Feinspinnmaschine 
sichert. Mit der Krempel überhaupt soll bei feinen Garnen 
eine Mehrleistung von mindestens 10 vH, bei starken Garnen 
von 25 vH zu erzielen sein. 

Die Bastinsche Krempel übertrifft in der Durchar- 
beitung des Fasergutes die gewöhnliche Doppelkrempel mit 
2 Abnehmern, in der Mehrleistung erreicht sie sie aber nicht, 
und da die Doppelabnehmerkrempel hauptsächlich für freieres 
offeneres, weniger Durcharbeitung bedürfendes Fasergut mit 
Vorteil benutzt wird, so ist zu bezweifeln, dass ihr die neue 
Krempel wesentlichen Abbruch thun wird. Zu berücksichtigen 
ist der gewaltige Aufbau der neuen Krempel, der das Putzen 


| 


umständlich macht und eine sehr standfeste Bauart verlangt. 
Die Platzersparnis (eine Kraftersparnis wird nicht bestehen) 
dürfte nur in Sonderfällen inbetracht kommen. 

Auf eine Eigentümlichkeit der von der Herstellerin ge- 
wählten Baurat sei aufmerksam gemacht. Die Arbeiter- und 


Wenderwalzen ruhen in geschlossenen, zum Ausheben der 
Walzen beim Putzen geteilten, auch mit Rotguss auszulegen- 
den Lagern, und zwar werden nach Fig. 20 und 21 die Lager- 
deckel durch aufgeklemmte Ringe r am Lager gehalten. 


Fig. 20. 


Fig. Së, 


Der Stahlbandflorteiler der Bastinschen Krempel weist 
eine neue Anordnung zur Erzielung der sogen. Nitschelung 
auf. Diese Einrichtung findet sich auch an den gleichen 
Florteilern der Société Cel. Martin. Wie Fig. 22 zeigt, 
wird der vom Abnehmer P kommende Flor durch die an 
Winkelschienen befestigten aus einander gehenden Stahlbän- 
der s geteilt, deren freie Enden von den Walzen w gehalten 
werden; die erhaltenen Florbändchen werden zuerst durch die 
verschiebbaren langen Hosen o auf den Teilhosen ¢ vorge- 
nitschelt und dann zwischen diesen und den kurzen Hosen u 
zu Vorgarn gen:tschelt. Obwohl letztere nicht verschiebbar 
sind, wird eine erhöhte Reibwirkung dadurch erzielt, dass sie 
mit gerippter oder sonstwie uneben gemachter Oberfläche 


arbeiten. Diese unebene Oberfläche lässt sich bekanntlich 
bei den Teilhosen ¢ schlecht anwenden, und deshalb wird 
der ncue Florteiler besser arbeiten als der gewöhnliche ein- 
fache Stablbandteiler und die Arbeit des sogen. Stahlband- 
teilers mit doppelter Nitschelung !) nahezu erreichen, ohne 
dessen umständlichere Zusammensetzung zu haben. 

Zu bemerken ist noch, dass am Florteiler der Bastinschen 
Krempel der Fadenführer der 4 Vorgarnspulen durch eine 
senkrecht gelagerte stehende Welle bewegt wird, welche um 
ihre Achse schwingt und die Fadenführer mit kleinen Schleifen- 
hebeln mitnimmt. Man hat damit einen unmittelbaren Angriff 
auf alle 4 Fadenführer, während sonst der lange senkrechte 
Schwinghebel nur am oberen und am unteren Fadenführer an- 
greift und die andern von diesen mitgeschleppt werden müssen, 

(Fortsetzung folgt.) 


') 2.1886 S. 81 m. Abb.; vergl. auch die Grünsehe Anordnugp, 
Z. 1890 S. 513 m. Abb. 
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Gebrauchsmuster und Erfindung. 


Von Regierungsrat a. D. Dr. Sohanze in Dresden. 


(Vorgetragen in der Sitzung des Dresdener Bezirksvereines vom 10. Mai 1900.) 


»Auf der Hauptversammlung des Vereines deutscher Inge- 
nieure vom Jahre 1897 wurde beschlossen, das Reichsgesetz über 
den Schutz der Gebrauchsmuster vom 1. Juli 1891 einer Prüfung 
zu unterziehen und Vorschläge zu seiner Abänderung zu machen. 
Die -Hauptversammlung des nächsten Jahres genehmigte den 
vom eingesetzten Prüfungsausschuss vorgeschlagenen Reform- 
plan und überreichte ibn der Reichsregierung'). Dass die 
vom Verein deutscher Ingenieure ausgesprochenen Wünsche, 
sobald es zu einer Neugestaltung des Gebrauchsmustergesetzes 
kommt, sorgfältige Berücksichtigung finden werden, steht 
aufser allem Zweifel. 

In dem reichen Materiale, das für die Reform des Ge- 
brauchsmusterschutzes inbetracht kommt, ist natürlich von 
ganz besonderer Bedeutung der Begriff des Gebrauchs- 
musters. 

Auf diesen Begriff des Gebrauchsmusters, namentlich was 
seine Abgrenzung der patentfähigen Erfindung gegenüber 
anlangt, möchte ich mir erlauben, Ihre Aufmerksamkeit hin- 
zulenken. Gestatten Sie mir, das Verhältnis zwischen 
Gebrauchsmuster und Erfindung zum Gegenstande einer 
kurzen Erörterung zu machen. 

Von vornherein beschränke ich meine Aufgabe auf die lex 
lata, d. h. ich will Ihnen darlegen, was das geltende Recht 
bestimmt. Denn bevor man zu einer Reform schreitet, muss 
man sich klar darüber geworden sein, was das bisherige 
Gesetz zu leisten vermag, was nicht. Ein gründliches Ver- 
stiindnis des geltenden Rechtes zeigt dessen Vorzüge und 
lässt deshalb manchen Reformvorschlag, der gemacht wird, 
überflüssig erscheinen. Ein gründliches Verständnis des gel- 
tenden Rechtes bildet aber auch die unumgängliche Voraus- 
setzung dafür, dass die Reform, soweit sie nötig ist, wirklich 
einen Fortschritt darstellt; denn nur, wenn man die Fehler 
des alten Gesetzes klar durchschaut, lassen sie sich durch ein 
neues Gesetz verbessern. 

Noch eines sei im voraus bemerkt. Ich denke Ihren Wün- 
schen am ehesten gerecht zu werden, wenn ich meinen Aus- 
führungen die Theorie und die Praxis zugrunde lege, wie sie 
sich seit dem Jahre 1891 allmählich herausgebildet haben. 
Ihnen liegt ja nicht viel daran, blofs meine Ansicht zu hören; 
es interessirt Sie vielmehr, zu erfahren, welche Stellung die 
Kommentatoren des Gesetzes, welche Stellung die Gerichte, 
insbesondere das Reichsgericht, zu den einzelnen Fragen, die 
auftauchen, genommen haben. Es gereicht Ihnen deshalb 
vielleicht zu einiger Befriedigung, wenn ich Ihnen erkläre, 
dass meine Darlegungen auf einem, ich darf wohl sagen, er- 
schöpfenden Studium der einschlagenden Litteratur und Recht- 
sprechung beruhen. 

Und nun zur Sache: Wie verhalten sich Gebrauchsmuster 
und patentfähige Erfindung zu einander? 

Bei Beratung des Gesetzentwurfes im Reichstage erklärte 
der Abgeordnete Samhaber: »Was man nicht patentiren kann, 
das sieht man als Gebrauchsmuster an«. Der Staatssekretär 
von Boetticher aber erwiderte: Wenn das Gesetz in Verse ge- 
bracht werden solle, möge man lieber sagen: »Wird die Er- 
findung nicht patentirt, dann dieses Gesetz zum Ziele führte. 

Alle Achtung vor der edlen Dichtkunst; zur Lösung 
juristischer Zweifel aber ist sie nicht geeignet. Recht und Rechts- 
wissenschaft sind sehr prosaischer Natur; bei ihnen lässt sich 
nur durch ernste, nüchterne Denkarbeit etwas erreichen. 
Sie dürfen es mir deshalb auch nicht verargen, wenn Ihnen 
meine Ausführungen einigermafsen trocken und abstrakt vor- 
kommen. Es liegt wirklich nicht blofs an mir, sondern auch 
am Gegenstande unserer Betrachtung und an der juristischen 
Methode, die streng logischer Beweisführung nicht entbehren 
kann. Ich verstehe es völlig, wenn jemand juristische Erör- 
terungen als reizlos ablehnt; ich selbst kenne Beschäftigungen 


Da Z. jang S. 1029. 


des Geistes, die mir interessanter erscheinen. Allein nach- 
dem einmal die Aufforderung an mich ergangen ist, als Jurist 
vor Ihnen ein juristisches, Thema zu behandeln, wäre es doch 
verkehrt, wenn ich bei Lösung meiner Aufgabe unjuristisch 
verfahren wollte. 


Patente werden gegeben: für neue 'gewerblich verwert- 
bare Erfindungen; der Gebrauchsmusterschutz wird zuteil: 
neuen gewerblich verwertbaren Gebrauchsmustern. 

Was eine Erfindung sei, wird vom‘Patentgesetz nicht ge- 
sagt; das Patentgesetz beruhigt sich einfach bei dem Erfin- 
dungsbegriff in der Umgrenzung und Gestalt, wie ihn das 
Leben, wie ihn der allgemeine Sprachgebrauch darbietet. 

Für den Gebrauchsmusterschutz liegt die Sache nicht in glei- 
cher Weise einfach. Der Gebrauchsmusterbegriff ist zwar vom 
Rechte nicht völlig neu geschaffen worden, er ist wohl auch 
aufserhalb der Rechtswissenschaft in Gebrauch; allein doch in 
so verblasster, farbloser Bedeutung, dass der Gesetzgeber ge- 
nötigt war, dem faktischen Begriffe gewisse schärfer gefasste 
Merkmale zu verleihen, von deren Vorhandensein nunmehr 
die rechtliche Anerkennung des Begriffes abhängt. 

Welches sind diese Merkmale des juristischen Gebrauchs- 
musterbegriffes? Das Reichsgesetz vom 1. Juni 1891 sagt in 
$ 1: »Modelle von Arbeitsgerätschaften oder Gebrauchsgegen- 
ständen oder von Teilen derselben werden, wenn sie dem 
Arbeits- oder Gebrauchszweck durch eine neue Gestaltung, 
Anordnung oder Vorrichtung dienen sollen, als Gebrauchs- 
muster geschützt«. 

Aus dieser Erklärung geht mit Deutlichkeit hervor, dass 
Verfahren dem Gebrauchsmusterschutze entzogen sind. Wie 
steht es aber mit der Gebrauchsmusterfähigkeit der Erzeug- 
nisse? Hier tauchen mancherlei Zweifel auf. 

An erster Stelle gilt es zu prüfen, was unter Arbeits- 


gerätschaften und Gebrauchsgegenständen zu ver 
stehen ist'). 


Die Motive des Gesetzes sagen: den Gegensatz zu Arbeits- 
gerätschaften und Gebrauchsgegenständen bilden Maschinen 
und Betriebsvorrichtungen. Maschinen und Betriebsvorrich- 
tungen sollen vom Gebrauchsmusterschutze ausgeschlossen sein. 

Die Mehrzahl der Kommentatoren will jedoch von dieser 
Auffassung der Motive nichts wissen. Sie machen geltend: 
Die Unterscheidung der Motive hat im Gesetze selbst keinen 
Ausdruck gefunden; sie ist eine irrige, deshalb ist sie auch 
nicht für die Auslegung des Gesetzes mafsgebend. Maschinen 
und Betriebsvorrichtungen sind sehr wohl gebrauchsmuster- 
fähig. 

Anders das Reichsgericht. Es hat sich zunächst auf den 
Standpunkt der Motive gestellt und erklärt: Arbeitsgerät- 
schaften und Gebrauchsgegenstände seien »relativ einfache 
Werkzeuge und Vorrichtungen«. Ihnen stünden gegenüber 

einmal »die künstlichen, aus vielen in einander greifenden 
Arbeitsmitteln zusammengesetzten, zur Bewegung durch Na- 
turkräfte bestimmten Maschinen« und 

weiter »die Gesamtheit einer Reihe selbständiger, zum 
Zwecke eines auf einer Mehrheit von Arbeitsvorgängen auf- 
gebauten Betriebes zusammengeführter Vorrichtungen«. 

Die Kritik wandte cin: Es giebt nicht blofs komplizirte, 
durch Naturkräfte bewegte Maschinen; es giebt auch Maschi- 
nen, die verhältnismäfsig einfach sind, die durch Menschen- 
kraft bewegt werden. Und ebenso giebt es ganz einfache 
Betriebsvorrichtungen. 

Das Reichsgericht machte auf diese Einwendung hin ein 
Zugestindnis. Es räumte ein, sich mit den Motiven des Ge- 
setzes geirrt zu haben, dass Maschinen und Betriebsvorrich- 
tungen nicht auch eine verhältnismäfsig einfache Natur haben 
können. Allein, fügt das Reichsgericht hinzu, aus meinem 


I) Merl, hierzu meinen Aufsatz im Sächsischen Archiv für bürzer- 
liches Recht und Prozess Bd. X (1900) S. St. 
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Irrtume folgt nicht, dass Maschinen und Betriebsvorrich- 
tungen schlechthin dem Gebrauchsmuster zugänglich sind. 
Denn wenn schon Maschinen und Betriebsvorrichtungen nicht 
notwendig komplizirte Vorrichtungen sind, wie ich bisher mit 
dem Motive irrig angenommen habe, so ist doch immer an dem 
Grundgedanken festzuhalten, dass nur verhältnismäfsig ei - 
fache Gegenstände gebrauchsmusterfithig sind. Sind Maschinen 
und Betriebsvorrichtungen nicht verhältnismäfsig einfach, son- 
dern verhältnismäfsig komplizirt — dies bleibt im Einzelfalle 
zu untersuchen —, so ist ihnen der Gebrauchsmusterschutz 
verschlossen. 

Also das Reichsgericht ist zu dem Ergebnis gekommen: 
Das verhältnismäfsig Einfache fällt in den Bereich des Ge- 
brauchsmusterschutzes, das verhältnismäfsig Zusammengesetzte 
liegt aufserhalb desselben. Der Name Maschine oder Betriebs- 
vorrichtung thut nichts zur Sache. 

Auch mit diesem Ergebnis ist die Kritik nicht zufrieden. 
Sie macht geltend: Das Gesetz bezeichnet als Gegenstände des 
Schutzes nicht nur Arbeitsgerätschaften und Gebrauchsgegen- 
stände, sondern auch Teile von solchen. Sind aber kompli- 
zirte Gegenstände, wie das Reichsgericht meint, nicht als Ar- 
beitsgerätschaften oder Gebrauchsgegenstände im Sinne des 
Gesetzes anzusehen, so sind auch Teile von komplizirten 
Gegenständen vom Gebrauchsmusterschutze ausgeschlossen, 
und zwar selbst dann, wenn diese Teile an sich recht ein- 
facher Natur sind. 

Diese Schlussfolgerung ist zutreffend. In einer Entschei- 
dung des Oberlandesgerichtes Colmar wird sie denn auch ge- 
zogen. Es handelt sich um eine einfache Walze als einen 
unselbständigen Bestandteil einer komplizirten Vorrichtung; 
das Oberlandesgericht sagt: Die Vorrichtung ist wegen ihrer 
komplizirten Natur vom Gebrauchsmusterschutz ausgeschlossen; 
sie kann nicht als Arbeitsgerätschaft oder Gebrauchsgegen- 
stand im Sinne des Gesetzes gelten; also lässt sich auch die 
Walze nicht als Teil einer Arbeitsgerätschaft oder eines Ge- 
brauchsgegenstandes ansehen, und damit ist ihre Schutzwür- 
digkeit zu verneinen. ` 

Die Schlussfolgerung des Oberlandesgerichtes ist in der 
Form einwandfrei, logisch richtig. Allein sie ist — darüber 
kann nicht der geringste Zweifel obwalten — im Ergebnis 
hoch unerfreulich. Denn wie es in einer Entscheidung des 
Reichsgerichtes zutreffend heifst; »Gerade bei Teilen einer 
bereits bekannten Maschine oder sonstigen Vorrichtung sind 
Verbesserungen denkbar, die, weil sie eine Erfindung mit 
einem wesentlich bedeutenderen technischen Erfolge nicht dar- 
stellen, des Patentschutzes nicht teilhaftig werden können, 
die aber ein besonderes passendes Gebiet für den Modell- 
schutz bilden.« 

Sie werden fragen: Wie kommt denn das Reichsgericht 
aus dem Widerspruche heraus, dass es einerseits die Schutz- 
bediirftigkeit von Teilen einer Maschine, auch einer kompli- 
zirten Maschine, anerkennt, und doch anderseits das Gesetz in 
einer Weise deutet, wonach solche Teile schutzunfähig sein 
müssen ? 

Darauf ist zu antworten: In den Fällen, die bisher zur 
Beurteilung des Reichsgerichtes gekommen sind, stand ein Aus- 
weg offen, den Widerspruch zu vermeiden. Lassen Sie mich 
kurz auf einen der Fälle eingehen, dann wird vielleicht am 
ehesten klar, wie es dem Reichsgericht trotz Festhaltens an 
seiner Auslegung des Gesetzes möglich war, zu einem er- 
spriefslichen Ergebnis zu gelangen. Es handelte sich um 
eine Filterpresse, bei welcher eine eigenartig gefurchte Platte 
zur Verwendung kommt. Die Schutzfähigkeit dieser Platte 
als Gebrauchsmuster kaın infrage. Die erste Instanz hatte 
die Schutzfähigkeit verneint: die Filterpresse sei eine kompli- 
zirte Vorrichtung, deshalb nicht gebrauchsmusterfähig; was 
aber von der Filterpresse als Ganzem gelte, das müsse auch 
von der Platte als Teil der Presse gelten. Das Reichsgericht 
dagegen sagte: Die Platte ist schutzfähig; denn sie ist nicht 
ein unselbständiger Teil der Presse, sie ist vielmehr eine 
Arbeitsgerätschaft für sich; der Umstand, dass sie dem Zwecke 
der Presse dient, macht sie noch nicht zu einem unselbstän- 
digen Teile der Presse. Ist aber die Platte eine Arbeitsgerät- 
schaft für sich, so kann ihr, da sie von einfacher Natur 
ist, auch nicht die Gebrauchsmusterfähigkeit abgesprochen 
werden. 


So das Reichsgericht. Ich will keinen Einwand gegen die 
Richtigkeit dieser Entscheidung erheben. Allein wie dann, 
wenn der Fall etwas anders liegt? Nehmen Sie an, es handelte 
sich njcht um die Filterplatte, also um einen verhältnismäfsig 
selbständigen Gegenstand, sondern um eine unselbständige 
Verbesserung der Presse selbst. Jemand hätte z.B. dem Ge- 
stell der Presse eine verhältnismäfsig einfache räumliche Um- 
formung verliehen, durch welche ihre Brauchbarkeit erhöht 
wird. Also allgemein ausgedrückt: Wie dann, wenn nicht 
selbständige Bestandteile, sondern unselbständige Bestandteile 
oder blofse Eigenschaften eines komplizirten Gegenstandes 
durch die Verbesserung getroffen werden? Dann versagt der 
Ausweg, der dem Reichsgericht in dem mitgeteilten Erkennt- 
nis offen stand; das Reichsgericht muss zu dem Ergebnis 
kommen: Unselbständige Verbesserungen komplizirter Gegen- 
stände sind dem Gebrauchsmusterschutze entzogen, schlecht- 
hin, auch dann, wenn sie von einfacher Natur sind. 

Dieses Ergebnis widerstreitet durchaus dem praktischen 
Interesse. Sollte darin nicht ein gewichtiges Beweismittel gegen 
die Richtigkeit der Voraussetzung liegen, von welcher das 
Reichsgericht ausgeht, d. h. gegen die Richtigkeit der An- 
nahme, dass der Gebrauchsmusterschutz verhältnism#fsige Ein- 
fachheit verlangt? Ich trage kein Bedenken, diese Frage zu 
bejahen, freilich nur zur Hälfte. Denn der Meinung, dass 
schlechthin auch die komplizirtesten Mafsnahmen des Ge- 
brauchsmusterschutzes teilhaftig seien, vermag ich mich doch 
nicht anzuschliefsen. 

Der richtige Standpunkt liegt meines Erachtens in der 
Mitte. Das Erfordernis der Einfachheit ist wesentlich, darin 
haben die einen recht. Und die andern haben darin recht, 
dass nicht notwendig der Gegenstand des Gebrauchsmusters 
einfach zu sein braucht. 

Die Sache liegt so: Man muss den Gegenstand und den 
Inhalt der Musterschéptung unterscheiden. Die Musterschöpfung 
kann einen neuen Gegenstand zum Inhalte haben. Viel häufi- 
ger aber sind Musterschöpfungen, die nur in Verbesserungen 
bereits vorhandener Gegenstände bestehen, bei denen nicht 
die Gegenstände selbst, sondern nur etwas an ihnen ersonnen 
ist. Das Erfordernis der Einfachheit ist nun immer nur an 
den Schöpfungsinhalt zu stellen, niemals an den von diesem 
Inhalt verschiedenen Schöpfungsgegeustand. Ist ein neues 
Arbeitsgerät, ein neuer Gebrauchsgegenstand geschaffen, so 
müssen sie allerdings einfach sein, wenn so des Gebrauchs- 
ınusterschutzes teilhaftig werden wollen. Ist aber nur an 
einem bereits vorhandenen Arbeitsgerät oder Gebrauchsgegen- 
stand etwas geschaffen, haben sie in ihren unselbständigen 
Bestandteilen oder Eigenschaften eine Verbesserung erfahren, 
so genügt es, wenn diese Verbesserung einfach ist; das Arbeits- 
gerät, der Gebrauchsgegenstand selbst kann so komplizirt 
sein, wie er will. 

Das Reichsgericht scheint sich in einer neueren Entschei- 
dung vom 14. Okt. 1899 dieser von mir vertretenen Ansicht zu 
nähern. Es handelt sich in dem Falle, den ich im Auge habe, 
um die Verbindung eines Darpeldruckinechanismus mit einer 


_ Registrirkasse. Die Regisiri kasse bildet den Gegenstand des 


Gebrauchsmusters, der Doppeldruckmechanismus wird dem 
Gegenstande als Teil eingefiigt. Beide, Gegenstand wie Teil, 
sind komplizirter Natur. Das Reichsgericht bejaht gleichwohl 
die Gebrauchsmusterfähigkeit, weil Inhalt der Musterschöpfung 
weder die komplizirte Registrirkasse noch der komplizirte 
Doppeldruckmechanismus — beide waren längst bekannt —, 
sondern weil Inhalt der Musterschöpfung lediglich die ver- 
hältuismäfsig einfache Verbindung beider komplizirten Vor- 
richtungen ist’). 

Ich fasse das Gesagte dahin zusammen: Der Inhalt der 
Gebrauchsmusterschöpfung muss einfach sein; fallen Inhalt 


D Die Hoffnung, dass mit der Entscheidung des Reichsgerichts 
vom 14. Okt. 1899 die richtige Ansicht zum Durchbruch gelangt sci, 
wonach nur an den Inhalt, nicht an den von diesem verschied:nen 
Gegenstand der Musterschöpfung das Erfordernis der Einfachheit zu 
stellen sei, hat sich nicht erfüllt. Denn in einem neuerdings bekannt 
gegebenen Urteile vom 7. Febr. 1900 hat das Reichsgericht einer ei.i- 
fachen Anordnung an einer komplizirten Werkzeugmaschine die Gc- 
brauchsmosterfähigkelt abgesprochen, weil diese Anordnung keno 
selbständige Funktion habe, sondern ein wesentlicher Bestandteil der 
komplizirten Maschine sei. 
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und Gegenstand der Gebrauchsmusterschöpfung aus einander, 
so ist vom Gegenstande Einfachheit nicht zu verlangen. 

Dabei ist vor einer Verwechslung zu warnen. Einfachheit 
ist nicht gleichbedeutend mit räumlicher Kleinheit. Einfach 
ist eine Sache, wenn sie für den Sachverständigen mittlerer 
Güte verhältuismäfsig leicht verständlich ist. Etwas kann ein- 
fach, dabei aber räumlich recht ausgedehnt sein. Denken Sie 
z.B. an ein grofses Zelt, etwa für Schützenfeste, das infolge 
seiner vorteilhaften Anordnung leicht aufgebaut und schnell 
abgebrochen werden kann. 


Ist das Erfordernis der Einfachheit des Schöpfungsinhaltes 
erfüllt, so sind alle Arbeitsgeritschaften gebrauchsmusterfähig. 
Auch alle Gebrauchsgegenstände? Das lässt sich so schlecht- 
hin nicht behaupten. 


Was ‘sind Gebrauchsgegenstände? Alle sinnlich wahr- 
nehmbaren Gegenstände, die zur Befriedigung menschlicher 
Bedürfnisse dienen, mit einer Ausnahme, nämlich mit Aus- 
nahme der Mittel, die blofs zur Befriedigung ästhetischer Be- 
dürfnisse dienen; die Kunstwerke sind keine Gebrauchsgeren- 
stände. Noch eine Ausnahme ist zu machen: Grundstücke 
sind keine Gebrauchsgegenstände im Sinne des Gesetzes. 
Abgesehen hiervon ist der Ausdruck (rebrauchsgegenstand ein 
sehr weiter. 


Das Gesetz unterscheidet zwischen Arbeitsgerätschaften und 
Gebrauchsgegenständen. Dazu liegt eigentlich kein Anlass 
vor. Der Begriff Gebrauchsgegenstand ist so weit, dass er die 
Arbeitsgerätschaft zwanglos mit umfasst. 


Auch Spielzeuge, Lehr- und Anschauungsmittel gehören 
zu den Gebrauchsgegenständen. Das Landgericht Nürnberg 
hat einem Schiffsmodell, das dazu dienen soll, dem Binnen- 
länder das Manövriren von Kriegschiffen vorzuführen, mit 
Unrecht die Eigenschaft eines Gebrauchsgegenstandes abge- 
sprochen. 


Der Gebrauch.im Sinne des Reichsgesetzes vom 1. Juni 
1891 umfasst weiter auch den Verbrauch, d.h. Gegenstände, 
die durch den einzelnen Gebrauchsakt zerstört, vernichtet 
werden, sind gleichfalls als Gebrauchsgegenstände im Sinne 
des Gesetzes anzusehen. Das Reichsgericht hat zutreffend 
darauf hingewiesen, dass z.B. ein Briefumschlag durch ein- 
maligen Gebrauch verbraucht werde, dass ein Briefumschlag, 
der eine gestaltliche Verbesserung aufweise, aber sehr wohl 
dem Gebrauchsmusterschutze zugänglich sei. 


Nur solche Gebrauchsgegenstände scheiden vom Gebrauchs- 
musterschutze aus, die rein stofflicher Natur sind, weil sie 
zwar Gebrauchsgegenstände sind, ihnen aber ein anderes Er- 
fordernis des (sebrauchsmusterschutzes fehlt. Dieses andere 
Erfordernis ist die Modellfähigkeit. Modellfihig sind nur 
Gegenstände, für welche, sei es ausschliefslich, sei es neben 
dem Stoff, die Gestalt wesentlich ist. Für rein stoffliche Gegen- 
stände hat aber die Gestalt keine Bedeutung, sie besitzen des- 
halb keine Modellfähigkeit und entbehren somit auch des 
Georauchsmusterschutzes. l 


Noch in einem andern Sinne ist die Stofffrage für. den 
Gebrauchsmusterschutz von Erheblichkeit. Ehe ich hierauf 
des näheren eingehe, lassen Sie mich aber einen andern wich- 
tigen Punkt erörtern. 


Auf der Patentenquéte vom Jahre 1886, auf der Konferenz 
zum Schutze des gewerblichen Eigentums vom Jahre 1890, in 
den Motiven zum Gebrauchsmustergesetze, in den Verhand- 
lungen des Reichstages, überall begegnet uns die Anschauung, 
dass die Gebrauchsmuster »kleine Erfindungen« seien. 

Was hat man sich unter kleinen Erfindungen vorzustellen? 

Man hat wohl gesagt, kleine Erfindungen seien Erfindun- 
gen von geringer finanzieller Bedeutung. Diese Ansicht ist 
irris, sie steht in Widerspruch mit der herrschenden Lehre, 
nach welcher es für die Patentfähigkeit auf die voraussicht- 
liche Einträglichkeit der Erfindung nicht im geringsten an- 
kommt'). Selbstverständlich kann für die Annahme einer kleinen 
Erfindung auch die räumliche Ausdehnung nicht inbetracht 
fallen. Die Sache liegt vielmehr so: Kleine Erfindungen sind 
Erfindungen geringeren Grades im Hinblick auf den Erfin- 


D Vergl. mein »Recht der Erfindungen und der Mus‘cr:. 
1891 S. 167 1. 
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dungsgeist, der sich in ihnen kundgiebt, im Hinblick auf den 
Fortschritt, den sie darbieten. Sagen wir kurz: Kleine Erfin- 
dungen sind Erfindungen von geringerer Bedeutung. 

Der Einwand, dass die geringere Bedeutung in dem soeben 
dargelegten Sinne sich mit dem finanziellen Werte der Er- 
findung doch decke, wäre uuzutreffend. »Denn gerade die 
lukrativsten Erfindungen sind oft solche, die die Grenzen 
unseres technischen Könnens nur um ein ganz Geringes ver- 
schieben.« Mit andern Worten: Die kleinen Erfindungen in 
unserm Sinne sind häufig die finanziell einträglicheren; die 
grofsen, genialen Erfindungen erobern sich oft nur schwer den 
Markt. 

Gegen die Auffassung, dass die Gebrauchsmuster Erfin- 
dungen geringeren Grades seien, wenden sich natürlich die- 
jenigen, welche in Abrede stellen dass die Festellung des 
Erfindungscharakters überhaupt eine Wertschätzung enthalte. 
Ihnen ist zu erwidern: Die Frage, ob eine Erfindung vorliege. 
verlangt zu ihrer Beantwortung notwendig die Abgabe eines 
Werturteiles. Wem das nicht gefällt, der soll darauf bedacht 
sein, dass der Erfindungscharakter aus den Erfordernissen der 
Patentfihiekeit gestrichen werde. Das Wort Erfindung bei- 
behalten und doch jegliche Wertschätzung bei Prüfung der 
Patentfähigkeit ausschliefsen, ist ein widerspruchvolles Ver- 
halten '). 

Eines gewichtigen Gegners ist noch zu gedenken. Professor 
Kohler in Berlin will nichts davon wissen, dass die Gebrauchs- 
muster Erfindungen geringeren Grades sind. Nach seiner 
Meinung liegt der Unterschied im Inhalt der Schöpfung; bei 
der patentfähigen Erfindung handle es sich um eine Kratt- 
kombination, bei dem Gebrauchsmuster um eine Raumgestal- 
tung. Ganz ähnlich auch der Architekt Professor Rinklage in 
einem Aufsatz, der bald nach dem Inkrafttreten des Gebrauchs- 
mustergesetzes in der Norddeutschen Allgemeinen Zeitung 
erschien. 

Die Ansicht, welche zwischen Kräftekombination und Raum- 
gestaltung unterscheidet, ist gewiss sinnvoll; es lässt sich nicht 
verkennen, dass diese Unterscheidung für die industriellen 
Geistesschöpfungen eine tiefgreifende Bedeutung hat. Gleich- 
wohl dürfte sie tür die Abgrenzung der patentfähigen Frtin- 
dungen und der Gebrauchsmuster schwerlich inbetracht 
kommen. Denn die Unterscheidung ist, meine ich, zu wenig 
dem wirklichen Leben entsprechend; sie trägt einem wichtigen 
Umstande keine Rechnung, dem Umstande, dass die Bestrebun- 
gen und Wünsche der Industrie, die zum Erlasse des Ge- 
brauchsmusters geführt haben, nun mal gerade auf den Schutz 
kleiner, d. h. weniger bedeutender Erfindungen gerichtet 
waren. Es lässt sich aber nicht behaupten, dass Raumkombi- 
nationen schlechthin Erfindungen von geringerer Bedeutung 
sind. Dies räumt auch Kohler ein; er meint eben, dass die 
grofsere oder geringere Bedeutung für die Zweiteilung keine 
Rolle spiele. Das steht jedoch, wie gesagt, im Widerspruche 
mit der Entstehungsgeschichte und mit dem Zwecke des Ge- 
brauchsmustergesetzes. 

Fragen Sie schliefslich, welchen Standpunkt die Praxis 
einnimmt, so ist zu antworten: Sie steht, das Reichsgericht 
voran, so gut wie einmütig auf dem Boden der herrschenden 
Lehre, dass die Gebrauchsinuster Erfindungen geringeren 
Grades, geringerer Bedeutung sind. 

Werfen wir einen Blick zurück auf das bisher Ausgeführte, 
so kommen wir zu folgendem Ergebnis: 


Um zwei Gegensätze handelt es sich bei der Grenzziehung 
zwischen patentfähiger Erfindung und Gebrauchsmuster: ein- 
mal komnit inbetracht die Einfachheit oder Komplizirtheit der 
Schöpfung, zum andern die gröfsere oder geringere Bedeutung 
der Schöpfung. 

Dort, bei der Einfachheit oder Komplizirtheit, handelt es 
sich um die Frage, ob und in welchem Mafse die Erfindung, 
nachdem sie gemacht ist, dem Verständnis auch des nicht 
besonders technisch gebildeten Fachmannes Schwierigkeiten 
bereitet. 

Für den Grad der Bedeutung steht infrage, ob und welche 
Schwierigkeiten bei der erfinderischen Thätigkeit für den Sach- 
verständigen auf dem betreffenden Sondergebiete zu über- 
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winden waren, und ob und welche Brauchbarkeit der Erfin- 
dung für die Befriedigung menschlicher Bedürfnisse zukommt. 

Die beiden Kennzeichen durchkreuzen sich in der Weise, 
dass wie bei sich schneidenden Kreisen drei verschiedene Ge- 
biete entstehen, von denen das mittlere dem Patentschutz und 
dem Gebrauchsmusterschutz gemeinsam ist, während die bei- 
den andern nur je einer dieser Schutzarten zugänglich sind. 
Ausschliefslich in den Bereich des Patentschutzes fallen die 
komplizirten Schöpfungen, ausschliefslich in den Bereich des 
Gebrauchsmusterschutzes die weniger bedeutenden Schöpfun- 
gen; patentfähig und gebrauchsmusterfähig sind die bedeuten- 
den, dabei aber einfachen Schöpfungen. 

Ich gehe weiter und wende mich von neuem zur Stoff- 
frage. 

Man muss rein stoffliche und stofflich-gestaltliche Erzeug- 
nisse unterscheiden. Bei ersteren kommt es für die Bedürfnis- 
befriedigung, der sie dienen, nur auf den Stoff, nicht auf 
dessen Gestalt an. Bei stofflich-gestaltlichen Erzeugnissen ist 
nicht nur der Stoff, sondern neben ihm auch die Gestalt für 
den Gebrauchszweck bedeutsam. 

Wirft man auf dem Gebiete des Gebrauchsmustergesetzes 
die Stofffrage auf, so hat man dem eben Gesagten ent- 
sprechend zwei verschiedene Fragen im Sinne, nämlich: 


1) Werden stofflich-gestaltliche Erzeugnisse geschützt, bei 
denen die Neuerung nur in der Wahl des Stoffes liegt? 
2) Werden rein stoffliche Erzeugnisse geschützt? 


Die letztere Frage ist, wie ich bereits in anderm Zusam- 
menhange dargelegt habe, zu verneinen. Wie steht es da- 
gegen mit den stofflich-gestaltlichen Gegenständen, bei denen 
ein neuer Stoft zur Verwendung kommt? 

Es gilt zu entscheiden, ob z. B. Billardkugeln aus Zellu- 
loid, Geschosse aus Aluminium, Panzerplatten aus Nickel, 
Eisenbahnschienen aus einer eigenartigen Metallkomposition 
gebrauchsmusterfähig sind. Bei allen diesen Beispielen han- 
delt es sich darum, dass die Gegenstände ganz aus neuem 
Material hergestellt sind. 

In andern Fällen, die gleichfalls hierher gehören, ist der 
Sachverhalt der, dass die Gegenstände nicht ganz aus neuem 
Stoffe hergestellt sind, sondern dass sie nur in gewissen Teilen, 
in gewissen Beziehungen eine stoffliche Abänderung erfahren 
haben. Denken Sie sich, dass die gewöhnlichen Eisenbahn- 
schienen nur einen eigenartigen Stoffüberzug erhalten, dass 
ärztliche Geräte für innere Organe anstatt des bisher üblichen 
Lacküberzuges einen Zelluloidüberzug bekommen. 


Selbstverständlich lässt sich in Fällen der einen oder 
andern Art von einem Schutze der Stoffverwendungen durch 
das Gebrauchsmustergesetz nur reden, wenn im übrigen alle 
Erfordernisse der Schutzfähigkeit erfüllt sind, also insbesondere 
nur dann, wenn die Stoffverwendung einen Fortschritt von 
einiger Erheblichkeit darbietet, der nicht ohne weiteres für 
jeden Fachmann gegeben ist. Aber nehmen wir an, alle 
andern Voraussetzungen seien erfüllt, dann bleibt die grund- 
sätzliche Frage, ob für Stoffverwendungen zu gestaltlichen 
Erzeugnissen überhaupt der Gebrauchsschutz möglich ist. 


Die Meinungen sind geteilt. Unter den Schriftstellern 
sind wohl ebenso viel für die Verneinung wie für die Bejahung. 
Das Reichsgericht hat in mehreren Fällen die Gebrauchs- 
musterfähigkeit der Stoffverwendung in Abrede gestellt, so in 
einem Falle, wo es sich um Herstellung von Kunstfischbein 
aus Zelluloid handelte. In einem Falle, wo ärztliche Geräte 
mit einem Zelluloidmantel anstelle des bisherigen Lacküber- 
zuges inbetracht kamen, ist dagegen die Gebrauchsmuster- 
fähigkeit in einigermafsen verklausulirter Weise vom Reichs- 
gericht angenommen worden. 

Mafsgebend für die Lösung des Zweifels ist die Ausle- 
gung der Gesetzesworte »neue Gestaltung, neue Anordnung, 
neue Vorrichtung«. Ist eine Gestaltung, eine Anordnung, eine 
Vorrichtung auch dann neu, wenn sie lediglich aus neuem 
Stoffe besteht? Diese Frage lässt sich m. E. nur für die Vor- 
richtung bejahen. Die Neuheit einer Gestaltung kann aus- 
schliefslich auf dem Gebiete des Räumlich-Formalen liegen, 
ebenso die Neuheit einer Anordnung. Blofser Stoffwechsel ist 
keine neue Anordnung; denn unter Anordnung kann nicht 
etwa die Vorschrift des Materialtausches verstanden werden, 
Anordnung ist nicht soviel wie Anweisung, sondern nichts 
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anderes als räumliche Gruppirung. Also unter den Gesichis- 
punkt der neuen Gestaltung, der neuen Anordnung lässt 
sich die Stoffverwendung nicht bringen. 

Von einer neuen Vorrichtung kann man dagegen nicht 
nur dann reden, wenn die Neuerung auf räumlich-formalem 
Gebiete liegt, sondern auch dann, wenn sie rein stofflicher 
Natur ist. Freilich ist zu beachten, dass nach dem Gesetze 
nur Gegenstände geschützt sind, die eine neue, auch eine 
stofflich neue Vorrichtung aufweisen, also Gegenstände, an 
denen etwas in stofflicher Hinsicht neu vorgerichtet ist, nicht 
aber Gegenstände, die nicht blofs stofflich neu vorgerichtet, 
sondern vielmehr ganz aus neuem Stoffe hergestellt sind. Ein 
Beispiel: Eisenbahnschienen mit eigenartigem Ueberzuge sind 
Gebrauchsgegenstände, die eine neue Vorrichtung aufweisen. 
Bei Eisenbahnschienen, die ganz aus neuem Stoffe bestehen, 
ist dagegen nicht eine neue Vorrichtung, sondern eine neue 
Herstellung vorhanden. 

Das Ergebnis, zu dem die Auslegung des Gesetzes hin- 
sichtlich der Schutzwürdigkeit von Stoffverwendungen führt, 
befriedigt, wie Sie sehen, das Bedürfnis der Industrie nur un- 
vollkommen. Es kann keinem Zweifel unterliegen, dass auch 
Gegenstände, die ganz aus neuem Material hergestellt sind, 
dem Gebrauchsmusterschutze zugänglich sein sollten. 


Um dieses Ziel zu erreichen, geht es aber nicht an, das 
Wort Vorrichtung in $ 1 des Reichsgesetzes zu streichen, wie 
in dem Reformvorschlage des Vereines deutscher Ingenieure 
geschehen ist. Würde dieser Vorschlag verwirklicht, so wäre 
die Gebrauchsmusterfähigkeit von Stoffverwendungen auch 
insoweit beseitigt, als sie jetzt — gerade um des Wortes Vor- 
richtung willen — noch möglich ist. Anstelle der Worte »Ge- 
staltung, Anordnung oder Vorrichtung< muss vielmehr ein 
Ausdruck gewählt werden, der auch die Herstellung von 
Gegenständen aus neuem Stoffe umfasst. 

Zum Schlusse lassen Sie mich noch einen Punkt erwähnen. 


Bei Handhabung des Gesetzes hat sich ein Zweifel her- 
ausgestellt, der sich kurz in die Worte fassen lässt: Kommt 
blofs die äufsere Form oder auch die innere Einrichtung in- 
betracht? Nach der herrschenden Ansicht ist nicht nur die 
äufsere Formgestalt, sondern auch die technische Einrichtung, 
nicht blofs der äufsere Umriss, sondern auch die innere Auf- 
einanderfolge der Teile schutzfähig. Dieser Meinung ist bei- 
zupflichten. Sie entspricht dem praktischen Bedürfnis und 
steht im Einklange mit der Begründung des Gesetzes, wo aus- 
drücklich der Gestaltung die Konstruktion. gleichgestellt wird. 

Ich bin zu Ende mit meinen Ausführungen. 


Sie werden den Eindruck gewonnen haben, dass es keine 
leichte Aufgabe ist, ein gutes Gesetz zu schaffen. Es genügt 
nicht, über den sozialen, den wirtschaftlichen, den ethischen 
Zweck einer Rechtsvorschrift Klarheit gewonnen, über eine 
der Gerechtigkeit und Billigkeit entsprechende Berücksichti- 
gung der widerstreitenden Interessen sich geeinigt zu haben; 
es gilt auch, das, was man als recht und gut erkannt hat. in 
Begriffe und Worte zu fassen, die den Gedanken, welche man 
hegt, einen nicht misszuverstehenden Ausdruck geben. Was 
nützen die schönsten Ideen, die besten Absichten, sie bleiben 
unerfüllt, wenn es nicht gelingt, inhaltlich mit ihnen überein- 
stimmende, bestimmt formulirte Rechtsnormen zu finden, die 
von den zur Rechtsanwendung berufenen Organen mit Leich- 
tigkeit und Sicherheit gehandhabt werden können. 


Dieser formale Teil, diese sprachlich-begriffliche Seite der 
gesetzgeberischen Aufgabe wird viel zu häufig unterschätzt. 
Die vom Verein deutscher Ingenieure angeregte Reform des 
Gebrauchsmustergesetzes hat sich solcher Unterschätzung nicht 
schuldig gemacht: das Bestreben, eine richtige Bestimmung 
des Gebrauchsmusterbegriffes zu gewinnen, steht ja an der 
Spitze des Reformplanes. Hoffentlich gelingt es den vereinten 
Bemühungen der Techniker und Juristen, dieses Ziel in thun- 
lichster Vollkommenheit zu erreichen. 


Ich sage: den vereinten Bemühungen der Techniker und 
Juristen. Denn beide müssen getreulich zusammenwirken. 
Die Juristen mögen die alleinige Verantwortung für das Re- 
formwerk nicht gern auf sich nehmen, sie rechnen auf die 
Mitarbeit der Techniker und würden es mit lebhaftem Danke 
begrüfsen, wenn vonseiien der Techniker gerade auch die 
Ausbildung und scharfe Fassung der dem-industriellen, Be- 


1772 


reiche angehörigen Rechtsbegriffe mit in Angriff genommen 
würde. Wenn bei Lösung der gemeinsamen Aufgabe bislang 
die Thätigkeit der Juristen häufig mehr als wünschenswert in 
den Vordergrund getreten ist, so dürfte dies zu einem guten 
Teile daran liegen, dass die Vertreter der Technik ihren Ein- 
fluss in der fraglichen Richtung zu wenig geltend gemacht 
haben. Ich weifs, der Techniker pflegt viel mehr, als mit 
Worten und Begriffen, mit Zeichnungen und Anschauungen 
zu arbeiten, »die zeichnerische Darstellung bildet die leben- 
dige internationale Sprache des Ingenieurs«. Allein der Ge- 
setzgeber kann sich nun einmal nicht anders als mit Worten 
und Begriffen verständlich machen; da ist denn die Bitte un- 
vermeidlich, dass der Techniker dem Gesetze zuliebe, für 
dessen Zwecke seine gewohnte Ausdrucksweise verlasse und 
sich auf das Gebiet sprachlicher und begrifflicher Formulirun- 
gen begebe. 


Dass auch vonseiten der Techniker auf begrifflich-logi- 
schem Gebiete ganz Hervorragendes geleistet werden kann, 
dafür giebt glänzendes Zeugnis der Name eines hochverehrten 
Mannes, den wir heute vor vierzehn Tagen hier in Dresden 
begraben haben: die unvergänglichen Verdienste unseres Ge- 
heimrats Professor Dr. Hartig um die begriffliche Erfassung 
und Durchdringung der technischen Erfindung sind von grund- 
legender und weittragender Bedeutung für unser Patentwesen 
geworden. Neben ihm seien mit gebührender Hochachtung 
Männer wie Reuleaux und Witt genannt. Und auch auf 
einen Mann mitten im praktischen Leben, dessen feine be- 
griffliche Erörterungen für das Industrierecht reiche Ausbeute 
gewähren, sei hingewiesen: ich meine den Ingenieur Kl. von 
Engelmeyer in Moskau und seine ausgezeichneten techno- 
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logischen Untersuchungen in den letzten Bänden von Dinglers 
Journal. 

Aber freilich, die namhaft gemachten Personen sind ver- 
einzelte Ausnahmen. Sehen wir von denjenigen ab, die wie 
Patentamtsiitglieder und Patentanwälte sich berufsmäfsig mit 
dem Industrierecht zu beschäftigen haben, so finden sich nur 
wenige Vertreter der technischen Praxis und der technischen 
Theorie, die dem gewerblichen Urheberrecht ein so lebhattes 
Interesse entgegenbringen, dass sie bemüht wären, die allge- 
meinen Forderungen und Wünsche in bestimmte Begriffe, in 
unzweideutige Vorschriften zu bringen. Man kann alle Pro- 
fessoren unserer technischen Hochschulen durchmustern, nach 
dem Tode Hartigs sind Reuleaux und Witt wohl die einzigen 
Technologen, die dem Schutze der Erfindungen ein tiefgehen- 
des Interesse widmen, die über die negative Kritik hinaus 
das gewerbliche Urheberrecht durch positive Leistungen we- 
sentlich gefördert haben. Wie wenig bisher im allgemeinen 
die Technologie mit der Jurisprudenz Fühlung genommen 
hat, erhellt mit aller Deutlichkeit z. B. aus der anscheinend 
äulserlichen Thatsache, dass die Bibliothek unserer technischen 
Hochschule in Dresden so gut wie kein juristisches Werk 
über Patentrecht besitzt. 

Ich bitte diese meine Worte nicht als einen Vorwurf, ich 
bitte sie lediglich als einen dringenden Wunsch aufzufassen, 
den ich, ein Vertreter der Rechtswissenschaft, an die Tech- 
niker und Technologen richte, als einen Wunsch nach eifriger 
Unterstützung, nach allseitiger Mithülfe bei der so schwierigen 
Ausgestaltung unseres Erfindungs- und Musterschutzes. Die 
Erfüllung dieses Wunsches würde ein hoher Gewinn sein, 
nicht nur für das Ansehen der Rechtspflege, sondern auch 
für das Gedeihen der Industrie«. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 26. Juni 1900. 
Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Sitzung vom 28. Mai 1900 zu Duisburg. 


Vorsitzender: Hr. Liebig. Schriftführer: Hr. Weidler. 
Anwesend 24 Mitglieder und Gäste. 


Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten spricht 
Hr. Fischer über Vorschläge zur Verbesserung des 
Schienenstofses. 

Bei der Stofsverbindung handelt es sich um zweierlei: 
Erstens sollen die unangenehmen Stöfse beim Fahren über die 
verlaschten Stellen beseitigt werden, und zweitens soll die 
elektrische Rückleitung gut vonstatten gehen. Versuche zu 
Verbesserungen auf diesem Gebiete, welche vom Redner und 
dem Öberingenieur Culin der Hamburger Strafseneisenbahn 
angestellt sind, haben zu der Fufslasche geführt, über die schon 
früher berichtet ist!) Auch auf anderm Gebiete wurde ver- 
sucht, den Stofs zu beseitigen. Die elektrische Verschweifsung, 
die aus Amerika stammt, hat in Deutschland keinen Boden 
gefunden, soll aber gut sein. Neuerdings ist, ebenfalls von 
einem Amerikaner, der vergossene Stofs (System Falk) einge- 
führt worden, bei dem nur eine innige Adhäsion stattfindet. 
Von deutschen Strafsenbahnen ist es die Grofse Berliner 
Strafsenbahn, die zur Zeit Versuche mit dem vergossenen 
Stofs macht. Der Redner bezweifelt, dass dieses Verfahren 
grofse Aufnahme finden wird, da jeder Stofs 20 M kostet und 
die Verlegung der Gleise nur langsam vonstatten geht. Die 
neueste Erfindung auf diesem Gebiete ist von Dr. Gold- 
schmidt in Essen eingeführt?). Auch diese Stofsverbindung hält 
der Vortragende zur Zeit für zu teuer, wenn auch für sehr 
gut. Die Verbindung mit Fufslaschen werde ihren Vorsprung 
deshalb behalten, weil sie auf einfacherem Wege den Stofs fest 
macht und den Vorteil besitzt, dass man die Gleise sehr schnell 
verleren, aber auch wieder aus einander nehmen kann, was 
bei den andern Stofsverbindungen nur sehr schwer, ja ge- 
radezu unmöglich ist. Schliefslich bespricht der Redner die 
Neuerungen von Schaar, der in der Hauptsache die Fufslasche 
benutzt, aber der Ansicht ist, dass die Laschen durch den Walz- 
prozess nicht genau genug hergestellt werden können, um 
an drei Anlagestellen zugleich zu passen, und dass dadurch 
ihrer Wirkung eine gewisse Unvollkommenheit anhaftet. Der 
Redner bezeichnet diese Ansicht als irrtümlich und durch die 
Praxis längst widerlegt. Dem von Schaar eingeschlagenen 
Verfahren, die Laschen durch Wärmen und Pressen vermittels 
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Maschinen zum Anpassen zu bringen, kann er aufgrund 
eigener Versuche in ähnlicher Richtung einen Erfolg nicht 
verheifsen. 

Nach Beendigung des Vortrages nimmt Hr. Goldschmidt 
das Wort, um seiner Freude darüber Ausdruck zu geben, 
dass vom Vortragenden der Wert seines Schweifsverfahrens 
anerkannt sei. Auf den Einwand, dass dieses Verfahren teurer 
sei als die Herstellung anderer Schienenstofsverbindungen, 
könne er nur erwidern, dass etwas Gutes auch gut bezahlt 
werden müsse. Mit dem elektrischen Schweifsen habe man 
keine guten Erfahrungen gemacht, da es zu umständlich sei, 
insbesondere auch eine Maschine von etwa 200 PS ertordere. 

Hr. Wilm fragt an, ob der durch Fufslaschen hergestellte 
Schienenstofs nicht sehr durch Nässe, Rost und etwa eindrin- 
genden Sand leide, sodass das sichere Anliegen der Laschen 
gefährdet werde. Hr. Fischer bemerkt, dass sich nach 
mehrjährigen Erfahrungen durchaus keine Anstände ergeben 
hätten; die Laschen seien so fest geblieben wie zur Zeit der 
Verlegung. 

Hr. Liebig bezeichnet schliefslich das Schweifsverfahren 
von Goldschmidt als sehr bequem und zweckmäfsig für 
Röhren, Heizschlangen, Luttschlangen usw. für die chemische 
Industrie. 

Hr. Freudenberg berichtet über neue Vorschriften für 
Aufzüge, die auf die Aufzüge vieler Industriezweige keine 
Anwendung finden könnten. 


Eingegangen 20. Juli 1900. 
Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 1. April 1900. 


Vorsitzender: Hr. Lehmer. Schriftführer: Hr. Schöne. 
Anwesend 19 Mitglieder und 3 Gäste. 


Der Vorsitzende erstattet den Jahresbericht, der Kassirer 
den Kassenbericht. 

Darauf berichtet Hr. Schöne über die Vorstandsratsitzung 
vom 16. Januar d. J. in Berlin’). 

Alsdann spricht Hr. Schäfer (Dessau) über die Gold- 
gewinnung im Transvaal und ihre Beziehung zur 
anhaltischen Industrie, indem er zunächst die Art des 
Vorkommens und das bis vor einigen Jahren übliche Ver 
fahren der Gewinnung des Goldes im Transvaal und darauf 
das Verfahren von Me Arthur und Forrest schildert und weiter 
die Ausfällung des gelösten Goldes auf chemischem Wege 
mittels Zinks und auf elektrolytischem Wege nach Siemens & 


4) s. Z. 1900 B. 859. 


Band XXXXIV. Nr. 51. 
22. Dezember 1900. 


Halske erläutert. Nach Mitteilung zahlreicher statistischer 
Angaben über die Höhe der Goldgewinnung im Transvaal in 
den letzten zehn Jahren und über den jeweiligen Anteil des 
Cyanürverfahrens an der Jahreserzeugung geht der Vor- 
tragende dann dazu über, die Beziehungen der anhaltischen 
Industrie zu der südafrikanischen Minenindustrie darzulegen, 
die in erster Linie darin bestehen, dass in Anhalt neue Wege 
zur Gewinnung von Cyan gefunden und mit solchem Erfolg 
praktisch benutzt wurden, dass im Jahre 1899 eine zur Ex- 
traktion von rd. 70000 kg Gold im Werte von rd. 200000000 M 
ausreichende Menge von Cyanverbindungen auf den Markt 
gebracht ist, so viel, dass reichlich die Hälfte der im Jahre 
1898 im Transvaal gewonnenen Goldmenge damit hätte ex- 
trahirt werden können. Die beiden neuen Wege zur Dar- 
stellung von Cyanprodukten sind: das in der Dessauer Zucker- 
raffinerie eingeführte Verfahren nach Patent von Dr. Bueb 
und Dr. Reichardt, nach welchem die bei der Eindampfung 
von Schlempe entweichenden aminhaltigen Gase in Retorten 
eine bestimmte Zeit lang der Rotglühhitze ausgesetzt und 
nachher durch eine alkalisirte Eisenoxydullösung geleitet 
werden, in der sich der Cyanwasserstoft in Form von Ferro- 
cyankalium ausscheidet; ferner das kürzlich patentirte Ver- 
fahren von Dr. Bueb, bei der Steinkohlengaserzeugung die 
im Rohgase enthaltenen Cyanverbindungen an einer bestimm- 
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ten Stelle des Betriebes (nach der Teerabscheidung, aber 
vor der Ammoniakbefreiung) durch innige Berührung mit 
einer konzentrirten Eisensalzlösung in Form eines unlöslichen 
Ferrocyanamınonium - Doppelsalzes auszufällen. Dieses Ver- 
fahren ist in den Gasanstalten der Dessauer Gas-Gesellschaft 
im Gang und liefert auf 1 t vergaster Kohle durchschnittlich 
(ts kg Blutlaugensalz. Die Einrichtungen zur Durchführung 
des demnächst in zahlreichen in- und ausländischen Gasanstalten 
und Kokereien zur Aufnahme kommenden Verfahrens (Cyan- 
wäscher) werden in Dessau gebaut. 


Im Anschluss an den Vortrag schildert Hr. Michel (Ross- 
lau) unter Vorführung einer reichhaltigen Sammlung von 
Mineralien und Photographien vom Witwatersrand die geolo- 
gischen Verhältnisse der dortigen Goldminen und deren ma- 
schinelle Betriebseinrichtungen '). 

Der Vorsitzende macht weiter unter Bezugnahme auf 
die Bergbaubeschreibung von Dr. Brückmann (Magnalia dei 
in locis subterraneis, Quedlinburg 1727) Mitteilungen über das 
Goldvorkommen im südlichen Afrika und die Goldgewinnung 
in der älteren bis vorchristlichen Zeit. 


D Vergl. Z. 1900 S. 219. 
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Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
Die Hochbaukonstruktionen. Dritter Teil des Hand- 


buches der Architektur. I. Lieferung. Von Dr. Eduard 
Schmitt. Stuttgart 1901, Arnold Bergsträfser. 80 S. gr. 8° 
mit 219 Fig. Preis 3 M. 

(Das ganze Werk, das sich in die 5 Abteilungen: Konstruktions- 


elemente, raumbegrenzende Konstruktionen, Konstruktionen des inne- 
ren Ausbaues, verschiedene bauliche Anlagen, gliedert, soll 80 Licfe- 
rungen umfassen, die alle zwei Wochen erscheinen.) 

Herstellung und Instandhaltung elektrischer 
Licht- und Kraftanlagen. Von S. Frhr. v. Gaisberg. 
Berlin 1901, Julius Springer. München 1900, R. Oldenbourg. 
85 S. 8° mit 50 Fig. Preis 2 M. 

(Für Laien verfasste kurze Beschreibung der wesentlichen Teile 
elektrischer Licht- und Kraftanlagen sowie Erörterung der für Her- 
stellung und Instandhaltung mafsgebenden Grundsätze.) 

Kalender für Gesundheitstechniker 1901. Von 
Hermann Recknagel. München und Leipzig 1901, R. 
Oldenbourg. 200 S. kl. 8° mit 68 Fig. und 69 Tab. Preis 4 A 


Die kreisende Energie als Grundgesetz der 
Natur. Von Gustav Hartınann. Eiserfeld a.d. Sieg 1900, 
Selbstverlag. 40 S. 8° mit 1 Taf Preis 1 M. 


Gesetz betreffend die Patentanwälte vom 21. Mai 
1900. Von Dr. jur. R. Stephan. Berlin 1900, J. Gutten- 
tag. 72S. kl. an 


Das Reichsgesetz betreffend die Patentanwälte 
vom 21. Mai d. J. Von Dr. jur. F. Demme. Berlin 1900, 
Otto Liebmann. 196 S. 8° Preis 3,50 A. 


Die staatliche Wohnungsfürsorge aus Anlass des 
Reichstagsbeschlusses vom 14. November 1899. Von Albert 
Schäffle und Paul Lechler. Berlin 1900, Ernst Hofmann & 
Co. 52 S. 8% Preis 1 ÆA. 


Der Betrieb der Lokalbahnen. (Sonderabdruck aus 
der Zeitschrift fiir Strafsenbahnwesen 1900.) Von Alfred Birk. 
Wiesbaden 1900, J. F. Bergmann. 51 S. gr. 4° mit Fig. 


Die Werkstätten-Buchführung für den Maschi- 
nenbau. Von Hermann Schmelzer. Dritte Auflage, neu 
bearbeitet von A. H. Gies. Berlin 1900, W. & S. Löwen- 
thal. 1108. an Preis 2 A. 

Allgemeine Maschinenlehre. Von Dr. Moritz Rühl- 
mann. 2. Aufl., 5. Bd.: Ruder-, Segel-, Dampfschiffe. 4. Liefe- 
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rung: Theorie des Schiffes, von Prof. O. Flamm. Berlin 1900, 
W. & S. Loewenthal. S. 517 bis 676 gr. 8° mit Fig. 325 bis 
431. Preis 5 A. 


Felssprengungen unter Wasser bei den Regu- 
lirungsarbeiten in der Donau zwischen Moldowa 
und Turn-Severin. Von Johann von Lauer Wien 
1900, Spielhagen & Schurich. 124 S. gr. 8° mit 39 Fig. 
Preis 9 A. 

Das Rote Kreuz und die Berufsgenossenschaften. 
Im Auftrage des Komitees für das Zusammenwirken der 
deutschen Vereine vom Roten Kreuz mit den Berufsgenossen- 
schaften. Von Max Schlesinger. Berlin 1900, Carl Hey- 
mann. 386 S. 


Fortschritte der 
Gruppe, 8. Heft: Die Assanirung von Paris. 
ined. Th. Weyl. Leipzig 1900, Wilhelm Engelmann. 
gr. 8° mit 51 Fig. und 3 Taf. Preis 6 A. 


Nachträge zu: Der elektrische Ofen. Von Henri 
Moissan. Deutsch von Dr. Th. Zettel. Berlin 1900, M. Krayn. 
48 S. 8° Preis 2 M. 


Die Anfertigung der Zeichnungen für Maschinen- 


Ingenieurwissenschaften. 2. 
Von Dr. 
62 S. 


fabriken. Von J. F. Weyde und A. Weickert. 3. Aufl. 
Berlin 1900, A. Seydel. 138 S. gr. 8° mit 42 Fig. und 8 
Tafeln. Preis 5 M. 


Kugel- und Rollenlager. Theorie, Berechnung 
und praktische Beispiele derselben. Von Max R. 
Zechlin. Berlin 1900, A.Seydel. 70 S. gr. 8° mit 186 Fig. 
Preis 3 A. 


Meyers Konversations-Lexikon. 5. Aufl., 20. Band: 
Jahressupplement 1899/1900. Leipzig und Wien 1900, Biblio- 
graphisches Institut. 1028 S. gr. 8° mit vielen Fig. Preis 10 M. 


Gewerbe-Unfallversicherungsgesetz und Gesetz, 
betreffend die Abänderung der Unfallversicherungs- 
gesetze vom 30. Juni 1900. Von Dr. E. von Woedtke. 
6. Aufl. Berlin 1900, J. Guttentag. 391 S. kl. 8°. Preis 
2,50 A. 


Das Weltall. Illustrirte Zeitschrift für Astronomie und 
verwandte Gebiete. Von F. S. Archenhold. I. Jahrgang, 
1. Heft: 1. Oktober 1900. Berlin 1900, Paul Zacharias. Preis 
vierteljährlich 2 A (monatlich 2 Hefte). 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Mechanische Technologie. Pusch, Frz. Das Bickerbuch. Ein prak- 
tisches Handbuch der Bäckerei aller Länder. Stuttgart 1900." F. Krais. 
Preis 0,60 A. 

— Rostaing, L. et M., und F. P. Du Sert. 
la fabrication de la cellulose et du papier. 
du Journal »Le Papier«. Preis 20 frs. 


Des végétaux propres A 
Paris 1900. Bureau 


— Schams, J. Ausführliches Handbuch der Weberei. 3. Aufl. Leipzix 
1900. B. F. Voigt. Preis 18 M. 


— Schatz, Desider. Seidenzucht und Seidenindustrie in Ungarn. 
Leipzig-Gohlis 1900. L. A. Klepzig. Preis 1,20 A. 


— Stahl, O. Zeichnungen zu den Vorträgen über mechanische Techno- 
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logie. Werkzeugmaschinen von G. Lindner. Karlsruhe 1900. Linck. 
Preis 8 K. 

— Trauth, Ludw. Werkzeuglehre und die Bearbeitung der Metalle. 
3. Aufl. Kriens bei Luzern. Prell & Eberle. Preis 5 M. 

Bergbau und Hüttenwesen. Beckert, Th. Leitfaden zur Eisenhütten- 
kunde. 2. Aufl. III. Bd.: Metallurgische Technologie. Berlin 1900. 
J. Springer. Preis 8 M. 

— Brunck, Otto. Die chemische Untersuchung der Grubenwetter. 
Freiberg 1900. Craz & Gerlach. Preis 3 A. 

— Collins, H. F. Metallurgy of lead and silver. Part II: Silver. 
Edited by Sir W. C. Roberts-Austen. London 1900. Griffin. Preis 16 sh. 

— Gröfsler, Herm. Die geschichtliche Entwicklung des Mansfelder 
Kupferschieferbaues. Ein Gedenkblatt zur Feier seines 700 jährigen 
Bestehens. Eisleben 1900. E. Winkler. Preis 0,25 A. 

— Lozé, Ed. Les charbons britanniques et leur épuisement etc. 2 vols. 
Paris 1900. Béranger. Preis 25 frs. 

— Park, J. Cyanide process of gold extraction. London 1900. Griffin. 
Preis 6 sh. 

Elektrotechnik. Atkinson, P. Power transmitted by electricity and 
applied by electric motor, incl. railway construction. 294 ed. London 
1900. Lockwood. Preis 7 sh. 6 d. 

— Bermbach, W. Elektrizitätswerke, elektrische Beleuchtung und 
elektrische Kraftübertragung. 2. Aufl. Wiesbaden 1900. Lützen- 
Kirchen & Bröcking. Preis 3,60 K. 

— Biscan, W. Die Dynamomaschine. 8. Aufl. Leipzig 1900. Leiner. 
Preis 2 M. 

— Bottone, S. R. Wireless telegraphy and Hertzian waves. London 
1900. Whittacker. Preis 3 sh. 

— Cohn, E. Das elektromagnetische Feld. Vorlesungen über die 
Maxwellsche Theorie. Leipzig 1900. Hirzel. Preis 14 A. 


— Colson, R. Traité élémentaire d’électricité avec les principales 
applications. 3° edit. Paris 1900. Gauthier-Villars. Preis 3,75 frs. 

— Ewing, J. A. Magnetic induction in fron and other metals. 31ed. 
London 1900. The Electrician Printing and Publishing Co. Preis 
10 sh. 6 d. 

— Förster, F. Die elektrotechnische Praxis. Praktisches Hand- und 
Informationsbuch in drei Bänden. 1. Bd.: Dynamoelektrische Ma- 
schinen und Akkumulatoren. Berlin 1900. Marcus. Preis 4,50 A. 


— Franklin, W.S., and R. B. Williamson. The elements of alter- 
nating currents. New York 1900. The Macmillan Co. Preis 7 sh. 6d. 


— Graetz, L. Kutzer Abriss der Elektrizität. 2. Aufl. 
1900. Engelhorn. Preis 3 AM. 


— Grawinkel, C., und K. Strecker. Hülfsbuch für die Elektro- 
technik, hrsg. von K. Strecker. 6. Aufl. Berlin 1900. Springer. 
Preis 12 8. 

— Grofs, Alfr. Die Dynamomaschine. Praktische Anleitung zur 
Selbstanfertigung kleiner Dynamomaschinen und Elektromotoren nebst 
Beschreibung und Konstruktionszeichnungen einiger Modelle. 3. Aufl. 
Stuttgart 1900. K. Wittwer. Preis 1,50 A. 


— Grünwald, F. Der Bau, Betrieb und die Reparaturen der elek- 
trischen Beleuchtungsanlagen. 8. Aufl. Halle 1900. W. Knapp. 
Preis 4 A. 

— Handbuch der Elektrotechnik, hrsg. von C. Heinke. 4. Band: F. Niet- 
hammer, Ein- und Mehrphasen-Wechselstromerzeuger. Leipzig 1900. 
Hirzel. Preis 18 AM. 

— Janet, P. Leçons d’électrotechnique générale, professées A l’Ecole 
supérieure d’électricité. Paris 1900. Gauthier-Villars. Preis 20 frs. 

— Kapp, G. Transformatoren für Wechselstrom und Drehstrom. 2 Auf. 
Berlin 1900. Springer. Preis 8 M. 


Stuttgart 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 


Bakteriologisache Reinigung städtischer Abwässer. Von 
Heuser. Schluss. (Deutsche Bauztg. 8. Dez. 1900 8. 600/03) Be- 
schreibung eingehender, iim Auftrage der Stadt Manchester vor- 
genommener Versuche von Latham, Frankland und Perkin. Versuche 
von Hewson in Leeds und von Mawbey in Leicester. 

The Aldershot Camp sewage farm. (Engng. 30. Nov. 1900 
S. 693/95*) Angaben über die Entwicklung der Abwässerreinigungs- 
anlage, den Betrieb und die Betriebsergebnisse. 

The proposed septic tank and sewage purification stu- 
dies at Washington University. (Eng. News 15. Nov. 1900 
S. 329/30) Abdruck eines Fachberichtes von van Ornum, der die Ab- 
wässerreinigungsanlagen von 17 Städten in England und Amerika unter- 
sucht hat. Aufgrund seiner Erfahrungen schlägt er den Bau einer 
Musteranlage vor, an der weitere Untersuchungen angestellt werden 
sollen. Die Abwässer sollen in drei Kammern gereinigt werden. In 
der ersten mit 140 cbm Fassungsvermögen sollen unter Zutritt von 
Luft die festen Bestandteile verflüssigt werden, in der zweiten für 
110 cbm sollen die Kohlenstoffverbindungen, in der dritten für 28 cbm 
die Stickstoffverbindungen oxydirt werden. 


Aufbereitung. 


Magnetische Aufbereitung der Eisenerze Von Smits. 
(Stahl u. Eisen 1. Dez. 1900 S. 1186/93*) Als magnetisch trennbare 
Eisenerze galten bisher nur Magnetit, Magnetelsenstein, Magnetkies, 
Schwefeleisen und Pyrrhotin. Es können indessen auch Erze, die viel 
weniger magnetisch sind und von denen der Verfasser eine Reihe auf- 
zählt, verarbeitet werden. Erklärung des Verfahrens und schematische 
Darstellung der verschiedenen magnetischen Aufbereitungsmaschinen. 
Vorschriften für die Vorbereitung der Erze. Darstellung mehrerer aus- 
geführter Anlagen für magnetische Aufbereitung: Anlagen von Wetherill 
in Franklin, N. J., mit 400 t Leistung in 10 Std, in Brokenhill mit 
35000 und 20000 t Jahresleistung und in Lohmannsfeld, Siegerland, 
mit 30 bis 85 t Leistung in 10 Std. 


Beleuchtung. 


L’eclairage à l'exposition de 1900. Von Guérin. (Genie 
civ. 1. Dez. 1900 S. 72/75*) Entwicklung der Beleuchtungstechnik 
scit 1889. Kerzenbeleuchtung. Beleuchtung mit Pflanzendlen. Beleuch- 
tung mit Mineralölen: Paratfinöle, Petroleum, Petroleumglühlicht. Spiri- 
tusbeleuchtung. Forts. folgt. 

Die Elektrizität auf der Weltausstellung in Paris. 
Die grofsen Scheinwerfer der Firma »Oesterreichische 
Schuckertwerke«. (Z. f. Elektrot. Wien 2. Dez. 1900°S. 592/93*) 


1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3. pro Jahrgang für Mitglieder, von 
LO Æ pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Bericht über die früheren und den neuen grofsen Scheinwerter 
der Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert & Co. Der Scheinwerfer hat 
2 m Spiegel-Dmr. und 869 mm Brennweite. Der Lichtbogen verzehr- 
200 Amp Gleichstrom und erzeugt eine Leuchtkraft von über 300 Milt 
lionen NK. 

The acetylene flame. Von Nichols. (Journ. Franklin Inst. 
Nov. 1900 S. 356/87*) Der Verfasser berichtet über die Fortschritte 
der Untersuchungsverfahren zur Ermittlung der Eigenschaften der Ace 
tylenbeleuchtung. Einfluss des Alters und der Erzeugungsart des Gases 
auf die Leuchtkraft. Die Verbrennung eines aus Acetylen und Wat: 
stoff zusammengesetzten Mischgases. Einige besondere Eigenschaften 
der Flamme des reinen Acetylens, wie Farbe und günstigster Ausstrahl- 
winkel, Temperatur der Flamme. Vergleichende Untersuchung von 
Acetylenlicht und andern Lichtarten. Verwendung der Acetylenfamme 
als Vergleichsflamme bei Lichtmessungen. Merrits Einheitsbrenner. Er- 
zeugung grofser Hitze durch Acetylenverbrennung. 

Ueber die Lichtintensität des Gleichstromlichtbogen®. 
Von Ayrton. (Journ. Gasb.-Wasserv. 1. Dez. 1900 S. 937/38) Auszuf 
aus einem Vortrage auf dem internationalen Elektrotechniker-Kongress 
zu Paris. Eingehende Versuche haben die Rednerin zu nachstehendea 
Forderungen geführt: Man soll einen möglichst kurzen Bogen bei An: 
wendung des gröfsten, mit Rücksicht auf Zischen noch zulässigen 
Stromes zu erzielen suchen und möglichst langsam abbrennende negative 
Kohlenstifte verwenden. 


Mistakes in the rating of incandescent lamps. Von 
Rowland. (Journ. Franklin Inst. Okt. 1900 8. 241/72*) Licht 
vertellung über den Umfang der Lampe. Güpstigste Anordnung der 
Lampen. Einfluss der Fadenform auf Lichtausstrahlung und Flächen- 
helligkeit; zeichnerische Darstellungen der Leuchtkraft über den ganzen 
Leuchtkreis in der Ebene der Fadenschleife und in der dazu senk- 
rechten Ebene. Erklärung des Begriffes mittlere Leuchtkraft und Mess- 
verfahren mit sich drehenden Lampen. Energieverbrauch. Versuchs- 
ergebnisse an einer Lampe mit Shelby -Fadenanordnung. Refektor: 
lampen. Meinungsaustausch. 


Lampenspannung. (Elektrot. Z. 6. Dez. 1900 S. 1023/24) Aus- 
zug aus einem von Chamen in dem Glasgower Zwelgvereine der In- 
stitution of Electrical Engineers gehaltenen Vortrage, in dem die all- 
gemeine Eınführung von 250 V Betriebspannung für die Elektrizitäts- 
werke empfohlen und von der Anwendung der Spannungen 200, 220 
und 230 V abgeraten wird, da man erstreben müsse, nur einheitliche 
Lampenarten zu verwenden. Die 250 V-Lampen sollen nicht viel 
unwirtschaftlicher sein als solche für 110 V. 


Bergbau. 


The Connellsville coke region. (Eng. Magaz. Okt. 1900 
S. 17/40*) Beschreibung des im südwestlichen Pennsylvanien gelegenen 
Kohlengebietes nach seiner geschichtlichen Entwicklung. Angaben über 
die,Kohlenzechen, die Fördermengen, die Zusammensetzung der 8° 
wonnenen Koble, die Gewinnungsverfahren und Fördereinrichtungen. 
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Versuche zur Ermittlung der zweckmäfsigsten Abmes- 
sungen der Sicherheitslampenkörbe Von Fihndrich. (Glück- 
auf 1. Dez. 1900 S. 1009/15* mit 2 Taf.) Eingehender Bericht über 
den Einfluss von Form und Gröfse der Drahtkörbe auf die Leuchtkraft 
und Durchblasesicherheit der Grubenlampen. Die Versuche wurden mit 
23 einfachen und 34 Doppelkörben vorgenommen und führten zur Auf- 
stellung von 5 allgemeinen Grundsätzen und einigen praktischen Regeln 
für die Konstruktion der Sicherheitslainpen. 


Dampfkraftanlagen. 

Groupe électrogène Ringhoffer-Siemens & Halske. Von 
Henry. (Génie civ. 1. Dez. 1900 S. 69/72* mit 1 Taf.) Ausführliche 
Darstellung der stehenden 1600 pferdigen Dreifach-Expansionsmaschine- 
von Ringhoffer und der von ihr angetriebenen 1000 KW-Drehstrom- 
edynamo von Siemens & Halske, Wien. 

Kondensationsanlagen und Kühltürme von der Aschers- 
lebener Maschinenbau-Aktiengesellschaft (vormals W. 
Schmidt & Co.) in Aschersleben. (Prakt. Masch.-Konstr. 6. Dez. 
1900 S. 196/97”) Beschreibung der von der genannten Firma gebauten 
Oberflächenkondensatoren, kombinirten Einspritz- und Oberflächenkon- 
densatoren, Mischkondensatoren und Kühltürme, Bauart König-Kiefsling. 


The centralisation of the steam-condensing plant. Von 
Oldham. (Eng. Magaz. Okt. 1900 S. 56/72*) Gesichtspunkte, die 
bei Zentralkondensationsanlagen beachtet werden ınüssen. Konden- 
sationsanlage in einem Glasgower Elektrizitätswerk und in den Werken 
von Vickers Sons & Maxim zu Barrow-in-Furness. Abbildungen einiger 
Oberflächenkondensatoren. Kühltürme. 


Eisenbahnwesen. 


Der elektrische Betrieb von Vollbahnen. (Elektrot. Z. 
6. Dez. 1900 S. 1011/12) Die zum Betriebe von elektrischen Voll- 
bahnen gebrauchte Energie kann nur durch hochgespannten Drehstrom 
übertragen werden. Dieser wird entweder durch Umformer in Gleich- 
strom umgewandelt, oder durch Transformatoren auf niedrige Spannung 
gebracht und sodann den Zügen durch die Arbeitsleitung zugeführt; 
oder er wird den Zügen unmittelbar zugeführt und dann erst auf nied- 
rige Spannnng gebracht. Die 40 km lange doppelgleisige Strecke 
Mailand Gallarate mit 3 zusammen 90 km langen Zweigstrecken soll 
mit Drehstrom von 13000 V Spannung betrieben werden, der in 3 Um- 
formerwerken mit je zwei 500 KW-Umformern und in 2 Umformer- 
werken mit je einem 250 KW-Umformer in Gleichstrom umgewandelt 
wird. Der Arbeitstrom wird den Motorwagen durch eine dritte Schiene 
zugeführt. Zum Betriebe der Balın soll später eine in Tornavento ge- 
legene, 11 km von Gallarate entfernte Wasserkraftanlage von 11000 PS 
dienen. Zunächst wird der Strom von drei 750 KW-Dampfdynamos 
geliefert, die nach Aufnahme des Wasserkraftbetriebes als Reserve 
dienen sollen. 

Elektrische Zugförderung auf der Wannseebahn und 
die bisherigen Betriebsergebnisse. Von Bork. (Glaser 1. Dez. 
1900 S. 213/24*) Der Probezug, der jetzt täglich 15 Hin- nnd Rück 
fahrten macht, besteht aus 10 Personenwagen, von denen der erste 
und der letzte als Triebwagen ausgebildet sind. Diese tragen unmittelbar 
auf jeder ihrer 3 Achsen den Anker eines Hauptstrommotors, der bei 
600 V Klemmenspannung 200 Amp Stromstärke aufnehmen kann. Der 
Zug wiegt insgesamt 220 t. Seine Höchstgeschwindigkelt beträgt 
50 km/Std, die mittlere Geschwindigkeit zwischen 2 Haltestellen 35 km/Std. 
Die Motorgruppen der beiden Triebwagen können durch eine besondere 
Steuerwalze des Fahrschalters an- und ab- oder auf Bremsen und Rück- 
wärtsfahren geschaltet werden. Die Geschwindigkeit des Zuges wird durch 
eine zweite Walze geregelt, wobei die beiden Motorgruppen hinter ein- 
ander und parallel geschaltet werden. Der eine Triebwagen führt 
einen Dampfkessel für die Heizung des Zuges, beide sind mit einer 
von einem Elektromotor mit selbstthitiger Aus- und Einschaltung an- 
getriebenen Druckluftpumpe für die Westinghouse-Bremse ausgerüstet. An 
sämtlichen Achsbüchsen der Triebwagen sind Stromabnehmer angebracht, 
die auf den aus ausgemusterten Eisenbahnschienen bestehenden Strom- 
zuleitungsschienen schleifen. Diese sind in 4 bis 5 m Entfernung auf 
Isolatoren gelagert, und an den Stöfsen ebenso wie die die Stromrück- 
leitung bildenden Fahrschienen durch Kupferbtizel verbunden. Die 
Stromzuführung ist nur bef doppelten Kreuzun:sweichen auf etwa 15 m 
unterbrochen. Als Stromquelle dient eine in Gr.-Lichterfelde stehende 
500 KW-Dampfdynamo mit 2 Pufferbatterien an den Enden der Strecke. 
Bisherige Erfahrungen; Versuchsergebnisse und Plan für weitere Unter- 
suchungen. Meinungsaustausch. 

Die Einführung der Verbundlokomotive bei den ameri- 
kanischen Eisenbahnen. Von Glasenapp. (Glaser 1. Dez. 1900 
8. 229/31) Bericht über die in Eng. News v. 28. Juni 1900 veröffent- 
lichten Verhandlungen der Amerfcan Railway Master Mechanics Asso- 
Ciation auf deren Jahresversammlung in Saratoga, in denen auf die 
Vorteile der Verwendung von Verbundlokomotiven hingewiesen und 
deren allgemeine Einführung gewünscht wird. 

Locomotive mixte compound & trois cylindres des 
chemins de fer du Jura-Simplon. Von Barbier. (Genie civ. 
1. Dez. 1900 S. 75/77*) Darstellung der in Zeitschriftenschau vom 
15. Dez. 1900 unter »Three-cylinder compound locomotive for the Jura- 


Simplon - Railway« erwähnten 3/,-gekuppelten Lokomotive aus der 
Schweizerischen Lokomotivfabrik in Winterthur. 

Twelve-wheel compound freight locomotive; Chicago 
and Eastern Illinois R. R. (Eng. News 15. Nov. 1900 S. 330*) Die 
%/g-gekuppelte Lokomotive hat 546 und 838 mm Cyl.-Dinr., 762 mm 
Kolbenhub, 228 qm Heizfläche, 6,7 qm Rosttliche, 14 Atm Damyfüber- 
druck, 86 t Gesamt- und 68 t Reibungsgewicht. 

Gegengewichte an Lokomotiven. Schluss (Prakt. Masch.- 
Konstr. 6. Dez. 1900 S. 198/200*) Berechnung der Gegengewichte bei 
Lokomotiven mit aufsenliergenden Cylindern: ungekuppelte und ge- 
kuppelte Lokomotiven. Einfluss der Fliehkraft der Gerengewichte auf 
den Raddruck. 

Capacity of railway wagons as affeeting cost of trans- 
port. Von Twinberrow. Schiuss. (Engng. 30. Nov. 1900 S. 
716/18*) Einrichtung von Ent- und Beladestationen an Eisenbahnen 
und Häfen mit besonderer Berücksichtigung englischer Anlagen. 

Committee reports at the annual meeting of the Road- 
masters’ Association of America. (Eng. News 15. Nov. 1900 S. 
841/42) Berichte über die Auswechslung von Bulzen an Schienen- 
verbindungen, tiber die besten Verfahren und Vorrichtungen zum Ver- 
laden von Sand, Erde und Kies. über Verwendung von Schwellen- 
bolzen in hartem und weichem lolze und über die chemische Behand- 
lung von Querschwellen. 

Broken and square rail joints for railway track. (Eng. 
News 15. Nov. 1900 S. 331) Abwägung der Vor- und Nachteile der 
Schienenverlegung mit versetzten und nicht versetzten Schienenstöfsen. 
Antworten der hervorragendsten amerikanischen Eisenbahngesellschaften 
auf ein zur Klärung dieser Frage erlassenes Rundschreiben. Die Mei- 
nungen gehen welt aus einander. 

Elektrisch-selbstthätige Blocksignale für Eisenbahnen. 
Von Kohlfürst. Schluss. (Elektrot. Z. 6. Dez. 1900 S. 1017/19*) 
Halbselbstthätige Blocksignale von Siemens & Halske. Basantas Zug- 
sicherung durch Zugteleyraphen. 


Eisenhüttenwesen. 


Stahlwerk Krieger, Aktiengeseilschaft, Düsseldorf. 
(Stahl u. Elsen 1. Dez 1900 S. 1181/86* mit 1 Taf.) Dem Werke, das 
ausschliefslich zur Erzeugung von Stahlforınguss angelegt ist, steht ein 
rd. 9 ha grofses Grundstück zur Verfügung. Es hat zwei Anfuhrgleise, 
zwischen denen die Gasanstalt mit 5 Gaserzeugern von 2,5 qm Rost- 
fläche und das Kraftwerk mit 4 Zweiflammrohrkesseln von je 100 qm 
Heizfläche sowie 3 Dampfdynamos von 150, 75 und 40 KW liegen. 
Die Netzspannung beträrt 250 V. Die kleine Dynainomaschine dient 
nur zum elektrischen Schweifsen und ausnahınsweise als Reserve. Dem 
Gaswerk gegenüber liegt das 105 m lange Giefsereigebäude mit einem 
Hauptschiff von 18 m und 2 Seitenschiffen von 12 m Breite. In dem 
einen Seitenschiff stehen 3 Siemens-Martin-Oefen von je 15 t Inhalt mit 
saurer Ofenzustellung. Die Glüh- und Trockenöfen, von denen jeder 
zwei 100 t-Plattformwagen hat, stehen im Hauptschiff. Das zweite 
Seitenschiff dient ebenfalls zum Giefsen. Das Hauptschiff ist mit einem 
25t-, einem 15 t- und zwei 5 t-Kranen, das zweite Seitenschiff mit 
einem 5t-Kran au»gerüstet. Die mechanische Werkstatt ist 60 m lang 
und hat ein 15 m breites Haupt- und zwei 7,5 m breite Seitenschiffe. 
Im Hauptschiffe ist ein 25 t-Kran, in jedem Nebenschiffe ein 5 t-Kran 
angeordnet. Die Antriebmotoren haben mindestens 20 TS Leistung, 
da nur die schwersten Werkzeugmaschinen für Einzelantrieb einge- 
richtet sind. 

Mitteilungen aus dem Eisenlıiüttenlaboratorium. (Stahl 
u. Eisen 1. Dez. 1900 S. 1198/99*) Abbildung und kurze Beschreibung 
des Kolbens von H. Göckel zur Kohlenstoffbestimmung im Eisen und 
Stahl. Mitteilung eines Verfahrens von R. Fieber zum Aufaschliefsen 
von Chromeisenstein mittels Kalium-Natriumcarbonat und Borax durch 
zweimaliges Erhitzen. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Weltausstellung Paris 1900. (Dingler 1. Dez. 1900 S. 762/68*) 
Darstellung der allgemeinen Anordnung und dır Eisenkonstruktionen 
des Elektrizitätspalastes und des »Saales der Täuschungen«, 

Improvements in bridge construction. (Journ. Franklin 
Inst. Nov. 1900 S. 821/26) Bericht über die Montage der Niararabrücke, 
der Delawarebrücke und der Atbarahrücke, für deren Ausführung das 
erbauende Werk, die Pencoyd Iron Works, von dem Franklin Institute 
mit der goldenen Denkmitnze ausgezeichnet wurde. S. a. Zeitschriftenschau 
v. 24. Nov. 1900 unter »Erecting three notable bridges«. 

Die beiden Rheinbrücken bei Worms. Von Hofmann. 
Forts. (Deutsche Bauz. 5. Dez. 1900 S. 593/94* u. 8. Dez. S. 597/600*) 
Die Architektur der Brücken: Allgemeines über Brückenarchitektur; 
Architektur der Strafsenbrücke: die Portalbauten, die Uferpfeiler; kurze 
Angaben über die Architektur der Eisenbahnbrücke. Schlussbem: rkungen 
über die Zukunft der Eisen- und Steinbrücken. 

Transporting three 125-ft. through bridge spans, 
Hocking Valley Ry. (Eng. News 15. Nov. 1900 S. 344*) Die 
bereits fertig zusammengesetzten Träger wurden mittels hélzerner Balken 
und eiserner Klammern auf den Eisenbahnwagen befestigt und sodann 
1,5 km weit zum Bauplatze der neuen Brücke gefabren. Die Träger 
wogen nur 42t. 
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The induction motor. III. Von Behrend. (El. World 17. Nov. 
1900 S. 767,69*) Kurzschlussstrom und Streuungsfaktor. Einfluss der 
Nutenformen auf Streuung und Eisenverlust. Wahl der Nutenzahl auf 
die Polbreite. 

Lighting and power in a Washington hotel. (EI. World 
17. Nov. 1900 S. 733/34*) Das 11stöckige Gebäude mit 4000 Glüh- 
lampen und einer grofsen Anzahl von Bogenlampen und Motoren zum 
Antrieb von Pumpen, Ventilatoren, Fahrstühlen und Wirtschafts- 
maschinen hat ein eigenes Elektrizitätswerk von zusammen 300 KW 
Leistung. Das Werk umfasst 2 Wasserrohrkessel mit 8,4 Atm Ueber- 
druck, zwei von Tandem-Verbundmaschinen mit 275 Min.-Umdr. ange- 
trisbenen 100 KW-Westinghouse-Gleichsıromdynamos, eine 75 KW- und 
eine 25 KW-Dynamo, beide von eincylindrigen Dampfmaschinen mit 
290 und 320 Min-Umdr. angetrieben. Die Netzspannung beträgt 125 V. 

Dreiphasen-Generatoren der »Electricité et Hydrau- 
lique« auf der Pariser Weltausstellung 1900. Von Heyland. 
(Elektrot. Z. 6. Dez. 1900 S. 1012/15*) Darstellung der zwei von liegen- 
den Verbundmaschinen angetriebenen Drehstromerzeuger, die bei 2200 V 
und cos 2 =: 0,85 200 Amp leisten. Beide Maschinen haben 6000 mm 
Anker-Dmr., 240 mm Ankerbreite und 64 Pole. Die Sättigung in den 
Polen ist grofs, die Streuung und der Spannungsabfall niedrig. Die 
eine Maschine läuft mit 94, die andere mit SO Min.-Umdr. Berechnung 
der elektrischen Werte und Wiedergabe einiger Versuchsergebnisse. 

The alternating current are. IIL. Von Wiler. Schluss. (El. 
World 17. Nov. 1900 S. 770/71*) Wiedergabe der Spannungs- und 
Stromkurven einer Wechselstrommaschine bei verschiedenartiger Be- 
Jastung, sowie der Strom- und Widerstandskurven von Bogenlampen, 
Einfluss der Kurvenform der elektromotorischen Kraft auf die Lichtaus- 
beute und die Regelung der Bogenlampen. 


Erd- und Wasserbau, 


Reconstructing the defective foundations of the Hotel 
Wollaton, Brookline, Mass. (Eng. News 15. Nov. 1900 S. 327/28) 
Das 6stöckige Gebäude ist in sehr losem Boden auf Pfahlrost ge- 
gründet worden und hat sich jın Laufe der Jahre ein wenig nach der 
einen Sefte gesenkt. Deshalb soll es gehoben, um 15 m zur Seite ge- 
rückt und nach Verstärkung des Pfahlrostes wieder an seine Stelle ge- 
bracht werden. Andere Fachleute sind indessen der Meinung, dass die 
Verstärkung des Pfahlrostes nicht erforderlich ist, und wollen das 
Gebäude nur neu untermauern. 

The pneumatic caisson foundations for the Broad Ex- 
change Building, New York City. (Eng. News 15. Nov. 1900 


S. 339/41* mit 1 Taf.) Das 23stickige Gebäude ist 87 m hoch und 


bedeckt 2500 qm Grundfläche. Das Fachwerk wird von 100 Säulen 
getragen, die je auf einem bis auf Felsboden oder festen Erdboden 
hinuntergetriebenen Stahlkasten ruhen. Die aus 4 über einander 
liegenden Teilen zusammengesetzten mit Beton ausgefüllten Kasten 
sind durchschnittlich 10 m hoch. Schilderung der Vorbereitungs- 
arbeiten. Entwurf der Gründung. Konstruktion der Kasten. Das 
Arbeitsverfahren. 


Gasindustrie. 


Ueber die Entwicklung der Gasindustrie. Von de Fodor. 
Schluss. (Z. f. Elektrot. Wien 2. Dez. 1900 S. 586/92) Lukaslicht und 
Kugellicht. Beleuchtung mit Pressgas. Einführung des Gasglithlichtes 
in die Strafsenbeleuchtung. Gaspreise. Vergleich des Auer- und des 
Nernst Lichtes. Verwendung des Gases zu Heiz- und Kochzwecken. 
Neuerungen in der Gaserzeugung. 


Giefserei. 

The new Maywood foundry. (Iron Age 22. Nov. 1900 S. 16/18*) 
Die neue Werkstatt der Maywood Foundry & Machine Co. in Maywood, 
die sich mit der Herstellung von Forınmaschinen befasst, hat Gleisan- 
schluss an die Chicago and Nordwestern Eisenbahn. Das Hauptgebäude, 
die Giefserei, ist 46 m lang und 18 m breit. Auf den Werken wird 
Pressluft in ausgedehntem Mafse zum Betriebe von Sandstampfern, 
Guasputzmaschinen und Hebezeugen angewendet. 


Hochbau. 

A novel method of supporting a building over a run- 
ning Stream. (Eng. News 15. Nov. 1900 S. 325*) In einer durch 
Wasserkraft betriebenen Mühle musste eine 200 pferdige Dampfanlage 
eingerichtet werden, die einen Teil der erforderlichen Energie liefern 
Bollte. Dabei musste man einen Schuppen von 4,5x7 m Grundfläche, der 
die von der Dampfmaschine getriebene Riemenscheibe, die Vorgelegewelle 
und die Reibkupplung für die Hauptwelle mit allem Zubehör enthielt, gröfs- 
tenteils über dem Unterwassergraben anlegen. Man überbrückte deshalb 
den Graben mittels zweier 1 m breiter Gewölbe von 7,5 m Spannweite 
und etwa 6 m Mittenentfernung. Die Mauern des Schuppens liegen etwa 
um 45° genelgt zur Richtung der Gewölbe, über die in Richtung der 
Mauern zwei Lagen von 1-Trigern gelegt wurden. Auf diesen wurde 
der Schuppen mit den Fundamenten für die Lagerböcke errichtet. 


Holzbearbeitung. 
Abricht-, Kehl- und Dicktenhobelmaschine. (Z.Werkzeugm. 
5. Dez. 1900 S. 102'03*) Die von den Maschinenwerken München- 
Sendling A.-G. gebaute Maschine roll sich durch vielseitige Verwend- 


Zeichnen. 

Schutzvorrichtung für Holzhobelmaschinen u. dergl. 
(Z. Werkzeugm. 5. Dez. 1900 S. 104*) Die Vorrichtung besteht aus 
einem langen muldenförmig gebogenen Blech, das von einer senk- 
rechten Stange getragen wird. Durch eine Parallelogrammführung 
wird letztere immer in senkrechter Lage gehalten. Gestänge und Schutz- 
blech sind durch ein Gegengewicht ausgeglichen, sodass die Vorrich- 
tung in jeder Lage stehen bleibt. 


Kälteindustrie. 


A three-stage compressor for carbonic acid. (Am. Mach. 
29. Nov. 1900 S. 1141*) Dirsrm Aufsatz ist ein gutes Schaul.ild 
des schon in Zeitschriftensclau v. 1. Dez. 1900 unter »A 150-horse 
power threestage compressor« besprochenen Kompressors beigegeben. 


Matorialkunde. 


Eisen und Stahl vom Standpunkte der Phasenlehre. Von 
v. Jüptner. (Stahl u. Eisen 1. Dez. 1900 $S. 1205/12*) Kritische 
Erläuterung einer gleichbenannten Abhandlung von Roozeboom und der 
Arbeiten anderer Fachleute über das Verhalten des a-, 3- und y-Eisens 
bei verschiedenem Kohlenstoffgehalt. Vorgänge bel der Erstarruny. 
Schluss folgt. 

The chemistry and physics of cast fron. (Journ. Franklin 
Inst. Nov. 1900 S. 329/55*) Meinungsäufserung von Howe, Outerbridge, 
Webster und Whitney zu der in Zeitschriftenschau e 7. Juli 1900 er- 
wähnten Abhandlung von Kreuzpointner: »Riddles wrought in Iron 
and steele, 

Aremarkablecase ofthe flow of metall under pressure. 
Von Halsey. (Am. Mach. 22. Nov. 1900 S. 1110/11*) Bei einer von 
Derby erfundenen Verbindung hohler Bohrgestänge wird ein Kupferring 
in eine Nut gepresst, die teils dem einen, teils dem andern der zu ver- 
bindenden Rohrteile angehört. Wenn der Querschnitt dieses Kupfer- 
ringes etwas zu grofs bemessen ist, treten eigentümliche Fliefserschei- 
nungen auf, die kurz besprochen werden. 

Aluminium. Von Steinmetz. (Journ. Franklin Inst. Okt. 1900 
S. 272/84) Abhandlung über die Eigenschaften des Aluminiums und 
über seine technische Verwendbarkeit. Herstellung des Aluminiums. 
Verwendung als Leitungsdraht für elektrische Kraftübertragung und ıür 
Telegraphen, zu Kochgeschirren, Flaschenverschlüssen, als Schiffbauma- 
terial, zu militärischen und andern Zwecken. 

Soll man Puzzolane pulverisiren? Von Feret. Schluss. 
(Baumaterialienk. 1900 Heft 20/21 S. 322/24) S. Zeitschriftenschau 
v. 1. Dez. 1900. 


Messgeräte. 


Elektrische Fernmelde-Einrichtung als Wasserstands- 
Fernmelder. Von Hocheder. (Journ. Gasb.-Wasserv. 24. Nov. 1900 
S. 914/17*) Vom Einstellwerke gehen nach dem Anzeigewerke zwei 
Stromkreise, die aus zwei Drähten mit gemeinschaftlicher Rückleitung 
durch die Erde bestehen. Je nach der Stellung des Schwimmers flicfst 
durch die beiden Drähte Strom in der einen oder der andern Richtung, 
oder gar kein Strom. Im Anzeigewerk können durch Verbindung dieser 
verschiedenen Stromzustände in beiden Drähten mittels Elektro- und 
Stahlmagnete 9 Zeichen gegeben werden. Bei Verwendung von 3 Drähten 
und entsprechender Gestaltung der Geräte können 27 verschiedene 
Stellungen angezeigt werden. 

Untersuchungen am Ebert-Hoffmannschen Hochspan- 
nungselektrometer. Von Bäumler, (Elektrot. Z 6. Nov. 1900 
S 1015/16*) Das Messgerät besteht aus zwei sich parallel gegenüber- 
stehenden Metallplatten, deren Abstand verändert werden kann, und einem 
an zwei Fäden aufgehängten, als Umdrehungsellipsoid ausgeführten Alu- 
minium-Richtkörper, dessen längere Hauptachse in der Ruhelage mit der 
Normalen auf die Platten einen Winkel von 45° bildet. Die Schwin- 
gungen werden durch einen am Richtkörper aufgehängten Kupfercylinder, 
der sich in einem kräftigen magnetischen Felde befindet, wirksam ge- 
dämpft. Die Verdrehung des Richtkörpers wird durch Spiegel und 
Skala gemessen. Der Messbereich wird durch Verändern des Platten- 
abstandes geregelt. Die Konstante des Elektrometers nimmt jedoch für 
die einzelnen Plattenabstände mit zunehmendem Ausschlage beträcht- 
lich ab und muss deshalb für alle Stufen des ganzen Messbereiches 
bestimmt werden. Der Messbereich erstreckt sich von etwa 1700 bis 
10000 V. 

Prüfungund Beglaubigung vonElektrizitatsverbrauchs- 
messern in Oesterreich. (Elektrot. Z. 6. Dez. 1900 S. 1025/28) Wie- 
dergabe der amtlichen Verfügungen des österreichischen Handel: mi- 
nisteriums. Allgemeine Bestimmungen. Elektrische Mafseinheiten. 
Arten von Elektrizitatszihlern und zuständige Behörde für deren Zu- 
lassung zur amtlichen Prüfung. Aichstelle für die Zähler. Bedingungen 
für die Zulassung zur amtlichen Prüfung. Stempelung der Zähler. Be- 
glaubigungsschrift. Gültigkeitsdauer der Aichung. Nachaichung. Ge- 
bühren. 

Eine Methode zur Bestimmung des mechanischen Aequl- 
valentes der Wärme. (Z. f. Elektrot. Wien 2. Dez. 1900 8. 592) 
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Beschreibung der bei dem von Carhart angegebenen Verfahren ver- 
wendeten Geräte. Anleitung zur Ausführung der Messungen und Be- 
rechnungen. 


Metallbearbeitung. 


A special chucking lathe (Am. Mach 22. Nov.1900 S.1111/12*) 
Schaubild und kurze Angaben über eine von der A. Jones Foundry & 
Machine Co., Chicago, gebaute kräftige Plandrehbank für 1370 mm 
Schwingdurchimesser. 

A drilling and tapping jig. Von Woodworth. (Am. Mach. 
99, Nov. 1900 S. 141/42*) Ausführliche Darstellung einer Bohr- und 
Gewindeschneidschablone zur Bearbeitung der Austlussöffnungen eines 
halbkugeligen Gefäfses. 

A straight line planer. (Am. Mach. 22. Nov. 1900 S.1114*) 
Die von der Pond Machine Co., Worcester, gebaute Hobelmaschine 
zeichnet sich dadurch aus, dass alle Begrenzungslinien, soweit dies 
irgend möglich war, als gerade Linien angeordnet sind. 

The floor-plate portable toolsystem ofhandling heavy 
work at the works of the General Electrie Company. (Am. 
Mach. 29. Nov. 1900 S. 1130/31*) In der neuen Maschinenbauwerk- 
stätte der General Electric Co. in Schenectady ist eine grofse Auf- 
spannplatte von 53 m Länge und 6 bis 7.5 m Breite verlegt worden. 
Grofse zu bearbeitende Stücke werden auf dieser Platte festgespannt, 
die betreffende Werkzeugmaschine daneben gestellt und ebenfalls 
auf der Platte befestigt. Mit dieser Aufspann- und Bearbeitungsweise 
sollen sehr gute Erfahrungen gemacht sein. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The thousand-miles automobile trials. Von Beaumont. 
(Eng. Magaz. Okt. 1900 S. 81/98*) Ausführliche Reschreibung der 
bekannten Wettfahrt von London nach Edingburg und zurück, sowie 
mehrerer daran betelligter Kraftwagen, insbesondere der preisgekrönten. 

Die Weltausstellung in Paris 1900. Die Automobilen. 
Von Müllendorf. (Glasef 1. Dez. 1900 S. 225/29*) Allgemeine Er- 
läuterungen und kurze Besprechung von Einzelheiten der ausgestellten 
Kraftwagen. Darstellung des Umlaufgetriebes der Wagen »Rochet« von 
der Cie. generale des Cycles et Automobiles in Paris und einer Klin- 
kenkupplung für die beiden Achshälften als Ersatz für Umlaufgetriebe 
von Brouhot & Co. in Vierzon. 


The automobile exhibition at Madison Square Garden- 
New York City. (Eng. News 15. Nov. 1900 S. 337/38) Kurze Be, 
schreibung der ausgestellten Dampfwagen und elektrisch betriebenen 
Kraftwagen Allgemeine Besprechung der von Explosionsmotoren ge- 
triebenen Kraftwagen. 


The Dieterich speed-varying device. (Am. Mach. 22. Nov. 
1900 S. 1108/10*) Die Vorrichtung zur Veränderung der Umdrehungs- 
zahl besteht in der Hauptsache aus zwei Reibschaltwerken. Die Wir- 
kungsweise wird zunächst an einer schematischen Figur erläutert und 
sodann der Einbau der Vorrichtung in die Hinterradnabe eines Fahr- 
rades besprochen; dabei ist die Einrichtung so getroffen, dass sich 
entsprechend dem stärkeren Druck auf die Pedale bei Steigung oder 
schlechter Strafse von selbst ein niedrigeres Uebersetzungsverhältnis 
einstellt. 

A new speed-changing gear. (Eng. News 15. Nov. 1900 
S. 338/39*) Darstellung des vorstehend erwähnten selbstthätigen Ueber- 
setzungsreglers von Dieterich mit weiteren Konstruktionseinzelheiten. 


Pumpen und Gebläse. 


The use of water powers by direct air compression. 
Von Webber. (Eng. Magaz. Okt. 1900 S. 50/55*) Beschreibung der 
verschiedenen Entwicklungsstufen der Wasserstrahlgehblise. Die von 
Taylor eingeführten Verbesserungen. Angaben über eine nach Taylor 
gebaute Anlage bei Quebec. 


Schiffs- und Seewesen. 


Flutventil mit gemischter Beflutung für Munitions- 
räume an Bord von Kriegsschiffen. (Dingler 1. Dez. 1900 
8. 771/72*) Das Klappenventil ist in einem dünnwandigen Gehäuse 
untergebracht, das an die Schottwand und an das Zuleitungsrohr an- 
gescl randt ist. Die beiden Klappen werden von einem zweiarmigen 
Hebel gehoben, der durch einen Schwimmer bethätigt wird, gewöhnlich 
aber durch eine Setzschraube in Schlussstellung gehalten wird. Bei 
Eintritt von Gefahr wird die Setzschraube von Hand gelöst, und der 
Schwimmer sinkt durch sein Gewicht nieder, bis er bei Füllung des 
Schottraumes durch den Wasserspiegel wieder gehoben wird. 


Naval architects and marine engineers. (Iron Age 22.Nov. 
1900 S. 9/15*) Bericht über die 8. allgemeine Sitzung der Society of 
Naval Architects and Marine Engineers in New York. Auszug aus 
eınem Vortrage von Wheeler über Leistungsversuche an Blakeschen 
Luftpumpen für Oberflächenkondensatoren; desgl. aus einem Vortrage 
von Forbes über die Auswechselbarkeit der Hiilfsmaschinen auf Krieg- 
schiffen. Meinungsaustausch. S. a. Zeitschriftenschau v. 7. April 1900: 
»Interchangeahibity of units in machinery«. 
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A composite torpedo boat. Charles R. Flints »Arrow«. 
(Iron Age 22. Nov. 1900 S. 1/8*) Die Hauptabmessungen des aus- 
führlich beschriebenen Doppelschrauben - Torpedobootes, das auch als 
Yacht benutzt werden kann, sind: gröfste Länge 39,7 m, gröfste Breite 
3,5 m, Raumtiefe mittschiffs 2,8 m, normaler Tiefgang 1,1 m, Wasser- 
verdrängung 67 t. Das Schiff erhält zwei Vierfach-Expansionsmaschinen 
von zusammeu 4000 PS; bei 540 bis 600 Min.-Umdr., mit der man 
ihm 45 bis 48 Seemeilen Geschwindigkeit erteilen zu können glaubt. 
Die Dampfkessel sind für 24 bis 28 Atm berechnet. - 


Seil- und Kettenbahnen. 


A cableway hoisting and conveying apparatus with 
travelling electric motor. (Eng. News 15. Nov. 1900 8. 328/29*) 
Die Seilbahn dient zum Bau des ‘Tunnels der Rapid Transit Railway 
in New York. Das Tragseil liegt geneigt, ist am einen Ende im Boden 
verankert und ain andern Ende an zwei schräg nach hinten geneigten 
Streben befestigt. Die Enden der Streben werden durch verankerte 
Seile gehalten. Der Fahrkorb läuft auf dem Tragseil mit 2 Rollen, 
die von einem 15pferdigen Elektromotor angetrieben werden. Am 
Fahrkorb ist aufserdem ein Sitz für den Arbeiter angebracht, der den 
Motor bedient. Der Strom wird durch das Tragseil und durch einen 
seitlich davon liegenden Leitungsdraht zugeführt. Der Fahrkorb ent- 
hält eine vom Motor mittels auslösbarer Kupplung angetriebene Winde- 
trommel, durch die der Förderkasten gehoben und gesenkt wird. 


Strafsenbahnen. 


Entspricht der elektrische Betrieb auf den Linien der 
Grofsen Berliner Strafsenbahn durchweg den Anforderun- 
gen, die nach dem heutigen Stande der Elektrotechnik an 
eine ordnungsmäflsige und sichere Betriebsführung ge- 
stellt werden können? Von Roefsler. Schluss. (Elektrot. Z. 
6. Dez. 1900 S. 1019/22*) Ermöglichung längerer Entladestrecken 
durch Reinigen der Schienen von Schnee und Schmutz, durch Ver- 
gröfserung der Akkumulatoren und durch Verwendung kleinerer Zwei. 
achsiger Wagen. Vergleich der Betriebsverhältnisse in Berlin und 
Hannover inbezug auf die Länge der Entladestrecken. Einfluss der 
Ladespannung und des Schienenzustandes auf die Ladezeit und die Be- 
messung der Ladestrecken. 


Wasserversorgung. 


Ueber die Verbesserung der gesundheitlichen Verhält- 
nisse der Stadt Pforzheim. (Gesundhtsing. 30. Nov. 1900 S. 
366/67) Infolge Anwachsens der Bevölkerung reichte die bisherige 
Wasserversorgung durch Fernleitung von Quellwasser aus hochgelegenem 
württembergischem Gebiete nicht mehr aus. Bohrungen ergaben einen 
reichlichen Grundwasserstrom, was zur Anlage eines gröfseren Pump- 
werkes führıe. Der Wassermangel ist dadurch für längere Zeit behoben. 
Erläuterung einer geplanten Abwässerungsanlage. 

Ueber die Bestimmung des Fassungsraumes von Be- 
hältern für städtische Wasserversorgungsanlagen. Von 
Rother. (Journ. Gasb.-Wasserv. 1. Dez. 1900 S. 932/36*) Im An- 
schluss an seine früheren Arbeiten bestimmt der Verfasser das Fassungs- 
vermögen der Wasserbehiiter unter der Voraussetzung, dass der Betrieb 
sich nur über die bürgerliche Tageszeit und nicht über 24 Stunden 
erstreckt. | 

Ueber amerikanische Filter und Filtermethoden, ins- 
besondere über die Schnellwasserfilter. Von Gerhard. 
Schluss. (Gesundbtsing. 80. Nov. 1900 S. 357/62*) Filter von Cum- 
mings, Weaver, von der Continental Filter Co., von Manhattan, Scaife, 
Chamberland-Pasteur, Berkefeld und Bührings. Das selbstreinigende 
Filter von W. S. Cooper. 

Sedimentation tanks with numerous circular overflow 
wires; Denver Union Water Co. (Eng. News 15. Nov. 1900 


S. 322*) Die Anlage, die im mittel täglich 16000 ltr behandelt, hat 


quadratische Niederschlagsbehiilter aus Holz von 6m Seitenlänge und 
1m Tiefe, die in 2 Reihen hinter einander aufgestellt sind und gemein- 
schaftliche Wasserzu- und -ableitung haben. In jedem Behälter stehen 
90 Abflussrohre mit einem tellerférmigen nach oben offenen Mundstück. 
Die Rohre endigen unten in einem Klarwasserraum, der mit dem Haupt- 
rohr verbunden ist. Zum Auswaschen des Schlammes sind an der der 
Zuleitung gegenüberliegenden Behälterreihe 6 Auslassschieber ange- 
bracht. 


Werkstätten und Fabriken. 


Some new things. (Am. Mach. 29. Nov. 1900 S. 1146/47*) 
Kurze Angaben über ein praktisches Anreifsgerät, eine Vorrichtung zur 
selbstthätigen Aenderung der Umdrehungsgeschwindigkeit bei elektrisch 
betriebenen Werkzeugmaschinen, einen Aufbewahrschrank für kleine 
Schrauben, eine Rohrverbindung für hohen Druck, ein Verfahren zur 
Herstellung von 90°-Winkeln aus einem Stück. 

Auswuchtvorrichtung. (Z. Werkzeugm. 5. Dez. 1900 8. 
103/04*) Die Vorrichtung besteht aus 2 Böcken, die zwei in genau 
gleicher Höhe befindliche Schneiden tragen, auf welchen die Achse der 
auszuwuchtenden Scheibe frei rollen kann, wenn der Schwerpunkt 
nicht genau in der Drehachse liegt. Hierbei ist nur die rollende Rei- 
bung zu überwinden, 
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Bereits mehrfach ist in dieser Zeitschrift das Goldschmidt- 
sche Verfahren sowie seine Verwendbarkeit für Schweifs- 
zwecke erwähnt worden'); wir entnehmen heute einem von 
Dr. Goldschmidt auf der Jahresversammlung des Verbandes 
deutscher Elektrotechniker in Kiel gehaltenen Vortrage die 
folgenden näheren Angaben über die Ausführung insbeson- 
dere der Schienenschweifsung. 

Bei der Verwendung des feuerflüssigen Gemisches zum 
Schweifsen war vor allem die richtige Art der Wärme- 
übertragung auf das Arbeitstück ausfindig zu machen. Das 
Nächstliegende war, den Tiegel mit dem Schmelzgut wie ein 
Kohlenfeuer zu behandeln und die Enden der zu verschweifsen- 
den Stäbe einfach hineinzustecken. Dies erwies sich indes 
als unausführbar; die Stäbe wurden von dem flüssigen Me- 
tall im Tiegel sofort an ihren Enden ganz oder zumteil abge- 
schmolzen. Somit war anzunehmen, dass das aus der Reaktion 
stammende, hoch über seinen Schmelzpunkt erhitzte Metall 
für Erwärmungs- und Schweifszwecke überhaupt nicht zu ver- 
wenden sei, dass man vielmehr nur den heifsen Korund be- 
nutzen könne, falls es nicht etwa gelingen würde, die zu 
verschweifsenden Eisenenden mit einer sehr dünnen, wenig 
Wärme aufnehmenden Schicht gegen die Wirkung des flüssi- 
gen Metalls zu schützen. Hierfür Asbest zu nehmen, war 
ausgeschlossen, da dieser Stoft als Silikat von der flüssigen 
Thonerde sofort aufgelöst wird. Man kann allerdings ein 
Eisenstück in der Weise bis zur Weifsglut erwärmen, dass man 
es in Thermit einbettet und letzteren zur Entzündung bringt. 
So einfach dieses Verfahren auch ist, so hat sich doch gezeigt, 


dass es in der Praxis nicht immer angewendet werden kann; ` 


denn auch hier greift das während der Reaktion sich aus- 
scheidende Metall das Werkstück an. 

Dr. Goldschmidt erhielt eine Anregung zu seinem Ver- 
fahren durch die Mitteilung, dass man Schweifsungen im 
Kohlenfeuer bewirken könne, indem man die zu verschwei- 
fsenden Enden mittels einer Klemmvorrichtung stumpf an 
einander presst, die Schweifsstelle in ein Schmiedefeuer legt 


und dafür Sorge trägt, dass die Klemmvorrichtung selbst kalt 
bleibt; die durch die entstehende Hitze hervorgebrachte, aber 
verhinderte Verlängerung bringt alsdann den zur Schweifsung 
nötigen Druck hervor, sodass sich die mechanische Bearbeitung 
der Schweilsstelle erübrigt. Die ersten Schweifsversuche wur- 
den von Goldschmidt mit einer derartigen Vorrichtung vorge- 
nommen, s. Fig. 1. Um die Schweifsstelle wurde eine kleine 
Blechform gebaut, Fig. 2, die mit Formsand äufserlich abgestützt 
wurde, Fig. 3, und der heifse Korund in diese Form abgegossen. 
Quadrat- und Rundstäbe liefsen sich, wie Biegeproben er- 
gaben, auf diese Weise vollkommen schweifsen, aber das Ver- 
fahren war für die Praxis viel zu teuer. Beim Verschweifsen 
der Eisenbahnschienen auf der Strecke, das mit dem bisher 
bekannten Schweifsverfahren nicht möglich war, lässt sich da- 


Da Z. 1898 S. 1019; 1900 S. 192. 


‚wieder aufgenommen worden!) 


gegen angesichts des erzielten Vorteiles der erhöhte Preis 
rechtfertigen. Neuerdings sind die Versuche zur Schienen- 
schweifsung mit Hülfe des elektrischen Stromes — besonders 
in Amerika nach dem Verfahren von Thomson-Houston — 
In Europa hat man die an 
mehreren Stellen unternommenen Versuche aber wieder fal- 
len lassen. Dr. Goldschmidt verfuhr nun folgendermafsen: 
Zwei Schienenenden wurden an einander gepresst, eine pas- 
sende Form eingebaut, Fig. 4, und der flüssige Korund über 
die Stofsstelle gegossen. Nach Anstellung weniger Versuche 
trat die gewünschte Schweifsung ein; ein Hauptübelstand aber 
blieb noch bestehen, denn nur ein Teil der feuerflüssigen Masse 
kam zur thermischen Ausnutzung, und sogar der entschieden 
schlechtere. Das die Wärme schneller abgebende Metall 


musste aus den oben angeführten Gründen im Tiegel zurück- 
gelassen werden. 

Nun zeigte sich beim Eingiefsen, dass ein Teil des Ko- 
er die kalten Stellen der Schiene traf, augen- 


runds, sobal 


blicklich erstarrte und von der nachfliefsenden Masse‘ nicht 
wieder geschmolzen wurde. Es wurde dann auf den schnell er- 
starrten Korund auch das noch im Tiegel befindliche Metall, 
Eisen oder Mangan, aufgegossen; aber auch dieses konnte 
nicht mehr durch den einmal erstarrten Korund hindurch- 
dringen. Später wurde daher stets der ganze Tiegelinhalt, 
Korund und Metall. auf die zu verschweifsende Stelle ange 
gossen, s. Fig. 5. Dabei zeigte sich Folgendes: Rings um die 
kalten Stellen sowohl des Werkstiickes wie der diinnen Blech- 
form legt sich eine diinne Schicht von schnell erstarrtem Ko- 


Da Z. 1899 S. 1469. 
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rund; das nachfliefsende Metall, das sich am Boden der Form 
befindet, berührt nirgends die Schiene oder die Blechform un- 
mittelbar, sodass die ganze Masse nach dem Erkalten leicht 
von der Schweifsstelle und der Form abgeschlagen werden 
kann. Die dünne Schicht, die das Werkstück gegen den Ein- 
fluss des nachfliefsenden überhitzten Metalls schützen muss, 
wird also durch den zuerst aus dem Tiegel ausfliefsenden Korund 
gebildet. Diese Schutzdecke erfüllt alle Anforderungen; sie 
ist nicht etwa ein schlechter Wärmeleiter, da der hoch er- 
hitzte Korund die Hitze weit besser leitet als kalter; denn 
ebenso wie die Leiter zweiter Klasse, die van t’Hoffschen 
festen Elektrolyte, bei hoher Temperatur bessere Leiter der 
Elektrizität werden, so ist auch anzunehmen, dass sie bei 
hober Temperatur bessere Leiter der Wärme sind. 

Das Aufgiefsverfahren bringt noch weitere Vorteile mit 
sich. Durch die Herstellung des Schmelzflusses im Tiegel werden 
nennenswerte Verluste während der Reaktion vermieden. Da 
die erforderliche Wärmemenge in Form einer durch Versuche 
festgestellten Menge Thermit ar ogon oder auch abge- 
messen werden kann, ist man unabhängig von der Geschick- 
lichkeit der Arbeiter; Schweifsungen nach diesem Verfahren 
lassen sich leicht von gewöhnlichen Arbeitern ausführen. Die 


Schweifsung vollzieht sich, weil die Schweifsstelle sofort ein- 
ehüllt wird, unter völligem Luftabschluss, und die Oberfläche 
er Schweifsstelle bleibt unter der Korund-Schutzdecke un- 

verändert. Das ist von nicht zu unterschätzender Bedeutung 

und dient mit zur Erklärung der vorzüglichen Schweifsungen, 
die mit diesem Verfahren erzielt werden. Da die um die 

Schweifsstelle erstarrte Masse erst nach beliebiger Zeit abge- 

schlagen zu werden braucht, so kann die Schweifsstelle sehr 

langsam abkühlen. Dadurch, dass nunmehr der ganze Tiegel- 
inhalt: Korund und Metall, zur thermischen Ausnutzung ge- 
langt, ist das Verfahren wesentlich verbilligt, sodass die Ver- 
schweifsung im Preise einer guten Verlaschung gleichkommt. 

Beim Eingiefsen ist auf eines besonders zu achten: Da 
das heifse Eisen, wenn es unmittelbar mit dem Werkstück in 

Berührung gelangt, sofort mit diesem verschmilzt, so darf 

beim Ausgiefsen des Tiegels nie das Eisen auf eine noch nicht 

vom Korund umhüllte Stelle gegossen werden. Man giefst 
daher am besten, besonders bei kleineren Schweifsungen, den 
ganzen Tiegelinhalt an eine und dieselbe Stelle der Form, 
während man bei umfangreichen Schweifsungen zuerst einen 
gröfseren Teil der Oberfläche des Schweifsstückes mit Korund 


‚übergiefst. 
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Kl. 14. Nr. 111481 (Zusatz zu Nr. 97509, Z. 1898 8. 863). Corliss- 
steuerung. J. R. Frikart, Mün- 
chen. Der um die Hahnspindel d 
drehbare, bei 6 von der Exzenterstange 
angetriebene Hebel ddc nimmt mittels 
Kniebebels cgf den auf d aufgekeilten 
Arm df so lange mit, wie der Knie- 
hebel durch die bei 2 auf bdf ge- 
lagerte Klinke ¿k im seiner gestreckten 
Lage gehalten wird. Nach Auslösung 
der Killake durch den bei q vom 
Regler eingestellten Nocken p wird 
der Kniehebel durch die Feder m geknickt und der 
Steuerhahn durch die bei f angreifende Belastung 
schnell geschlossen. 


Kl. 14. Nr. 111877. Stenerung. Duisburger 
Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keet- 
mann, Duisburg a/Rh. Der Kolbenschieber s 
ist mit einem Trick-Kanale versehen, dessen Ein- 
laseSffnungen t mit zwei Gruppen von Oeffnungen 
@ von verschiedener Länge in der Schieberbüchse 
d zusammen arbeiten können. Wenn beim Umlegen 
des Umsteuerhebels auf kleine Füllung (für den 
leeren Anlauf) die Maschine wegen ungünstiger 
Kurbelstellung nicht anspringt, braucht man nicht 
den regeimäfsigen Füllungsgrad zu vergröfsern, 
sondern man dreht den Kolbenschieber, worauf die 
Oeffnungen b und ¢ und die lan- 
gen Oeffnungen a am andern 
Schieberende Dampf erhalten. 


Kl. 17. Hr, 111083. Oelabführung für Kälte- 
maschinen. Aktieselskabet Thomas Ths. 
Sabroe & Co, Aarhus (Dänemark). Zum Ab- 
lassen des aus dem Verdichter mitgerissenen, im 
Kondensator sich sammelnden Schmieröles führt 
ein Rohr ? im aufsteigenden Aste a der Konden- 
satorschlange vom tiefsten Punkte n in ein Schluss- 
stück c und wird hier durch ein Ventil g mit T-för- 
miger Bohrung ik verschlossen, das durch Losdrehen 

a der Ueberwurfmutter h oder dergl. geöffnet werden 
£ kann. 


K1.21. Nr.113225. Bandagiren von Dynamoankern. 

»Helios<, Elektrizitäts- A.-G., Köln-Ehren- 

feld. Auf den 

Ankerkörper oder die Wicklung wer- 

den elektrisch erhitzte Metallbänder 

heifs aufgezogen, die sich beim Er- 
kalten fest anlegen. 


Kl. 84. Nr. 118567. Rohrendampf- 
überhitzer. L. C. Uhler, Neuilly 
(Frankr.). Bei dem Ueberhitzer mit 
besonderem Feuerraum und unten an- 
geordneter Dampfkammer ist der obere 
Teil der Rohre von dem Feuerraum c 
durch eine feuerfeste Wand getrennt, 

um ihn mit schon abgekühlten 
Heizgasen in Berührung zu bringen, 
während der mittlere Teil der Rohre a durch die mit Durchgangskanä- 
len d versehene Mauer e vom Feuerraum getrennt ist. 


Kl. 35. Nr. 1116383. Parallel-Hebezeng. C. Hoppe, Berlin. 
Der Kolben b des Hebecylinders a ist mit zwei Rollen r,r versehen, 
deren Seile bei rı, rs festliegen 
und bei r3,rı mit einem eine 
Anzahl Rollen a4, 8%... tra- 
genden Rollenkloben ə ver- 
bunden sind. Der Kloben ® 
wirkt auf eine Anzahl Seile, 
die bei pi, p3... festliegen, 

über o, ën, . . und über 

passende Führungsrollen fı, 
D... laufen und bei o, dn... 
an der Last g befestigt sind. 
Bei der Hin- und Herbewegung 
von ə bleibt die Länge der 
Tragseile tı, t3 .. . unveränder- 
lich, die Last wird also parallel 
gehoben und gesenkt. Die Nebenfigur zeigt die Seilbefestigung und Lage 
der Führungsrollen an einer in Führung / gehenden, oben freien Hebe- 
bühne gq. 


Kl. 38. Wr. 111870. Achsenlager für Bandsägen. A. Arnold, 
München. Das Lager ò ist mit- 
tels Stiftschrauben s, die mit Kör- 
nerspitzen in Unterlagen c greifen, 
in einer Durchbrechung des Stän- 
ders a befestigt, und diese Schrau- 
ben sind (zu je 6 in zwei Ebenen) 
so angeordnet, dass b nicht nur 
wagerecht und senkrecht verscho- 
ben, sondern auch inbezug auf 
Schräglagen genau ausgerichtet 
werden kann. 


Ki. 46. Nr. 111551. Begelvor- 
richtung für Petroleummaschinen. P. 
Lair, Lotbiniére (Quebeck, Canada). 
Die Steuerwelle è (Nebenfigur) bewegt 
das Gleitstück » hin und her und treibt 
dadurch mittels schräger Anschlagflächen 
o,m und Zwischenrolle ¢ die Stange A der 
Petroleumpumpe. Ein vom Regler nach 
rechts oder links eingestellter Arm v 
beeinflusst den Winkelhebel wv und regelt 
sowohl durch die gelenkig an sw ange- 
schlossene Rolle ¢ den Hub der Pumpe, 
als auch durch Spannungsänderung der Be- 
lastungsfeder y die Oeffnungsdauer des 
selbstthatigen Einlassventiles =, wodurch 
die Gröfse der Ladung dem Kraftbedarf 
angepasst wird. 


Kl. 47. Nr. 111709. Schraubensicherung. H. Frieg, Lang- 
schede a/Ruhr (Westfalen). In der Nut c der 
Mutter b gleitet ein Keil d mit harten spitzen 
Zähnen e, dıe das Muttergewinde ergänzen und in 
das Bolzengewinde a passen. Zum Sichern treibt 
man d um etwa eine halbe Ganghöhe in das Ge- 
winde a hinein und zum Entsichern abermals um 
eine halbe Ganghöhe abwärts (mittels Treibers f), 
sodass die Zähne e einen Teil des Bolzengewindes 
abscheren und mit den Gewindegängen von a 
wieder gleichlaufend werden. 
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EL 47. Nr. 111496. Kegelreibkupplung. E. Seger, Stockholm. 
Die als Reibkörper dienende, um 
den Vollkegel d gewundene Feder 
e wird bei Rechtsdrehung der 
treibenden Welle a vom Ansatze 
g, und bel Linksdrehung vom An- 
satze h mitgenommen und durch 
den Reibungswiderstand im Hohlkegel c ausgedehnt, sodass die Kupp- 
lung in beiden Drehrichtungen wirkt. 


Kl. 63. 
digkeitsregler. 


ad 


tos 


Nr. 115393. Geschwin- 
Société d’ Etudes 
des Voitures électriques de 
Paris, Paris. Die Treibräder d 
werden mit der Antriebwelle a mit- 
tels einer elektromagnetischen Reib- 
kupplung gekuppelt, die aus dem auf 
die Antriebwelle a gekeilten Elektro- 
magneten e und dem Anker g, der auf 
der Radachse verschiebbar aber un- 
drehbar befestigt ist, besteht. 
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Kl. 60. Nr. 111487. 
schinenfabriken von Escher, Weis 
& Co., Zürich. Die Stange es, des Steuer- 
schiebers e und die Stange g des den Kraft- 
zutluss verstellenden Kolbens b sind mit der 
Reglerhülse in bekannter Weise so verbun- 
den, dass c nach jeder Verschiebung von 
dem in Bewegung gesetzten Kolben 5 wieder 
in die abschliefsende Mittellage zurückge- 
führt wird. Zur Erleichterung der Verschie- 
bung von c ist auf s ein Stufenkolben no 
und zwischen 8 und gp ein diesen steuern- 
des Ventil e angeordnet. Der Druck auf 
die obere Fläche von n hält dem Drucke auf 
die untere Fläche von o und den gesamten 
Reibungswiderständen das Gleichgewicht, so- 
dass c leicht nach unten geschoben werden 
kann. Wird aber 8; gehoben und e geöff- . 
net, so wird der Druck auf n durch Ausströmung so vermindert, dass c 
selbstthätig nach oben folst. 


Regler mit Stellhemmung. 


A.-G. der Ma- 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Schnelllaufende Ventildampfmaschinen und Flachregler, 
Bauart Lentz. 


Die unterzeichneten Firmen, welche seit dem Tode des 
leider so früh verstorbenen Civilingenieurs Hrn. Dr. R. Proell, 
Dresden, dessen Patente über Ventildampfinaschinen mit 
Achsenregulator zum Nutzen der Familie Proell verwalten, 
halten es für ihre Pflicht, folgenden Beitrag zur Klarstellung 
des Ursprungs der Bauart von Ventildampfmas hinen mit 
Achsenregulator zu liefern: 

Hr. Prof. Freytag hat in seinem Vortrage über Lentzsche 
Maschinen in Z. 1900 Nr. 43 S. 1449 u. f. unterlassen zu er- 
wähnen, dass die Anwendung eines Flachreglers, der auf der 
Steuerwelle eines Ventilevlinders zur Verstellung beiderseits 
an den Cvlinderenden angeordneter Exzenter dient, bereits im 
Jahre 1500 in dem D. R.-P. Nr. 57034 Hrn. Dr. Proell ge- 
schützt worden ist. Durch diese Unterlassung gewinnt der 
Leser jenes Vortrages den Eindruck, als wenn man es mit 
einer vollständig neuen Sache zu thun hätte. Seit nahezu 
10 Jahren sind aber die Proellschen Ventilinaschinen in erfolg- 
reicher Anwendung und durch ihre treffliche Regulirung be- 
kannt. Sie liefen 1596 auf den Ausstellungen in Nürnberg 
und Budapest, 1900 in Paris. 

Dass die Lentzsche Anordnung geschmackvoll aussieht, 
bestreitet niemand; aber die ihr von Hrn. Prof. Freytag 
nachgerühmte »verblüffende Einfachheit« ist keine der 
Lentzschen Bauart eigentümliche Eigenschaft, sondern eben 
von den Dr. R. Proellschen Patenten und Maschinen über- 
nommen.!) Wir meinen die Verbindung zwischen den 
Exzentern und den Ventilspindeln durch nur eine Exzenter- 
stange, einen Hebel und zwei Bolzen. Wir dürfen wohl sagen: 
alles, was die Einfachheit der Lentzschen Steuerung ausmacht, 
ist in der Hauptsache von dem verstorbenen Hrn. Dr. R. Proell 
erdacht und eingeführt worden. Dieses sein Verdienst ist bis 
jetzt allseitig anerkannt worden, und es hätte daher zum 
mindesten einer Erwähnung desselben in jenem Vortrage 
bedurtt. 

Hr. Dr. R. Proell ist nachweislich der erste gewesen, der 
mit Erfolg den Achsenregler auf der Steuerwelle verwendete, 
und hat sehr wohl erkannt, dass seine Regulirvorrichtung eine 
der engsten Verbindungen des Regulators mit der Steuerung 
ist, mithin für die denkbar exakteste Regulirung Gewähr 
leistet. Die geschickte technische Lösung, dies aufgrund 
gröfstmöglicher Einfachheit zu erzielen, ist sein hervorragen- 
des Verdienst und bildet den Gegenstand seines Patentes. 
Eine grofse Anzahl von Firmen des In- und Auslandes baut 
daher dieses System seit vielen Jahren, selbst bis zu 1850 PS, 
z. B. Gebr. Stork & Co. in Henireloo-Holland. 

Ferner wird in jenem Vortrage die schnelle Gangart der 
Maschinen nach System Lentz als besonderer Fortschritt hin- 
gestellt, wozu wir erwähnen möchten, dass schnelllaufende 
Ventildamptmaschinen System Proell längst im Betriebe sind, 
gegenwärtig sogar zwei 1200 PS-Maschinen für 125 Uindr. in 
einer Pariser Zentrale sich befinden. 

Rittershaus & Blecher, Barmen. 
Dr. R. Proell’s Ingenieur-Bureau für Maschinen- 
bau, Dresden. 


) Vergl. Z. 1808 S. 545 u. f. 


Geehrte Redaktion! 


Auf die Zuschrift der Firma Rittershaus & Blecher, Barmen, 
und Dr.R. Proell’s Ingenieur-Bureau für Maschinenbau, Dresden, 
erwidere ich Folgendes: 


In meinem Vortrag handelt es sich um zwei prinzipiell 
gleiche Konstruktionen der Ventilsteuerung, die eine fiir 
stehende, die andere fiir liegende Maschinen. Erstere kommt. 
da sie weder konstruktive noch äufserliche Aehnlichkeiten mit 
der Proellschen aufweist, nicht inbetracht. 


Bei der liegenden Bauart besteht die Verbindung zwischen 
Exzenter und Ventilspindel, ebenso wie bei Proell, aus einer 
Exzenterstange, einem Hebel und zwei Bolzen. In beiden 
Fällen ist dies die einfachste bis jetzt bekannte Verbindung, 
welche aber durch zwei ganz verschiedene Konstruktionen 
erreicht ist: in dem einen Falle (Proell) durch die bekannte 
Anwendung des Wälzhebels, im andern Falle (Lentz) durch 
die Anwendung von Rolle und Kurve. Die Lentzsche Kon- 
struktion bietet aber gegenüber den Wälzhebeln den Vorteil, 
dass sie für gröfßsere Füllungen die bedeutenden Neben- 
eröffnungen, wie sie bei Wälzhebeln stets vorkommen, nicht 
aufweist. 


Aus dem Gesagten geht hervor, dass beide Steuerungen 
zwar die Einfachheit gemein haben, jedoch die Lentzsch« 
Konstruktion grundsätzliche und konstruktive Unterschiede 
gegenüber der Proellschen aufweist, sodass ein Vergleich 
beider nicht wohl am Platze ist. 


Was die in beiden Fällen verwendeten Regulirvorrich- 
tungen anbetrifft, so sind diese grundsätzlich und konstruktiv 
ebenfalls verschieden von einander. Lentz benutzt zur Re- 
gulirung die bekannte Anwendung eines Trägheitsringes. 
welcher auf der als Achse dienenden Steuerwelle lose sitzt 
und dadurch ein selbständig mitlaufendes Schwungrad dar- 
stelit, das der Maschine seine Gleichmälsigkeit mitteilt und 
alle Rückwirkungen aufnimmt. Diese Anordnung bedeutet 
einen Fortschritt gegenüber der Proellschen Konstruktion. 


Dass beide Regulirvorrichtungen auf der Steuerwelle 
sitzen, ist nur eine dufserliche Aehnlichkeit. 

Nach dem Vorstehenden bietet weder die Steuerung noch 
die Regulirung dem Fachmann eine Handhabe zum Vergleich. 


Die allbekannten Verdienste des leider so früh verstorbenen 
Dr. Proell zu erwähnen, lag für mich keine Veranlassung vor. 


Wenn — um auf den Schlusssatz der vorstehenden Zu- 
schrift zukommen — von schneller Gangart der Ventilmaschinen 
heute gesprochen wird, so liegt diese wohl über 200 Min.-Umdr. 
Bei Anmeldung der Proellschen Patente waren 125 Min.-Umdr. 
sicherlich hoch; heute ist diese Umlaufzahl nur noch als normal 
anzusehen. Die Umlaufzahl von 320, welche mit der stehen- 
den Lentz-Maschine erreicht wurde und noch nicht als maxi- 
mal angesehen werden kann, ist nur durch den direkten An 
griff der Steuerscheibe ermöglicht. Diese Konstruktion ist neu 
und findet sich weder bei der Proellschen noch bei einer 
andern Konstruktion. 


Hochachtungsvoll 


Fr. Frevtag. 


Chemnitz, 8. Dezember 1900. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 
Hebemaschinen. | 
Von Kammerer, Charlottenburg. 
(Fortsetsung von S. 625) 

Zunächst sei besonderer Dank allen denjenigen Firmen : englischen und belgischen Maschinen ein Kran von Carl Flohr 
ausgesprochen, die durch Einsendung von Zeichnungen und , in Berlin. Die Tragfähigkeit der beiden Krane wurde auf 
Mitteilung von Konstruktionswerten den nachfolgenden Einzel- 25 t Normallast und 30 t Probelast festgesetzt. Für diesen 
bericht über Laufkrane und Elektromotoren unterstützt haben; Betrieb — genaue Montage schwerer Maschinenteile — war in 
es hat sich hierbei wieder die Erfahrung bestätigt, dass füh- erster Linie Genauigkeit der Bewegungen erforderlich, wogegen 
rende Werke nicht zögern, ihre Ausführungen zu veröffent- grofse Geschwindigkeiten nicht nötig waren. Das Gerüst der 
lichen, in dem Bewusstsein, dass ihre Leistungsfähigkeit nicht Krane musste sich dem Profil der Halle anpassen, Fig. 2 
aut einen vorübergehend errungenen Vorsprung, sondern auf und 3, die in der Mitte ein durchlaufendes Gleis aufweist, 
die dauernde Anpassungsfähigkeit an wechselnde Bedürfnisse ‘während der Raum zu dessen beiden Seiten durch die auf- 


gegründet ist. Müde im Wettbewerb werden nur diejenigen gestellten Maschinen voll besetzt ist. Eine Ausführung der 
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Einzelwesen und Gemeinwesen, welche die Anpassungsfähig- Krane als Deckenlaufkrane hätte bei der erforderlichen grofsen 
keit verlieren; dann freilich hilft nichts mehr, als der not- Tragkraft — 25t Normallast, 30 t Probelast — eine sehr 
dürftig verhüllende Schleier des Geheimnisses. schwere Eisenkonstruktion der Hallen erfordert, war daher 
, ausgeschlossen. Es lag somit nahe, den freien Raum über 
I. Krane für Ausstellungsbetrieb. dem Mittelgleise für die Stützung des Kranbalkens auszu- 
Für die Montage der Dampfdynamomaschinen in den bei- nutzen, d. h. das Krangerüst als einen Turm auszubilden, 
den Hallen: Usine La Bourdonnais und Usine Suffren, wurden welcher portalförmig das Normalprofil des Mittelgleises über- 
von der Ausstellungsleitung zwei Montagekrane beschafft, spannt, auf einem Krangleise von 6 m Breite fährt und den 
und zwar für die Halle der französischen Maschinen ein Kran eigentlichen Kranbalken nach beiden Seiten überkragend auf- 
von Jules Leblanc in Paris und für die Halle der deutschen, gelagert erhält, sodass die Gestalt eines grofsen. T entstcht. 
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Zur Bestreichung des Mittelgleises musste der Kranbalken 
drehbar auf dem Turme gelagert werden, sodass im ganzen 
vier Bewegungen erforderlich wurden: Heben, Drehen, Quer- 
lauf und Längslauf. Nach diesem aus dem Hallenprofil sich 
ergebenden Programm: jet der Kran von Jules Leblanc 
ausgeführt. 

Bei dieser Ausgestaltung\des Krangeriistes wird der frei 
auskragende Kranbalken, abgesehen von seinem Eigengewicht, 
beansprucht durch ein Moment =25tx 9’'m—= 225 mt, die Kran- 
schiene und die darüber liegende Turmwand durch eine Ver- 
tikalkraft, die sich zusammensetzt aus Nutzlast, Gegenge- 
wicht, Eigengewicht nahezu des ganzen Kranbalkens und 
dem halben Eigengewicht des Turmes, daher einen Betrag 
von 100 t erreicht. Diese durch die Wahl des Systems her- 
vorgerutenen grofsen Kräfte erforderten entsprechend schwere 
Ausführung, die Leblanc durch vollwandige Kastenträger 


Fig. 4. 


Fig. 4 bis 8. 
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bei dem Turm und durch gegitterte Kastenträger bei dem 
Kranbalken erzielt hat. Die Ausführungsform der Kasten- 
träger entspricht der Anschauung derjenigen, welche sich 
in Erinnerung an frühere Zeiten einen Kran’ nicht anders 
als einen schwergliedrigen langsam beweglichen Dickhäuter 
vorstellen können, während doch gerade die notwendige 
rasche Beweglichkeit als das Naturgemäfse Konstruktionen 
von möglichst geringem Eigengewicht verlangt, die an 
den Ursprung des Wortes, den flinken beflügelten Kranich, 
erinnern. Das gewählte System und die gewählte Form- 
gebung bedingen ein Eigengewicht von 130 t, einen Rei- 
bungswiderstand bei Längslauf im Betrage von 2,5 t und 
einen Massenwiderstand von 3,ıt, wenn ein Anlaufweg gleich 
der Laufgeschwindigkeit und gleichförmige Beschleunigung 
vorausgesetzt werden. Der grofse Fahrwiderstand führte zur 
Ausbildung der Doppelschienen als Sprossenzahnstangen. Die 
gleichmäfsige Verteilung 
Fig. 5, des Druckes auf die 
Laufräder wurde durch 
Balancier- und Ku- 
gellagerung der Lauf- 
räder erreicht, s. Fig. 4 
bis 8. Der Höchstdruck 
auf eine Laufradhälfte 
beträgt SE = 12,5 t bei 
900 mm Rad-Dmr., die 
Schienen mussten daher 
sehr sorgfältig gelagert 
werden: Auf einem 
durchlaufenden gemau- 
erten Fundamente lie- 
gen kurze Eichenholz- 
schwellen in 500 mm Ab- 
stand, auf welchen Schie- 
nen von 48 kg/m Ge- 
wicht ruhen. 

Eine ganz andere Lö- 
sung der gestellten Aut- 
gabe zeigt der Kran von 
Carl Flohr, der in 
Nr. 15 dieser Zeitschrift 
bereits eingehend be- 
schrieben ist. Dort sind 
die Kranschienen ganz 
an die Aufsenwände ver- 
legt, was die Freihal- 
tung eines Raumes von 
0,5 m Breite beiderseits 
erforderte, wogegen der Mittelraum entsprechend schmaler ge- 


- halten werden konnte. Die hierdurch ermöglichte Ausführung als 


Bockkran mit 27,6 m Spur beschränkte die Zahl der Bewegungs- 
arten auf drei: Heben, Querlauf und Längslauf, beschränkte 
ferner die Beanspruchung des Kranbalkens auf ein Moment 
von 12,5 t>x< 12,5 m = 156 mt und beschränkte den Stützdruck 
auf Kranschiene und Portalfufs auf Nutzlast und Eigengewicht 
des Hebwerkes und des halben Portales, also auf den Wert 
80t. War hier also schon durch die Wahl des Systems eine 
wesentlich leichtere Konstruktion erzielt worden, so wurde 
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Kammerer: Hebemaschinen auf der Weltausstellung in Paris 1900. 


Fig. 15. Fig. 16. 


Fig. 15 und 16. 30 t-Laufkran der Shaw Electric Crane Co. 
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sitzt, zeigt das Triebwerk für Heben, Querlauf und 
Drehen dieselbe Ausgestaltung wie fast alle an- 
dern Krane französischen Ursprungs: Ein stetig 
laufender Nebenschlussmotor treibt mittels Riemens 
eine mit 400 Umdrehungen stetig laufende Vor- 
gelegewelle, von welcher aus mittels offenen und 
gekreuzten Einrückriemens die Energie an die drei 
Triebwerke abgegeben wird, Fig. 9 bis 12. Diese 
Einrückungsart ist bekanntlich anwendbar, so 
lange der Energieverbrauch eines Krantriebwer- 
kes den Betrag von 10 PS nicht wesentlich über- 
steigt, wie es bei den geringen Geschwindigkeiten 
des vorliegenden Kranes zutrifft. Riementriebe 
nehmen zwar bedeutend mehr Raum weg als 
Reibkupplungen, aber sie haben den Vorzug, dass 
sie gut zugänglich und leicht auswechselbar sind 
und dass sie kein lästiges Geräusch verursachen, 
wie die Kegelrider-Wendegetriebe. Der Riemen 
‚ für Senken giebt eine doppelt so grofse Geschwin- 
digkeit wie der für Heben; aufserdem ist noch ein 
Geschwindigkeitswechsel durch Wechselräder mit 
Reibkupplungen vorhanden, die durch eine in 
hohler Welle liegende Schraubenspindel mit flie- 
gend aufgestecktem Handrad bethätigt werden. 
Bemerkenswert ist die Unterbringung des losen 
Kettentrums. Da es der darunter befindlichen 
Drehscheibe wegen nicht frei hängen konnte, so 
wurde eine Blechtrommel ähnlich einer Bobine 
angeordnet, welche die lose Kette aufwickelt und 
zur Erzielung der erforderlichen abnehmenden 
Geschwindigkeit wie die Wickeltrommel einer 
Papiermaschine durch gleitende Riemen mit ge- 
wichtbelasteter Spannrolle angetrieben wird. Bei 
dem Rücklauf wird durch ein Gesperre die Kupp- 
lung der Riemenscheibe mit der Kettennusswelle 
selbstthätig gelöst und durch ein entgegengesetzt 
laufendes Gesperre die Riemenscheibe still ge- 
halten. Der gleitende Riemen wirkt daher jetzt als 
Bremse, wobei die Spannrolle die Bremskraft unver- 
änderlich hält. Zur Stützung der Hubkette sind aus- 
reichende Führungsschuhe angeordnet, die durch 
Kurvenschienen auf der Laufkatze aus einander 
geschoben werden, wenn letztere an der Stütz- 
stelle vorbeigeht. 

Sämtliche Triebwerke des Leblanc-Kranes sind nur mit 
Zahnrädern und Riemen ausgeführt. Diese geben nur zwei 
Drittel so grofse Reibungswiderstände, aber doppelt so grofse 
Massenwiderstände wie die Schneckentriebwerke, wie aus 
den Widerstandsdiagrammen, Fig. 13 und 14, ersichtlich ist. 
Der Anlaufweg ist darin stets ebenso grofs wie die Geschwin- 
digkeit vorausgesetzt, entsprechend einer Anlaufperiode von 
2 sek bei gleichférmiger Beschleunigung. 


600 
Min-Umdi 


— 
+ 


= 


i 
j f 
WA 


SH IM] 


=: 


+ 
2 
+) 


"Ef 


| 


I 


YAH PNY 


/ 


ren ° 

1,25 sekm belaste 
N VE U 
Kess ¥ 04,6 sekm ler 


ER j 
-A 
| 


A 


Der Führerstand des Kranes von Leblanc zeigt unten 


den als Strafsenbahn - Fahrschalter ausgebildeten Umkehr- 
anlasser für den Laufwerk-Hauptstrommotor, darüber den 
einfachen Anlasser für den stetig laufenden Nebenschluss- 
motor, davor die drei Hebel für Bethätigung der Einrück- 
riemen unter Einschaltung von Kurvenscheiben. Die Riemen- 
steuerung des Hubwerkes ist mit einer einfachen gesteuerten 
Bandbremse gekuppelt. Im Bereich des Führers liegt auch 
das Handrad für die Wechselräderkupplungen: 
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Fig. 17. Fig. 18. 


Widerstandslinien für das Laufwerk des 80 t-Kranes der Shaw Electric Crane Co Widerstandslinien für das Laufwerk des 20 t-Kranes von Ganz & Co. 
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Fig. 19 bis 28. 


Lauf katze des 30 t-Kranes der 
Shaw Electric Crane Co. 
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I. Laufkrane für Werkstättenbetrieb. 


Die Entwicklung des elektrischen Betriebes der Werk- 
stättenlaufkrane ging bekanntlich von zwei Ursprüngen aus. 
Das Vorbild der Kranbauwerke war der alte Laufkran mit 
Vierkantwellenbetrieb und Reibkupplungen, der sich durch 
Einbau eines stetig laufenden Nebenschlussmotors ohne 
weiteres in einen elektrisch betriebenen Kran verwandeln 
liefs. Völlig unabhängig hiervon bildeten die elektrotechni- 
schen Firmen die Laufkatzen mit mehrfachen Motoren und 
Schneckentriebwerken aus, die ihr Vorbild in den elektrisch 


betriebenen Aufzugwinden hatten. Schwierigkeiten lagen 
von Anfang an weder auf dem einen noch auf dem andern 
Wege; denn bei den Einmotorkranen beschränkte man sich 
auf die geringen Geschwindigkeiten, für die erfahrungsge- 
mäfs die Reibkupplungen noch zulässig waren, und bei den 
Mehrfachmotorenkranen begnügte man sich mit kleinen Ge- 
schwindigkeiten schon deshalb, um die grofsen Kosten für die 
drei Motoren und die drei Wendeanlasser thunlichst herab- 


zumindern. Es lag auch für Werkstätten kein allzu grofses 
Fig. 26. 
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Kammerer: Hebemaschinen auf der Weltausstellung in Paris 1900. 


Fig. 24 und 25. 


80 t-Laufkran der Shaw 
Electric Crane Co. 
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Bedürfnis nach erhöhten Geschwindigkeiten vor; für Stahl- 
werke aber waren bei uns zu Lande die hydraulischen Krane 
so typisch geworden, dass niemand an ihren Ersatz durch 
elektrische Laufkrane dachte. Anders in Amerika. Dort 
fanden raschlaufende Stahlwerk-Laufkrane mit elektrischem 
Betrieb rasch Verbreitung und demgemäfs auch bald zweck- 
mälsige Ausgestaltung. Als letztere erst gefunden war, fand 
der Schnellbetrieb von Laufkranen auch in Werkstätten 
Eingang. Die vorhandenen Kransysteme waren allerdings 
nicht ohne weiteres verwendbar: der Reibkupplungskran war 
für grofse Geschwindigkeiten der man- 
gelnden Geschwindigkeitsregelung we- 
gen überhaupt nicht brauchbar, und 
die mit normalen schnelllaufenden Elek- 
tromotoren ausgerüsteten Laufkatzen 
konnten ihrer grofsen Massenwider- 
stinde wegen nicht auf hohe Ge- 
schwindigkeiten gebracht werden. 

Eine völlig für Schnellbetrieb durch- 
gebildete Konstruktion zeigt der von 
der Shaw Electrie Crane Co. in 
Muskegon Mich. ausgestellte Laufkran 
in der Halle für amerikanische Werk- 
zeugmaschinen in Vincennes. Bei 30t 
normaler Belastung erzieit dieser Kran 
Geschwindigkeiten von 0,05 m/sek für 
Heben, 0,50 m/sek für Querlauf und 
1,25 m/sek für Längslauf, die sich bei 
leerem Haken selbstthätig auf 0,15 
m/sek für Heben, 0,60 m/sek für Quer- 
lauf und 1,50 m/sek für Längslauf stei- 
gern und dadurch eine aufserordent- 
liche Leistungsfähigkeit bewirken. Vermehrt wird diese noch 
durch ein Hiilfshubwerk mit besonderem Motor, der bei 5t 
Belastung eine Hubgeschwindigkeit von 0,ı m/sek zulässt, die 
leer auf das Zweieinhalbfache wächst. 

Das Gerüst des Kranes zeigt eine typisch amerikanische 
Ausführung: es besteht einfach aus zwei kastenförmigen 
Blechträgern, die soviel Seitensteifigkeit haben, dass sie einer- 
seits den seitlichen Massendrücken widerstehen, und dass sie 
aulserdem die exzentrische Anhängung von Galerien und 
Längswellen erlauben; s. Fig. 15 und 16. Wenn diese Trägerform 
auch eine etwas schwere und nicht billige Ausführung ergiebt, 
so hat sie anderseits den Vorteil, dass sie eine sehr bequeme 
und gut zugängliche Anordnung des Laufwerkes ermöglicht, 
und dass sie, unterstützt durch die ruhige Linie des Unter- 
gurtes, dem Auge ein klar übersehbares Bild gewährt, wel- 
ches eine Ueberwachung schon von unten zulässt. 


Mit besonderem Geschick sind die Massenwiderstände 
des Laufwerkes so klein wie möglich gemacht. Zunächst ist 
dafür ein Motor gewählt, der bei voller Last mit nur 500 Min.- 
Umdr. läuft, leer auf 600 Umdr. kommt; infolge dieser ge- 
ringen Umlaufzahl wird der Massenwiderstand des Ankers 
gegenüber den gewöhnlichen schnelllaufenden Motoren sehr 
vermindert. Ferner sind Bremsscheiben auf der Motorwelle 
ganz vermieden, und die Kupplung ist mit sehr kleinem 
Durchmesser ausgeführt, sodass sie 
ebenfalls sehr wenig Massenwiderstand 
verursacht. Das ganze Triebwerk be- 
schränkt sich auf zwei Stirnradüber- 
setzungen; die Bremse ist auf die 
Längswelle gesetzt und unmittelbar 
über den Führerstand gelegt, sodass 
sie nicht elektromagnetisch bethätigt 
zu werden braucht, sondern nur einen 
Fufstritt erfordert, der beliebig sanftes 
Bremsen zulässt. Die Diagramme, 
Fig. 17 und 18, geben einen Vergleich 
einerseits der Widerstände, anderseits 
der Geschwindigkeit und damit der 
Leistungsfähigkeit der Laufwerke des 
amerikanischen Laufkranes und des 
später zu beschreibenden normalen 
Laufkranes. 

Das Gerippe der Laufkatze, Fig. 
19 bis 23, ist nicht wie sonst üblich 
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aus einem flachliegenden Gusseisen- oder Walzeisenrahmen, 
sondern aus zwei aufrechten Hohlgussschilden gebildet, die 
durch ein gegossenes Querstück verbunden sind. Diese 
Anordnung ermöglicht zunächst eine sehr einfache doppel- 
seitige Lagerung der Laufrollen mittels kur- 


deren Höhe die Tragkraft und deren Grundlinie die Summe 
der Geschwindigkeiten bei voller Last und bei leerem Haken 
bedeutet; in den graphischen Darstellungen, Fig. 13, 14 
und 28, 29 sind die Flächen dieser die Leistungsfähigkeit 
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zer dünner Achsen. Der eine Schild trägt : tS 
in sehr übersichtlicher Weise die drei Mo- Fig. 28. ER 

oe ze E: 
SE eg Sec ere > F Widerstandslinien für das Hubwerk H 
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len des Haupthubwerkes auf, dessen Haken Ka g 
von acht Kettensträngen von ?/, Zoll Stärke | | ' 
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zahl dieses Motors — 300 Min.-Umdr. vollbelastet, 360 Umdr. 
leer — ist ein solcher Antrieb vollkommen zulässig. Mit Aus- Widerstandslinien für das Hubwerk TC" 
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Energie der sinkenden Last; der Motor muss daher beim $ ! & 
Sinken den Ueberschuss der Bremsenergie über die Last- | R u E 
energie überwinden; die Bremsflächen müssen so reichlich tsekm - 375 mm | S eTwbwerkest ` 
gewählt sein, dass sie ohne zu grofse Erwärmung die Energie "en _ ER ----- Hi 
der sinkenden Last aufnehmen können. Fig. 26 und 27 sollen [yo aly -T- Melsenwiderstund X | 
nur das Prinzip der Bremse, nicht aber die Einzelkonstruktion En N der Last -003t E i 

-1 Massenwiderstand == 


zur Darstellung bringen. | 

Infolge der geringen Reibungs- und Massenwiderstände 
des amerikanischen Kranes werden die Motoren vorzüglich 
ausgenutzt und sind daher trotz ihrer geringen Umdrehungs- 
zahlen durchaus nicht sonderlich grofs und teuer; infolge der 
bedeutenden Geschwindigkeitssteigerung bei Leerlauf wird 
der Kran sehr leistungsfähig. Man kann die Leistungsfähig- 
keit verschiedener Kranen graphisch durch Dreiecke darstellen, 


| 
| 


-- Y,,,-Q06 sekm - - > des Ankers -43¢ 


vorstellenden Dreiecke durch Schraffur gekennzeichnet. 
Krane gleicher Bauart aber kleinerer Tragkraft — 15 t — 
sind von der Shaw Electric Crane Co. für die Giefserei der 
Werkzeugmaschinenfabrik von Ludw. Loewe & Co. in Berlin 
geliefert. (Fortsetzung folgt.) 


Versuche mit einem Lufthammer. 


Von Professor A. Liidicke in Braunschweig. 


Ein in der Hauptwerkstätte des hiesigen Bahnhofes auf- 
gestellter, von der Kalker Werkzeugmaschinenfabrik L. W. 
Breuer, Schumacher & Co. in Kalk bei Köln a/Rh. vor etwa 
8 Jahren gelieferter Lufthammer nach Arns (D. R.-P. Nr. 31975) 
zum Beihämmern der Sicherungsringe an Radreifen wurde 
vor kurzem mit Studirenden der Technischen Hochschule 
Braunschweig sowohl mittels des Indikators als auch eines 
Einschaltdynamometers von J. J. Rieter in Winterthur unter- 
sucht, um Unterlagen fiir die Berechnung dieser Hämmer zu 
gewinnen. Da meines Wissens eine derartige Untersuchung 
noch nirgends veröffentlicht ist, sollen im Nachstehenden die 
Ergebnisse mitgeteilt werden, wozu die Erbauerin des Ham- 
mers bereitwillig die Genehmigung erteilt hat. 

Der Hammer ist in Fig. 1 bis 3 nach Tafel 34 des Or- 
gans für die Fortschritte des Eisenbahnwesens Jahrgang 1892 


dargestellt. An dem Hohlgussständer ist ein senkrechter oben 
offener Cylinder cı befestigt, in welchem sich ein möglichst 
leicht gehaltener, mit Labyrinthdichtung versehener Kolben, 
der Treibkolben, bewegt (s. auch Fig. 4). Cylinder o hat 
bei dem untersuchten Hammer 185 mm Bohrung, der Treib- 
kolben 150 mm Hub. An o ist der schräge Cylinder o ge- 
hängt, in dem sich der durch Nut und Feder an der Drehung 
verhinderte, ebenfalls mit Labyrinthdichtung versehene Bär 
von 34,5 kg Gewicht bewegt. Die Achse des Cylinders cs 
(180mm Bohrung) ist gegen die Senkrechte um etwa 18° geneigt. 
Die senkrechte Hubhöhe des Bärs betrug bei den Versuchen 
zwischen 190 und 200mm. Am Cylinder & ist ein Hahn A 
zur Regelung der Schlagstärke angebracht. Der Hammer 
giebt stärkste Schläge bei ganz geschlossenem, keinen Schlag 
bei ganz geöffnetem Hahn. In Fig. 4 ist der nach dem Hahn 
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führende Kanal durch den Kreis bei o angedeutet. Die Rad- 
achse steht während des Beihämmerns senkrecht (s. Fig. 1) 
und bekommt durch das Schaltwerk Drehung. Der Radreifen 
liegt einerseits auf dem Amboss, anderseits auf den nach dem 
Radhalbmesser einstellbaren Rollen rı und 73. 


A —— 


Fig. 4 zeigt die tiefste Stellung des Treibkolbens und 
des Bärs. Geht der erstere bei geschlossenem Lufthahn auf- 
wärts, so entsteht im Inneren der Cylinder eine Luftverdün- 
nung. Der Ueberdruck der Aufsenluft treibt den Bär empor, 
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der sich auch noch im Aufsteigen befindet, wenn der Treib- 
kolben bereits wieder abwärts geht. Jetzt wird die einge- 
schlossene Luft verdichtet; der Bär kommt schnell zur Ruhe 
und wird Shierauf mit starker Beschleunigung abwärts ge- 
trieben. 
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Fiir die Versuche wurde zwischen 
die Antriebwelle des Hammers und die 
Deckenvorgelegewelle das Dynamo- 
meter eingeschaltet und bei i, Fig. 4, 
ein: Indikator angebracht, dessen Pa- 
piertrommel unmittelbar vom Treibkol- 
ben in Bewegung gesetzt wurde. 
In Fig. 5 ist das Rietersche Dynamo- 
meter und dessen Aufstellung darge- 
stellt. Die Wellen w, und w, des 
Dynamometers sind fest gelagert und tragen Riemenscheiben 
8, und $, von gleichem Durchmesser. Welle ws ist auf zwei 
zu einander parallelen, um p drehbaren Hebeln H gelagert, 
an welche bei g die Feder f und bei t»eine Glyzerinbremse 
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zur Ermäfsigung heftiger Schwingungen angeschlossen ist. Die 
Zahnräder r, bis rs haben genau 1 m Teilkreisumfang. Scheibe 
$, wurde von der Deckenvorgelegewelle durch einen langen 
offenen Riemen getrieben. Von s: nach dem Hammer konnte 
der Gröfsenverhältnisse des Dynamometers und der örtlichen 
Verhältnisse wegen nur ein kurzer Riemenzug eingeschaltet 
werden, woraus sich ein durchschnittliches Gleiten von 3 vH 
erklärt. 

Tritt bei den eingezeichneten Umlaufrichtungen zwischen 
rı und r; sowie r; und r; ein Zahndruck P auf, so wirkt auf 
ws eine senkrecht nach unten gerichtete Kraft 2P, welche 
durch die Federspannung aufgenommen werden muss. Da 
nun der Hebelarm der Federspannung l, doppelt so grofs ist 
wie der Hebeların l der Kraft 2P, so wird die Feder durch 
den Zahndruck P gespannt. Die Federausdehnung wird durch 
eine Schreibvorrichtung auf einen von w, aus bewegten Papier- 
streifen aufgezeichnet, wie aus Fig. 5 ohne weiteres ersicht- 
lich ist. Stift 2, beschreibt die Nulllinie, % die Kraftlinie. 

Die Versuche wurden in folgender Weise durchgeführt: 
Am Anfang, in der Mitte und am Ende der Versuche wurde 
bei abgeworfenem Riemen nach dem Hammer der Arbeitsver- 
brauch des Dynamometers bestimmt, der sich im mittel aus 
8 Messungen zu 0,385 PS ergab, bei im mittel 260 Umgängen 
der Wellen wı bis ws. Bei aufgeschlagenem Betriebsriemen 
folgten dann Versuche mit voller Schlagstärke und Ver- 
suche bei ganz geöffnetem Lufthahn, wobei gleichzeitig Dia- 
gramme mit dem Indikator und dem Dynamometer genommen 
wurden. Bei der grofsen Regelmäfsigkeit der Aufzeichnungen 
des Dvnamometers war es sehr leicht, den mittleren Zahn- 
druck gleich Federspannung P zu ermitteln. Da die Räder 
rı bis r; des Dynamometers 1 m Teilkreisumfang haben, so 
giebt die minutliche Umdrehungszahl n, welche ein an ws 
angebrachtes Zählwerk ablesen lässt, zugleich die Minuten- 
Geschwindigkeit. Die durch die Vorrichtung geleitete’Arbeit in 
PS ist hiernach N = e ës SC? 

Die Versuchsergebnisse sind in die nachstehende Tabelle 
eingetragen. 


Dynamometermessung 
bo I 
oh = G 5 über- Spiel- ; mittlerer Bösen des 
des £ E CE- | tfi zahl = Ueber- Treib- 
S e gene rei 
Versuches| 4p ud Arbeit | Schlag- druck im, „olbens 
a | zahl/Min. | Cylinder 
n | Pkg Ps l Atm PS 
| | 
2 258 99 | 5,676 300 1,140 3,062 
3 260 :102 ' 5,898 3083 1,100 2,985 
4 254 98 | 5,531 296 1,080 2,863 
5 258 100 | 5,733 300 1,025 2,753 
6 266 100 5,911 310 1,100 3,054 
7 270 100 | 6,0 314 1,250 3,515 
8 260 . 97 5,604 308 1,105 2,998 
9 270 100 6,0 314 1,190 8,327 
15 262 96,4 5,612 305 1,000 2,731 
16 262 100 5,822 _. — — 
17 258 | 96 | 5,504 300 0,965 2,592 
18 252 92 | 5,152 294 0,975 2,567 
Ä 19 254 93 | 5,25 296 0,975 2,570 | 
im mittel | 260.3 | 97,92 : 5,668 | 803 ; 1,075 2,926 


Die während des Schlagens vom Hammer yerbrauchte 
Arbeit ist hiernach im mittel 5,668 — 0,385 (Arbeitsverbrauch 
des Dynamometers), also rd. 5,3 PS. Davon werden im Cy- 
linder für Verdünnung und Verdichtung der Luft verbraucht: 
2,926 PS = rd. 55 vH. 

Die Figuren 6 und 7 stellen ein Leerlaufdiagramm des 
Dynamometers und das Diagramm von Versuch Nr. 7 dar, 
bei welchem der Hammer stärkste Schläge (314 i. d. Min.) 
gab. Die in den Dynamometeraufzeichnungen stärker hervor- 
tretenden einzelnen Spitzen sind dadurch hervorgerufen, dass 
die etwas zu breite Schnalle des nach dem Hammer führenden 
Riemens zeitweilig an die Riemengabel anschlug. Das zu 
‚Versuch 7 gehörige Indikatordiagramm zeigt Fig. 8. Es ist 
dies das gröfste Diagramm aller Versuche mit einem höchsten 
Ueberdruck von 1,94 Atm, während der Ueberdruck im mittel 
aus allen in der Tabelle angeführten Versuchen nur 1,74 Atm 


betrug. 
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Es wurden ferner noch Versuche bei ganz geöffnetem 
Lufthahn gemacht. Dabei entstand während des Aufganges 
des Treibkolbens ein so geringer Unterdruck im Cylin- 
der, dass der Bär nicht angehoben wurde. (Vergl. Fig: 9, 
Diagramm von Versuch 13.) Drei Versuche bei ganz geöff- 
netem Lufthahn ergaben 258, 240, 234, im mittel 244 Um. 
gänge des Dynamometers, und 56, 51, 49, im mittel 52 kg 
Zahndruck, woraus sich der mittlere Arbeitsverbrauch des 


24452 . 
Hammers zu - == 2,82 PS berechnet; davon sind noch 


60-75 
0,385 PS für den Arbeitsmesser abzuziehen, demnach: Hammer 
allein bei ganz geöffnetem Lufthahn 2,435 PS. 

Die unter denselben Verhältnissen ausgeführten Versuche 
Nr. 13 und 14 ergaben 308 und 312, im mittel 310 Umgänge 


Fig. 6. 


des Dynamometers bei 52,5 und 56, im mittel 54,25 kg Zahn- 
druck, und 3,574 PS für den Hammer. Die mittleren Ueber- 
drücke am Treibkolben waren 0,3 und 0,28, im mittel 0,29 Atm 
bei 358 und 362, im mittel 360 Spielen. Die Arbeit am 
Treibkolben berechnet sich hiernach im mittel zu 0,935 PS. 

An der Hand der Indikatoraufzeichnung und der einge- 
schlossenen Luftmenge lässt sich ferner die gegenseitige Be- 
wegung von Treibkolben und Bär verfolgen, wenn man dabei 


Fig. 8. 
dee 
) , à Pm: 125 
H bw 
kg ee 
Fig. 9. 
Pm“ Hi 


EE 


von der Erwärmung und Abkühlung der Luft und von Un- 
dichtheiten absieht. Bei der Ermittlung des Luftinhaltes 
wurde von der Annahme ausgegangen, dass der Hammer die 
stärksten Schläge giebt, wenn der Luftinhalt aın kleinsten 
ist. Dann tritt bei dem Aufgange des Treibkolbens im 
Cylinder der stärkste Unterdruck ein, und der Bär fliegt am 
höchsten empor. Aus Fig. 4 ist ersichtlich, dass der Treib- 
kolben in seiner tiefsten Stellung bis in die Berührungsebene 
zwischen schrägem und senkrechtem Cylinder tritt. Der 
kleinste Luftinhalt setzt sich hiernach zusammen aus: 


1) eylindrischer Raum zwischen Treibkolben und 
Bär. . . een nn. 3562,57 ccm 


2) Zwickel am Bär bei; . . . 2... 18,5 >» 
3) Aussparung im oberen Cylinder bei l; 436,00 » 
4) Kanal nach dem Regulirhahn 183,46 » 


zus. 4200,53 ccm 
was für dic Rechnung aut 4200 cem abgerundet wurde. 
239 
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Für die Ermittlung der Bärbewegung wurden die sehr 9 cm, genau 8,4 cm über seiner tiefsten Stellung steht; in 
gleichartigen Luftdruckdiagramme der Versuche 2, 3, 4 und Wirklichkeit aber noch später. Da nun der Bär, wenn der 
8 herangezogen und nach Feststellung der absoluten Drücke Treibkolben seine höchste Stellung erreicht hat, bereits 12,1 cm 


für die Kolbenstellungen von Zehntel zu Zehntel Kolbenweg | senkrecht aufgestiegen ist, so muss sich der Aufflug sehr 

nach der Gleichung pv = konst. der jeweilige Luftinhalt und | schnell vollziehen, etwa nach der Kurve xy im Diagramm 

die senkrechte Erhebung des Bärs vom Hammeraufsitzen an | Fig. 11. 

berechnet. | Noch lässt sich die Zeit ermitteln, die der Bär nach jedem 
Diese Ergebnisse sind in die nachstehende Tabelle ein- | Schlage mindestens auf dem Arbeitstück ruhen wird. 

getragen. | Während der Versuche 2, 3, 4, 8 war die mittlere Schlag- 


Niedergang des Treibkolbens. 


0 15 | 8 | An | | 
| | 
| 1 | | 
| | | 
| 
| 


Kolbenweg cm 


2,305 2,580 | 2,710 


Druck im Cylinder Atm (abs) . . | 0,815 1,295 1,585 | 1,970 2,615 2,247 1,620 0,808 
Luftinhalt cem `... lU 5153 8243 2650 2132 1822 | 1628 , 1550 1606 1869 2593 5301 
senkrechte Aufflughöhe des Burs cm 12,1 182 18,77 + 19,22 18,85 | 18,07 16,75 14,95 | 12,33 8890 , — 3,93 
Die vorstehenden Rechnungsergebnisse und die Luftdruck- | zahl rd. 300 i.d. Min. Die Kurbel muss für einen Aufgang 
diagramme lehren, dass der Schlag in dem Augenblicke er des Treibkolbens um 8,4 cm einen Winkel von rd. 96° durch- 
folgt, in welchem der Treibkolben seine tiefste Stellung erreicht. | ` 60-96 . : 
Der Luftinhalt müsste jetzt wieder 4200 ccm und der Druck laufen, wozu 800-360 0,0533 sek erforderlich sind. Der 
1 Atm abs. sein, wenn keinerlei Luftverluste vorhanden waren. Hammer ruht also länger als 0,05 sek auf. 
Während des Ueberdruckes in den Cylindern entweicht aber Endlich liefse sich noch näherungsweise die Schlagarbeit 
Luft am Treibkolben und Bär, und so ist der Enddruck der bestimmen, wenn man annimmt, dass der Bär mit gleichförmig 
Fallperiode etwa 0,8 Atm abs., woraus sich das Luftvolumen beschleunigter Bewegung fällt. Bei einer mittleren Schlagzahl 
zu 5201, statt 4200, und die Bärstellung zu 3,93 cm unter | von 300 i.d. Min. und einer senkrechten Fallhöhe des Burs 
Hammeraufsitzen berechnet, was natürlich unmöglich ist. von 0,1922 m durchläuft die Kurbel des Treibkolbens während 
Fig. 10 stellt das Luftdruckdiagramm von Versuch 3 f 
dar. Die Drucklinie ist am Ende der Fallperiode (Punkt 1 Fig. 10. 


des Diagrammes) unter die Atmosphärenlinie gesunken, steigt 
dann von 1 bis 2, ehe der Treibkolben um 0,1 seines Weges 
emporgegangen ist, bis nahe zur Atmosphärenlinie auf, was ent- 
weder durch Eintritt der Luft von aufsen an den Kolben | 
oder durch Aufgang des Burs infolge Prellung oder durch 
beides zusammen bewirkt sein kann, und fällt dann von 2 
bis 3 bis zum Ende des Treibkolbenaufganges regelmäfsig. 
‘Fig. 11 giebt eine zeichnerische Darstellung des Zusam- 
menhanges zwischen Weg des Treibkolbens, Luftinhalt und 
Stellung des Bärs, vom Hammeraufsitzen an gerechnet. Die 
Kolbenwege sind in !/, natürlicher Gröfse aufgetragen und 
200 ccm Luftinhalt = 1 mm gesetzt. Die Figur lässt er- 
kennen, dass die beiden Kolben einander am nächsten stehen, 


Niedergang 
wenn der Treibkolben 9 cm, d. h. 0,6 seines Weges nach des 
unten zurückgelegt hat, und dass der Bär den Fall beginnt, ee 
wenn der Treibkolben um 4,5 cm, d. h. um 0,3 seines Weges 4 
abwärts gegangen ist. Der höchste Ueberdruck tritt demnach i 
während des Falles des Bärs ein. Verzeichnet man noch im Aufgang 1051 


Abstand von 14 cm von der Abszissenachse eine Parallele 
dazu, so lehrt diese, wie lange der Bär im oberen Cylinder 
steckt und wie tief er in ihn eindringt. 


Aus den Diagrammen 2, 3, 4 und 8 wurden ferner noch 
die im Cylinder während des Aufganges des Treibkolbens 


herrschenden Drücke ermittelt. Diese ergaben sich wie folgt: | des Fallens des Bärs einen Winkel von rd. 115°. Die Fall- 
60-115 
Kolbenweg cm... 0 1,5 3 4,5 6 | zeit ist hiernach 500.360 = 020689 sek. Unter der gemachten 
Druck in Atm abs. 0,808 0,970 0,960 0,938 0,918 | , i 5 l 
= Annahme ist der Bärweg s = '/; v t, worin v = Endgeschwin- 
Druck in Atm abs. 0,893 0,848 0,830 0,820 0,815 0,815 | digkeit, t = Zeit; danach v = 2 SC SC ee 6,oım. Die 
Hieran lässt sich weiter die Frage knüpfen, wann der Bär | l : G , : 
seinen Aufgang beginnt. Sieht man von der Reibung ab, so Schlagarbeit J -ergiebt ‘sich: dann: zu 29” = 0,6: mie Mrene 


muss die Bärbewegung beginnen, wenn der Ueberdruck der Schlag gegenüber einer Arbeit von 34,5 - 0,1022 = 6,63 mkg, 
Kufseren Luft gleich dem Burgewicht (34,5 kg) wird. Die Fläche wenn der Bär von 34,5 kg Gewicht frei fiele. Die vom Luft- 

SE af O hammer geleistete Schlagarbeit wäre demnach rd, 9,6 mal 
EE 16i TEn =A a EES grofser als die eines gleichgrofsen Fallhammers, wozu noch 
bemerkt werden möge, dass die Schlagzahl des untersuchten 


4,5 


den absoluten Druck im Cylinder zu 1 — 9575 = 0,864 Atm. Lufthammers mindestens 2!/ mal so grofs wie die eines Fall- 
Dieser Wert liegt zwischen den Werten 0,893 und 0,848 der hammers gleicher Verhältnisse ist. Der Wirkungsgrad des 
vorstehenden Tabelle; d. h. der Bär beginnt (theoretisch) 63,5-300 


seinen Aufgang, wenn der Treibkolben zwischen 7,5 und Lufthammers würde sich auf 60-75-5,8 = rd. Dë stellen, 
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Die Berechnung der Evolutfeder (Bufferspirale). 


Von Victor Meyer, Hagen i/W. 


Die erste Anforderung, die man mit Riicksicht auf Dauer- 
haftigkeit an eine Blattspirale stellen muss, ist die, dass sich 
die Feder, wenn sie nicht durch äufsere Mittel, z. B. Anschläge, 
vor zu starker Durchbiegung geschützt ist, ganz zusammen- 
drücken lässt, ohne zu zerbrechen, ohne an Höhe zu verlieren. 
Wenn man nun unter den Spiralfedern der deutschen Eisen- 
bahnen Umschau hält, so findet man, dass gegen diese Grund- 
anforderung sehr oft gefehlt wird, und es drängt sich der 
unabweisliche Gedanke auf, dass es keine gute, zuverlässige 
Formel für die Gestaltung solcher Federn giebt. 

Bei der genauen Berechnung von Evolutfedern hat man 
den sehr veränderlichen Elastizitätsmodul zu berücksichtigen; 
nimmt man eine mittlere Zahl an, so ist der Unterschied im 
ungünstigen Falle 20 vH. Die Berechnung wird bei den heute 


angewandten Formeln in der Weise vereinfacht, dass man 
den Wert J für die abgewickelte Länge einsetzt. Die ausge- 
führte Feder weicht nun häufig in der Stahlstärke und den 
andern weniger wichtigen Abmessungen von der theoretischen 
Form ab, was an und für sich zu Unrichtigkeiten führt. 
Allgemein hat man bei allen Evolutfedern einschliefslich der 
Brown-Spiralen die Formgebung nicht so sicher in der Gewalt 
wie bei den cylindrischen Schraubenfedern und Tragfedern. 
Aus diesen Gründen muss man, um überhaupt brauchbare 
Ergebnisse zu erzielen, die Rechnung so streng wie möglich 
frei von Empirie halten. 

Zur Berechnung von Schrauben- und Wurstspiralen giebt 
es eine sehr einfache Formel. Bezeichnet 


f die Durchbiegung bei P kg Belastung, 


r den mittleren Radius, 
n die Anzahl der Gänge, 


d den Durchmesser bei Rundstahl, 
d die Seitenlänge bei Quadratstahl, 


S | die Abmessungen bei Flachstahl, 
alle Abmessungen in mm, 
so lautet die Gleichung für die Durchbiegung: 
| 0,0122 Pr?nC 


f= P Së e we. DEI 
0.0085 Pr?nC ` 
bezw. f = : pt = Zu . a . D ` (2) 
0,00366 Pr’nC 
bezw. f — WW ran (3). 


Hierin ist C ein Koéffizient, der die Abweichung von 
dem mittleren Dehnungskoöffizienten für den gerade vor- 
liegenden Stahl zum Ausdruck bringt. Man kann auch den 
Wert für den Elastizitätsmodul ohne weiteres. in den Zahlen- 
ausdruck einführen, wenn man ihn aus vielen verarbeiteten 
Chargen ausreichend sicher ermittelt hat. 

Die vorstehenden Formeln erhält man aus den Glei- 
chungen von de Saint Venant!), die mit den Versuchs- 
ergebnissen von Bauschinger gut übereinstimmende Werte 
liefern. Da bei den fcylindrischen Schraubenspiralen die 
Kraft P am Hebelarm r wirkt und die Länge des ver- 
drehten Stahles 2rzn ist, so hat man die de Saint Venantsche 
Formel mit 77227 zu multipliziren. Danach ist f= 9 r?2 rn, 
wenn ® in mm die Verdrehung am Radius 1 mm in der Ent- 
fernung®i mm vom eingespannten Querschnitt bedeutet. 

Auf diese Weise findet man nachstehende Werte für f 
bei den verschiedenen Querschnittsformen: 


Pmax bei gröfster ; 
f (C) 


zulässiger Schubspannung 
ka = 67 kg/qmm 

13,1 d? d Pr’nc 

ee Q: 0,01223 a (1) 
14,7b7h d b? +h? 
EE H 0,0061 Prin ol 5313 (0,8) 
20,4 b? Princ 

a a 0,0085 44 (0,7) 
21,508h , WT 

. Do 0,00418 Pr’n c| 5343 (0,68) 
SEL! e b? +h? 
"ae iz 0,004 Princ] ia l (0,65) 
22,5b°h bR? 
ES = 'Z 0,00383 Prin ak (0,6) 
23,1b7h ls 0,00366 Pr’nC 

e ar (0,5) 


Die Werte von C sind Versuchswerte. 

Eine zusammengedriickte Evolutfeder hat die durch 
Fig. 1 und 2 gekennzeichnete Form. Denkt man sie sich 
durch 5 in einander gesteckte Schraubenspiralen von je 
1 Gang ersetzt, so kann ihre Durchbiegung nach Gl. (3) 
folgendermafsen berechnet werden: 

__ 0,00866 Pr?’ + r3? + 133+ 743 + 753) 0 


f b?h 


Der sehr kleine Fehler, der durch Vernachlässigung der 
spiralförmigen Krümmung des einzelnen Ganges entsteht, Þe- 
einflusst das Ergebnis nicht. ` 

Dieses genaue, aber umständliche Verfahren lässt sich 
schr vereinfachen, wenn man nach einer allgemein gültigen 
Aehnlichkeit sucht. Eine solche hat man in dem Verhältnis 
der radial gemessenen Entfernung von Mitte zu Mitte zweier 
benachbarter Gänge a zu dem Hauptradius der Feder r 
bezw. Ti. 

Man findet den Wert für /, d. i. die Durchbiegung des 
zweit äufsersten Ganges, aus dem berechneten Werte von fi 
nach der Gleichung 


') s. Z. 1889 S. 137, Bach: Versuche über Drehungsfestigkeit, — 
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h=fi za 

3 

ebenso f el (E F = 

r4? a la: wes. OES 
f= fds 

> Sen 

„=h,: 

schliefslich f = fi +h +h t... + fa 


Jetzt werde = eingeführt, welcher Wert sich zwischen 


0,066 und 0,225 bewegt; in diesem Rahmen sind wohl sämt- 

liche vorkommenden Evolutfedern enthalten. 
giebt sich: ` l | 

r—a\3 a\? 

f= fi (—*) =rlı-}) 

—2a\3 3 

gd 7) = Ale) 


n =A (F°) = A132) 


r r 


. itga 3 3 
del dees =Alle). 
Durch Summirung dieser Ausdrücke erhält man schliefslich 
He) 
3 
E TER E ] (5), 
Aus diesem Klammerwerte kann sowohl f fiir jeden be- 


sonderen Fall in umständlichster Weise berechnet, als auch 
— und das ist der praktische Wert dieser umständlichen 


Formel — für die verschiedenen Gröfsen S eine Zahlen eihe 
aufgestellt werden, die den Einfluss des zweiten bis nten 


Ganges bei dem bestimmten Verhältnis = sofort angiebt. 


Danach e:- 


Ebensot bestimmen sich die Werte für jedes andere Ver- 
hältnis von = Durch Interpolation findet man die Zwischen- 


werte bei einem nicht in der Tabelle vorgesehenen Verhält- 
nis, ferner die Zwischenwerte bei Bruchteilen von Gängen. 


Bei Benutzung der Tabelle ermittelt man der Reihe nach 
a, r, n und entnimmt nun (4); dann setzt man diesen Wert 


in die Hauptformel (3) eingund bestimmt somit f. 


Ueber die Festlegung der Anzahl der Gänge n möge 
kurz das Folgende gesagt sein: 


In den in Fig. 2 schraffirten Flächen liegt die Feder 
beim Arbeiten auf. Bei A beginnt der erste freie Gang und 
geht bis B. Um 180° von A entfernt liegt die Stelle des 
mittleren Halbmessers rı dieses Ganges. Hier trägt man in- 
nen und aufsen die Blattdicke b ab und zählt in dem ver- 
bleibenden Zwischenraum von aufsen nach innen mit dem 
Zirkelmafs a die Zahl der freien Gänge ab. In Fig. 2 erhält 
man 4 volle Gänge, während die letzte Entfernung etwa 
4a ist. 


Aufgrund dieser Ueberlegung lautet die Formel zur Be- 
stimmung der Gangzahl 


D— (Lochweite + 2b) 


= 2a V 


wie in der Tabelle angegeben. 

Eine eigentümliche Erscheinung führte zur Entdeckung 
einer sehr einfachen Ueberschlagformel für schnelle Be- 
rechnung. Betrachtet man in der Tabelle die Werte von 


ES bei gröfserer Windungszahl, so findet man, dass sie 


einer Grenze zueilen, je mehr Windungen die Feder hat, so- 
dass man schliefslich keine gröfsere Durchbiegung mehr er- 
zielt, wenn man auch die Anzahl der Windungen vergröfsert. 
Diese Grenzwerte, bei einer nicht zu grofsen Windungszahl be- 
trachtet, stehen in einem bestimmten Verhältnis zum reziproken 


Wert von 


Tabelle der Werte von (4) bei n Gängen. 


1 


| | | | 
2 In=2 2,5 | 3 3,5 4 4,5 | 5 | 5,5 t 6 | 6,5 7 7,5 8 9 10 ; 141 | 12 13 
r | | | | | | | | 
| | | | i 
0,066 | 1,81 | — | 2,47 — | 2,98  — | 3,38 — | 8,68 ed, | 3,90 e 4,06 | 4,16 4,88 | 4,27 4,29 4,3 
0,07 1,804 os 2.44 — i293 | — | 3,306, — | 3,581; — | 3,776 | — | 3,91 | 8,99 | 4,045 , 4,07 — — 
0,075 | 1,79 2,1 2,406 : 2,67 2,871 3,07 3,214 3,38 3,458 8,54 3,624 | 3,67 : 3,731 . 3,796 | — = = = 
0,09 1,75 | — 2,30 | — 2,69 — 2,96 — 3,12 | — 3,22 | — 3,27 | 3,29 3,299 Ze — — 
0,1 1,73 | 1,98 2,24 , 2,42 2,58 | 2,70 2,80 2,86 2,925 , 2,95 2,989: — | 3,016 3,024: — = = = 
0,125 | 1,67 1,93 2,09 2,23 2,336 2,42 2,46 2,485 | 2.514 — 2,529 — 2,531 E SE "SE | = zu; 
0,15 1,61 | 1,79 1,96 2,05: 2,12 , 2,17 2,21 2,25 2,32 SES =, i. Ges a a = SE" eS SS 
0,175 | 1,562 | 1,71 | 1,836 1,90 1,942 1,956 | 1,97 | 1,971 | 1,972 | — — — — e d — — 
0,2 1,52 | 1,64 | 1,71 | 1,75 | 1,78 1,79 |1,f — — — — i — — — — — — — 
0,225 | 1,465 1,57 | 1,63 | 1,65 1,66 1,665 | 1,67 — — {| — Eer EE at EE — — | — — = 


D D — (Lochweite + 2b) 
a=b + 0,2 bis 0,4 mm bei festgewickelten Federn, =b + 1 bis 2 mm bei Spiraldornen; r = 9 —b; n=-- ` Së 
RR a 
Beispiel: , = 0,09. 
1+ (1 — 0,09)? + (1 — 0,18)’ + (1 — 0,27)? + (1 — 0,36)? + (1 — 0,45)? + (1 — 0,54)? + (1 — 0,63)? + (1 — 0,72) + (1 — 0,1? 
1 + 0,91? + 0,82? + 0,73? + U,64° + 0,55? + 0,46? + 0,37? + 0,283 + 0,19? 
1 0,754 
1,754 0,551 
2,305 0,389 
2,694 0,262 
2,956 0,166 
KÉIER 0,097 
3,219 0,051 
3,270 0,022 
3,292 0,007 
3,299 
1 2 3. 4 5 G. 7 8. 9 10. Gang 


d XXXXIV. Nr. 52. 
. Dezember 190v. 
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13 


, R 


j a Grenzwert von er 
r a fı ( r) 
fi 
0,066 15,15 4,2 bei 7 bis 13 Gängen 3,6 
0,07 14,29 4 » 7 ”. 12 » 3,5 
0,075 13,33 36 » 6 > ll » 3,5 
0,09 11,11 3,25 > 55 » 10 » | $,4 
0,1 10,00 2,95 » 4,5 » 8 >» | 3,37 
0,125 8 2,5 > 4 > 8 » 842 
0,15 6,67 22 » 35 >» 6 » i 3,03 
0,175 5,71 19 >» 3 » A » 38 
0,2 5 lis » 3 » 5 » | 2,9 
0.225 4.44 1.6 » 83 > O » 2,8 


Das vorstehende Verhältnis darf bei normaler Windungs- 
zahl für alle Federn durchschnittlich mit 3 angesetzt werden, 
sodass man die Gleichung aufstellen kann: 


EE 
SCH E ee KS) 


Dieses Ergebnis vereinfacht die Berechnung ungemein; 
denn damit lautet die Hauptformel 


0,00366 Pri ( d ) C 
E fi 


f= IT ` 
0,00366 Pri Oo 
3ab%h 
23,1 b?h ; 
Da nun Pur= ` so ergiebt sich 
0,028 r!C _ 
max — ab . . e . e (7). 
worin b Stahlstärke 
a Stahlstärke + Lücke; 
nimmt man b = 0,95a und C z.B. = 0,5, so ist 
3 
= 


. (7a) 


Beispiel: Bufferhöhe 160; gröfster Durchmesser D= 92; 
Lochweite 30; Blattquerschnitt 90 x 4,5; C= 0,5. 


= 0,0147 z. 
Prinz H a? 


D 
Berechnung: r — E = 46 — 4,5 = 41,5 


a = 4,5 + 0,2 = 4,7 
3 


41,5 
fax = 0,0147 Aaf = 47,6. 


Diese Feder lässt der einwirkenden Kraft 160 — 90 = 70mm 
Spiel, während bei 47,6 mm Durchbiegung bereits das höchste 
erlaubte Mafs erreicht ist; also ist dieser Buffer unrichtig ge- 
baut, weil eine grofse Zahl Federn bei häufigem völligem Zu- 
sammenschieben brechen oder sich verkürzen muss. 

Die genaue Berechnung: ergiebt folgende Ergebnisse: 


a= 4,1 

r= 41,5 

a 

= 0,113 

ke 

n = 3,68 = & 5,7 


(2) = 2s 


f bei 1000 kg = 43,9; gröfste Tragkraft 1010 kg; 
fmax = 44,3 mm. 


Es sei zum Schlusse bemerkt, dass die Feststellung des 
Wertes von C der genauen jeweiligen Untersuchung über- 
lassen sein muss, dass die Formeln jedoch nach dem Grund- 
satze genügender Sicherheit aufgestellt sind. 

Während die Versuche von Bach und Bauschinger über 
den Drehungswinkel mit verschieden profilirtem Gusseisen 
ausgeführt sind, fehlt es heute insbesondere für Flachstahl 
noch an solchen Versuchen mit Bessemer-, Thomas-, Martin- 
und Puddelstahl. Unter den verschiedenen Stahlsorten dürf- 
ten erhebliche Unterschiede walten, zumal die Unterschiede 
oft schon bei Martinstahl von höherer und niedrigerer Härte 
recht beträchtlich sind. Man müsste den Stahl nach folgen- 
den Gesichtspunkten auf Verdrehung untersuchen: 


1) nach seiner Herstellungsweise; 
2) ob gehärtet oder nicht; 
3) nach seinem Profil. 


Die von mir oben angeführten Werte sind, wie schon 
bemerkt, Versuchswerte. Sie scheinen die Thatsache zu be- 
kräftigen, dass die Querschnittform einen grofsen Einfluss 
auf die Gröfse der Elastizität hat; denn die bei Gusseisen 
von Bach festgestellten Werte, s. Z. 1889 S. 139, finden ihre 
Wiederholung in den ebenso gleichmäfsig abnehmenden Zahlen- 
werten für C. 


Y O 
1:1 42,68 0,70 
8 1:2 42,0 0,68 
I 1:4 40,2 0,65 
| 1:8 38,5 0,60 
| 1:16 — 0,50 


Verbunddampfmaschine von 150 PS für Dynamobetrieb. 
Von Leopold Kliment, Oberingenieur bei Friedrich Wannieck & Co., Brünn. 


Für die in Fig. 1 bis 5 dargestellte liegende Dampfma- 
schine von 150 PS, die mit einer Gleichstrom-Drehstrom- 
Dynamo der Firma Siemens & Halske, Wien, gekuppelt wer- 
den sollte, war bei einer mittleren Umdrehungszahl von 150 
i. d. Min. wegen des Parallelschaltens eine Verstellbarkeit 
der Umlaufzahlen während des Ganges zwischen 144 und 156 
vorgeschrieben; dabei sollte der Unterschied in der Um- 
drehungsgeschwindigkeit zwischen voller Belastung und Leer- 
lauf 4 vH nicht überschreiten. Die Dampfmaschine sollte 
weiter befähigt sein, bei 9 Atm Anfangspannung im Hoch- 
druckeylinder mit einer Anfangstemperatur von 300° C zu 
arbeiten. Für die Hufsere Form war Tandem -Anordnung 
vorgeschrieben. 

Aufgrund dieser Bedingungen wurden als Steuerorgane 
Kolbenschieber ins Auge gefasst. Die weitere Ueberlegung, 
dass wagerechte Kolbenschieber infolge des Eigengewichtes 
einseitig anliegen, wodurch auch einseitige Abnutzung und 
mit der Zeit eine Vergröfserung der Undichtigkeit verursacht 
wird, führte zu dem Entschlusse,' senkrechte Kolbenschieber, 
Fig. 4, zur Ausführung zu bringen. 

u Der Hochdruckeylinder hat getrennte Kolbenschieber für 
Ein- und Auslass. Zum Betriebe der Einlassschieber dient 
eine auf der Welle W, Fig. 4 und 5, verkeilte Doppel- 


schwinge, die im Auspuffraume des Hochdruckcylinders liegt, 
in welchem bereits eine geringere Dampfspannung- und eine 
niedrigere Temperatur herrscht. Diese Anordnung wurde ge- 
wählt, um Stopfbüchsen für die Schieberstangen zu sparen; 
es ist lediglich eine Büchse ohne Packung vorhanden, durch 
welche die Welle W aus dem Dampfraume geführt wird, 
da das Anliegen der Schwingennabe an dem Bunde 
der Metalibüchse gegen den geringen Dampfdruck genügend 
abdichtet. Der Sicherheit halber wirkt auf das Zapfenende 
der Welle W bei f, Fig. 5, eine aus der Figur nicht ersicht- 
liche Feder, welche die Dichtungsflächen unter allen Umständen 
zur Anlage bringt. Diese Bauart hat sich durchaus bewährt, 
was auch erklärlich wird, wenn man berücksichtigt, dass die 
vollständig entlasteten senkrechten Kolbenschieber nur eine 
ganz geringe Kraft zur Bewegung erfordern. 

Auf das nach aulsen tretende Ende der Welle W ist ein 
Hebel gekeilt, an dessen Stirnzapfen die Aufsere Steuerung 
angreift. Sie wird, wie üblich, durch ein Exzenter bethitigt, 
zu dessen Verstellung behufs Füllungsänderung der in Fig. 6 
und 7 dargestellte, weiter unten beschriebene Achsenregler 
dient. 

Die Auslassschieber des Hochdruckcylinders und die Ein- 
wie Auslass regelnden Kolbenschieber des Niederdruckcylin- 
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ders werden in ganz ähnlicher Weise durch ein 
gemeinschaftliches unverstellbares Exzenter ange- rs 
trieben. | 
Von den übrigen Konstruktionseinzelheiten sei | 
hier nur die eigenartige Bauart des Hochdruckcylin- | 
ders hervorgehoben. Um dem Umstande, dass sich | 
die Cylinder bei höheren Temperaturen verziehen | 
r 

| 


1 


TEE ZEITEN], 
< 
= 
. 
D? 


Sr zg 


-_— 


> o - mm mm mm = 


BE VE 


| 
EES a we m un 


> use ange trau wéll 
Nun 


----L------- -. 


und unrund werden, Rechnung zu tragen, wurde die 
innere Cylinderbüchse als ein getrenntes Stück aus- 
geführt, das durch einen in der Mitte seiner Länge Ze 
sitzenden Flansch in den äufseren Cylinderkérper ! 
eingespannt ist. Dieser letztere besteht dement- ! 
sprechend aus zwei Teilen, deren einer mit dem Ver- 
bindungsstiick zwischen Hoch- und Niederdruckeylin- | 
der zusammengegossen ist und somit den iibrigen i 
Hochdruckeylinder trägt. An die äufseren Cylinder- 
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körper sind die Schieberkasten nebst allen sonst eiforde.- 
lichen Konstruktionsteilen angegossen. Wie aus Fig. 1 er- 
sichtlich, ist die Laufbiichse ganz frei und kann sich unge- 
hindert ausdehnen, und zwar in sehr regelmälsiger Weise, da 
das Material in dem einfachen cylindrischen Einsatzevlinder 
sehr gleichmäfsig verteilt ist. 

Die Konstruktion des Achsenregle:s bot nicht unbedeu- 
tende Schwierigkeiten. Wie erwähnt, sollte die Triebkraft 
auf eine Stirnkurbel wirken, und da die Maschine aufserdem 
mit einer Dynamo gekuppelt werden sollte, so war ein 
fliegender Achsenregler und infolgedessen auch eine zentrale 
Feder ausgeschlossen. Es wurde zu dem Auswege geschrit- 
ten, diese Feder durch zwei symmetrisch zu beiden Seiten 
der Kurbelwelle liegende zu ersetzen. 

Es ist ferner bekannt, dass die meisten Achsenregler mit 
bedeutenden Reibungswiderständen in den Zapfen und Ge- 
lenken arbeiten, wodurch ihr Wirkungsgrad sehr herabge- 
mindert wird; um diesem Uebelstande abzuhelfen, werden 
sehr häufig die Zapfen durch Schneiden ersetzt. Die Belas- 
tung der Zapfen hat ibren Grund darin, dass die Federkraft 
und die Fliehkraft des Schwunggewichtes an getrennten Hebel- 
armen angreifen. 


| AR Schnitt C-O 
1 ; d 


E E 


H 


Dem in Fig. 6 und 7 dargestellten 
Achsenregler liegt der Gedanke zu- 
grunde, das Schwunggewicht mit der 
Feder unmittelbar zu verbinden, so- 
dass sich die Fliehkraft mit der 
Federkraft ins Gleichgewicht setzt, 
ohne Bolzen oder Gelenke zu be- 
lasten, welche die Regulirbewegung 
übertragen. Das Schwunggewicht G 
ist mit den beiden Federn F` unmittel- 
bar verbunden. Die Bolzen B haben 
nur den Zweck, zufällige Ungleich- 
heiten in den Federspannungen aus- 
zugleichen; die eigentliche Regulirbe- 
wegung haben sie nicht zu übertragen 
und können als unbeweglich betrachtet 
werden. Die Bewegung des Schwung- 
gewichtes G wird durch den Bolzen 
B, auf den Lenker L übertragen, 
welcher mittels einer Zugstange das 
Drehexzenter verstellt. B, hat, ebenso 
wie die übrigen Bolzen, nur die zum 
Verstellen der Steuerung nötige Kraft 
sowie zufällige und unvermeidliche 
Kräfte zu übertragen, ist aber durch 
die bedeutende Federspannung nicht 
belastet, was einen erheblichen Vorteil 
der vorliegenden Konstruktion bedeu- 
tet. Um etwa auftretende Kippmo- 
mente unwirksam zu machen und die 
Bewegung des Schwunggewichtes voll- 
ständig festzulegen, ist noch der Ge- 
genlenker Lu angebracht, an dessen 
l ———-- Bolzen B, der Oelkatarakt angreift. 

Bu Dieser letztere soll nicht nur die Be- 
wegung des Schwunggewichtes ab- 
bremsen, sondern hat auch die ver- 
schiedene Wirkung der Schwere des 


Fig. 5. 
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Schwunggewichtes während einer Umdrehung auszugleichen, 
da der Regler nur ein Schwunggewicht besitzt. 


Die gewünschte Verstellung der Umlaufzahl wurde auf 
folgende Weise erreicht: 
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Die beiden Reglerfedern F sind an einem Querstück B; 
derartig aufgehängt, dass ihnen durch Schrauben die erforder- 
liche Anfangspannung erteilt werden kann. Das Stück B; 
ist im Hebel H gelagert, der um einen im Reglergehäuse be- 
festigten Zapfen drehbar 
ist, und durch Verstellen 
von H kann die Spannung 
der Federn und somit die 
Umlaufzahl der Maschine 
geändert werden. Während 
des Betriebes wird diese 
Verstellung durch die Stan- 
ge S ermöglicht, welche mit 
dem Winkelhebel A, in Ver- 
bindung steht. Der andre 
Arm dieses Winkelhebels 
reicht durch einen Schlitz 

bis zur geometrischen 

Achse der Kurbelwelle und 
wird dort von einer Stange 
An erfasst, die sich in einer 
zentrischen Bohrung der 
Welle hin- und herbewegen 
lässt. Die Stange Sı ruht 
nämlich mit ihrem als 
Kammzapfen ausgebildeten 
Ende in der nicht dreh- 
baren Lagerbüchse l, Fig. 3, 
die aufsen mit Gewinde 
versehen ist. Das zuge- 
hörige Muttergewinde ist 
in die Nabe des Wurmrades 
R geschnitten, welches dreh- 
bar aber nicht verschiebbar 
in einem am zweiten Kur- 
belwellenlager befestigten 
Lagerstuhle liegt. Der im 
gleichen Lagerstuhle unter- 
gebrachte, in das Wurm- 
rad ` eingreifende Wurm 
kann durch ein Handrad 
oder auch durch einen Elek- 
tromotor vom Schaltbrett 
aus gedreht werden, wo- 
durch die Verstellung und 
damit die Aenderung der 
Umlaufzahl der Maschine 
während des Betriebes be- 
wirkt wird. 

Der Bolzen B, wird mit 
soviel Gewicht versehen, 
dass die Federspannung 
durch die Fliehkraft nahezu ganz aufgehoben wird, sodass 
das Stellzeug während des Betriebes entlastet ist. 

Die dargestellte Maschine wurde von der Firma Fried- 
rich Wannieck & Co. in Brünn zweimal für die Kabel- 
fabrik von Siemens & Halske in Florisdorf bei Wien aus- 
geführt und befindet sich seit etwa 3 Jahren in anstandslosem 
Betriebe. Fig. § bis 11 stellen eine Reihe von Diagrammen 
dar, aus welchen die gute Wirkung‘ der Steuerung ersehen 
werden kann. 
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Zwei doppelte selbstthätige Pressschmiervorrichtungen 
besorgen die Schmierung der Cylinder von den Schieber- 
kasten aus. Aufserdem sind von Hand bedienbare Schmier- 
vorrichtungen zur Reserve für die Cylinder und für alle 
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Bolzen vorhanden. 

Dic Luftpumpe zum Betriebe der Kondensation steht 
unter der Kurbel und wird vom verlängerten Kurbelzapfon 
angetrieben. Das Ueberlaufwasser wird auf einem Gradir- 
werke gekühlt und wieder verwendet. l 

Da nur sehr wenige bewegliche Teile sichtbar, überdies 
alle Hebel lang, die Ausschlagwinkel bei den verhältnismäfsig 
geringen Schieberwegen klein sind, so haben die Maschinen 
ein*sehr ruhiges Aussehen. 


Bücherschau. 


Der Thaleperrenbau nebst einer Beschreibung aus- 
geführter Thalsperren. Von P. Ziegler. Berlin 1900, 
Polytechnische Buchhandlung A. Sevdel. 304 S. gr. 8° mit 
214 Fig. Preis geh. 15 A, gebd. 16,50 M. 

Der Verfasser ist beim Bau einiger Intzescher Thal- 
sperren im rheinisch-westfälischen Bezirke beteiligt gewesen 
und hat die bei dieser Gelegenheit gemachten Erfahrungen 
sowie die Kenntnisse, die er sich durch eifriges Verfolgen der 
einschlägigen Litteratur verschafft hat, in dem vorliegenden 
Buche niedergelegt. 

Im ersten, 157{Seiten umfassenden Teile werden in klarer 
und sachlicher Weise beschrieben: Vorarbeiten (Feststellung 
des Bedarfes, Begrenzung des abzusperrenden Gebietes, Auf- 
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bringung und Verteilung der Kosten, Grunderwerb und 
Nutzungsentschädigung, Untersuchung des Baugrundes, Ab- 
steckung, Vergebung der Arbeiten und Lieferungen), Bau- 
arten des Abschlusswerkes (reine Erddämme, Erd- oder Stein- 
dämme mit Thon- oder Mauerwerkdichtung, gemauerte 
Dämme), Entnahmevorrichtungen und Hochwasserüberfälle, 
Betrieb von Stauanlagen, Berechnung der Staumauern. 

Wie schon diese kurze Inhaltsangabe erkennen lässt, hat 
der Verfasser nicht nur die rein technischen, sondem auch 
die wirtschaftlichen und rechtlichen Gesichtspunkte berück- 
sichtigt. Besonders reichhaltig ist der Abschnitt über die 
Bauausführung, dem zahlreiche Abbildungen von dem Bau 
der Beverthalsperre zur Erläuterung beigefügt sind. Die 
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Berechnung der Staumauern ist zeichnerisch durchgeführt und 
dabei auf die verschiedenen durch die Unsicherheit unserer 
Kenntnis über das Verhalten von Mauerwerk bedingten An- 
nahmen hingewiesen. Der Verfasser macht fhier wohl mit 
Recht darauf aufmerksam, dass der Arbeitsfestigkeit bisher 
noch nicht die geniigende Beachtung geschenkt ist. Etwas 
unverständlich ist die Bemerkung auf S. 152 über die Thal- 
sperre der Gileppe. 

Der zweite, 147 Seiten umfassende Teil bringt eine Be- 
schreibung auszeführter Thalsperren aus allen Teilen der Erde. 
Besonders lehrreich dürfte der dritte Abschnitt sein: Zerstö- 
rung von Thalsperren, ihre Ursachen und die Wiederher- 
stellung. Man lernt ja bekanntlich aus fehlerhaften Ausfüh- 
rungen am meisten. 

Ein Anhang enthält die Anweisung zur dauernden Beauf- 
sichtigung der Stauweiheranlage im Eschbachthale bei Rem- 
scheid, das Statut der Wupper-Thalsperrengenossenschaft und 
das Gesetz vom 19. Mai 1891 betreffend die Bildung von 
Wassergenossenschaften für das Gebiet der Wupper und ihrer 
Nebenflüsse. 

Den Abschluss machen ein ausführliches Litteraturverzeich- 
nis und eine tabellarische Zusammenstellung der wichtigsten 
Daten für 86 ausgeführte Thalsperren. 

Bei der Wichtigkeit der Thalsperren für die Trinkwasser- 
versorgung von Gemeinden, fiir Hochwasserregulirung und 
Kraftwasserbeschaffung kann das Buch allen Beteiligten bestens 
empfohlen werden. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Lehrbuch der projektivischen (neueren) Geome- 
trie. Von Dr. J. Sachs. Erster Teil: Elemente und 
Grundgebilde. Projektivität. Dualität. Stuttgart 1900, 
Julius Maier. 182 S. gr. 8° mit 95 Fig. Preis 5 AL 

(Das neueste Heft von Kleyers Enzyklopädie der gesamten mathe- 
matischen, technischen und exakten Naturwissenschaften bringt den 
ersten Teil eines Lehrbuches der Geometrie der Lage. Auf 90 Seiten 
werden hier in 5 Abschnitten ausführlich, klar und leicht verständlich 
folgende Gegenstände behandelt: das Wesen der projektivischen Geo- 
metrie und ihre Beziehungen zu den andern Teilen der Geometrie; 
die »Elemente« und die »Grundgebilde« der projektivischen Geometrie; 
das »Beziehen« der Grundgebilde auf einander durch Projektion; die 
Mafsbeziehungen projektivischer Grundgebilde; Dualität, n-Eck, n-Seite. 
Hieran schliefst sich eine reichhaltige Aufgabensammlung. Die Be- 
handlungsweise ist im wesentlichen rein geometrisch (die Bezeichnung 
»projektiv“ wird als »durch eine Reihenfolge von Projektionen ent- 
standen« erklärt); jedoch folgt nach jedem gröfseren Abschnitt ein 
Kapitel, in dem die bei metrischer Behandlung sich ergebenden Mafsbe- 
ziehungen abgeleitet werden. Das Buch kann, soweit der erste Teil 
ein Urteil zulässt, sowohl zum Selbststudium als auch zum Gebrauch 
neben dem Unterricht empfohlen werden.) 

Die industriellen Werke Deutschlands. I. Band. 
Geschichtliche Darstellung ihrer Entstehung und Entwicklung 
bis zum gegenwärtigen Stande ihrer Ausdehnung nebst einer 
Beschreibung ihrer Erzeugnisse. Bochum 1900, Verlag des 
»Zentralanzeigers für die Industrie«, Friedrich Jahn. 2898. 
gr. 4° mit vielen Figuren. 

(Das Werk bezweckt, die Kenntnis des Schaffens der deutschen In- 
dustrie in weitere Kreise, vornehmlich Laienkreise, zu tragen und Inter- 
esse dafür zu wecken und zu fördern; dazu bietet es die Geschichte 
von 55 der hervorragendsten industriellen Werke des Deutschen Reiches, 
die den verschiedensten Industriezweigen angehören, und giebt einen 
Ueberblick über ihre Haupterzeugnisse und deren Herstellung. Zahl- 
reiche mustergültige Abbildungen erhöhen den Wert des Buches.) 

Unfallverhütungsvorschriften. Systematische Ueber- 
sicht der von den gewerblichen Berufsgenossenschaften des 
Deutschen Reiches erlassenen Unfallverhütungsvorschriften. 


Verbande der Deutschen Berufsgenossen- 
schaften. Berlin 1900, Carl Heymann. 303 S. gr. 8°. 

(In der im Jahre 1889 von Platz bearbeiteten systematischen 
Zusammenstellung der Unfallverhütungsvorschriften waren nur 45 Berufs- 
genossenschaften vertreten. Mittlerweile haben diese ihre Bestimmun- 
gen meist erweitert und verbessert, und auch die übrigen 20 Genossen- 
schaften bis auf drei haben Verordnungen erlassen. Der Verband der 
Deutschen Berufsgenossenschaften hat aufserdem Normalbestimmungen 
für solche Gefahren aufgestellt, die in vielen Betrieben in gleicher Weise 
auftreten, und diese sind zum gröfsten Teile in die neueren Bestimmungen 
aufgenommen. Die vorliegende systematische Zusammenstellung der 
Vorschriften ist aus Anlass der Pariser Weltausstellung unter der Mit- 
arbeit sachverstindicer Mitarbeiter auf den verschiedenen Gebieten im 
Auftraze des Verbandes der Deutschen Berufsgenossenschaften vom 
Geh. Reg.-Rat Hartmann verfasst, da wegen Raummangels die Absicht 
des Reichsversicherungsamtes, auf der Ausstellung eine umfassende 
Darstellung der deutschen Arbelterversicherung zu geben, nicht zu- 
stande gekommen ist.) 

Das Buch des Berufe. III. Bd.: Der Ingenieur. Von 
W. Frever. Hannover 1900, Gebr. Jänecke. 218 S. 8° mit 
vielen Figuren. Preis 4 W. 

(Das Buch der Berufe hat die Aufgabe, jungen Leuten bei der 
Berufswahl führend und beratend zur Seite zu stehen. In dem vorlie- 
genden Bande werden die Thätigkeiten des Ingenieurs in den verschie- 
denen Zweigen seines Berufes anschaulich geschildert und im Anschlusse 
daran die Vorbildung, praktische Lehrzeit, das Studium, der Militär- 
dienst bei einer technischen Truppe und der Eintritt in die Pıaxis be- 
sprochen. Zahlreiche Abbildungen unterstützen die Ausfuhrungen, 
die geeignet sein dürften, manche falsche Auffassungen von dem Um- 
fange und der Bedeutung des Ingenieurberufes zu beseitigen. Sowohl 
jungen Leuten wie auch ihren Eltern und Erziehern, die auf die Be- 
rufswahl Einfluss haben, möge daher das Buch empfohlen sein.) 

Volt-Ampére-Watt-Pferdestirken. Zwölf gra- 
phische Tabellen über die in der Praxis zumeist vor- 
kommenden Werte und Wirkungsgrade. Von K. Saur: 
Leipzig 1900, Oscar Leiner. 1358. mit 7 Fig. und 12 Ta- 
bellen. Preis 2,75 M. 


Theoretische Betrachtungen über die Ergeb- 
nisse der wissenschaftlichen Luftfahrten des deut- 
schen Vereines zur Förderung der Luftschiffahrt 
in Berlin. Von Wilbelm von Bezold. Braunschweig 
1900, Friedrich Vieweg & Sohn. 31 S. 4° mit 17 Fig. 

Die Erdströme im deutschen Reichstelegraphen- 
gebiet und der Zusammenhang mit den erdmagneti- 
schen Erscheinungen. Von Dr.B. Weinstein. Mit einem 
Atlas, enthaltend 19 Tafeln. Braunschweig 1901, Friedrich 
Vieweg & Sohn. 78 S. gr. 8°. 

Glaubensbekenntnis und höheres Studium. Von 
Dr. Ludwig Cron. Heidelberg 1900, Alfred Wolff. 1125. 
gr. 8° mit Abb. Preis 2,50 A. 

Der praktische Elektriker. Populäre Anleitung zur 
Selbstanfertigung elektrischer Apparate und zur Anstellung 
zugehöriger Versuche. Von Prof. W. Weiler. 4. Aufl. 
Leipzig 1900, Moritz Schäfer. 627 S. 8° mit 542 Fig. 
Preis 8 M. 

Aus Natur und Geisteswelt. 
Von Dr. H. Wedding. Leipzig 
120 S. 8° mit 12 Fig. Preis 1,15 AU. 

Offenkundiges Vorbenutztsein von Erfindungen 
als Hindernis für die Patenterteilung und als Nich- 
tigkeitsgrund für Patente. VonErich von Boehmer. 
Berlin 1900, Julius Springer. 148 S. gr. 8°. Preis 3 M. 

Handbuch der Tiefbohrkunde. Von Th. Tecklen- 
burg. Bd. 1: Das englische, deutsche und kanadische Bohr- 
system. Berlin 1900, W. & S. Loewenthal. 234 S. gr. 8° 
ınit 87 Fig. u. 22 Taf. Preis 14 M. 


Vom 


Das Eisenhüttenwesen. 
1900, B. G. Teubner, 


Uebersicht neu erschieuener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplats 8. 


Elektrotechnik. Keignart, E. Petit guide du constructeur-électricien. 
3° éd. Paris 1900. Gotty. 

— Kempe, H. R. Handbook of electrical testing. 
1900. Spon. Preis 18 sh. 

— Klein, F. Ueber die Neueinrichtungen für Elektrotechnik und all- 
gemeine technische Physik an der Universität Göttingen usw. Leipzig 
1900. Teubner. Preis 0,60 A. 

— Körting & Mathiesen. Das Bogenlicht und seine Anwendung. 
Leipzig 1900. Hachmeister & Thal. Preis 12 M. 


6th ed. London 


— Le Blanc, M. Lehrbuch der Elektrochemie. 2. Aufl. Leipzig 1900. 


Leiner. Preis 6 KH. 

— Lenschau, Thom. Deutsche Kabellinien. Berlin 1900. E. S. 
Mittler & Sohn. Preis 1,20 AN. 

— Peters, F. Elektrometallurgie und Galvanotechnik. 4 Bde. Wien 


1900. Hartleben. Preis 12 M. 
— Poole, Cecil P. Electric wiring. 
Publishing Co. 


New York 1900. The Power 
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Elektrotechnik. Raphael, F. Ch. Isolationsmessungen und Fehlerbe- 
stimmungen an elektrischen Starkstromleitungen. Deutsch von R. Apt. 
Berlin 1900. Springer. Preis 6 A. 


— Rohrbeck, E. Die Berechnung elektrischer Leitungen, insbesondere 
der Gleichstrom-Verteilungsnetze. Leipzig 1900. Leiner. Preis 2,50 A. 


— Schoentjes, H. Quelques leçons pratiques sur Vélectricité et les 
installations électriques A basse tension. Paris 1900. Carré & Naud. 
Preis 8 fra. 

— Serra-Carpi (Giuseppe). I diversi sistemi di parafulmini. Roma 

1900. Preis 21. 

— Swinton, A. A. C. Elementary principles of electric lighting. 
4th ed. London 1900. Lockwood. Preis 1 sh. 6 d. 


— Thompson, S. P. Elementary lessons in electricity and magnetism. 
New ed. London 1900. Macmillan. Preis 4 sh. 6 d. 

— Villeclére, R. Notions d’électricité. Génération, transformation 
et conversion des courants alternatifs. Nancy 1900. Berger-Levrault 
& Co. Preis 2 fra. 

— Weber, Frdr. Ratgeber für den gesamten Telegraphen- und Tele- 


phonverkehr. Telegraphie und Telephonie in Deutschland nach ihrer 


geschichtlichen Entwicklung und ihrem jetzigen Stand als öffentliche 


Verkehrseinrichtung. Leipzig 1900. Verlag der Handels-Akademie 
Leipzig. Preis 2,75 A. 

Schiffbau und Seewesen. Haack, R. Schiffawiderstand und Schiffs- 
betrieb. Nach Versuchen auf dem Dortmund-Ems-Kanal im Auftrage 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten bearbeitet. Berlin 1900. 
Asher & Co. Preis 120 M. | 

— Lloyd, Germanischer. Reglement für die Klassifikation und 
Vorschriften für den Bau und die Ausrüstung von eisernen und 
stählernen Schiffen. Rostock 1900. Berlin, W. H. Kühl. Preis 11,40 Æ. 

— Maginnis, Arthur J. The Atlantic Ferry: Its ships, men, and 
working. 34 ed. London 1900. Whittaker & Co. Preis 7 sh. 6d. 

— Mangras, G. Traité théorique et pratique du rivetage des char- 
pentes métalliques des navires et des chaudières etc. Paris 1900. 
Challamel. Preis 6 frs. 

— Reinecke, Frz. Deutsches Flaggenhandbuch. Flaggenrecht und 
Flaggenzeremoniell in den neuesten deutschen und internationalen Be- 
stimmungen. Hannover 1900. Hahn. Preis 2 M. 

— Urquhart, J. W. Electric ship-lighting. 294 ed. London 1900. 
Lockwood. Preis 7 sh. 6 d. 

— White. Sir W. H. Manual of naval architecture. 5tb ed. London 
1900. Murray. Preis 24 sh. 
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Beleuchtung. 


Elements of illumination. XV. Von Bell. (El. World 24. Nov. 
1900 S. 806/08*) Gasglühlicht. 


Bergbau. 


L’exploitation mécanique dans les houilléres des Etats- 
Unis. Von de Gennes. (Ann. Mines 1900 Heft 9 S. 217/48 mit 
3 Taf.) Fachbericht über die auf einer Studienreise in Amerika ge- 
sammelten Erfahrungen. Geschichtliches und Wirtschaftliches. Stofs- 
` schrämmaschinen mit Druckluftantrieb von Harrison, Sergeant und 
Sullivan; desgl. mit elektrischem Antriebe von Morgan-Gardner. Roti- 
rende Schrämmaschinen mit elektrischem Antriebe von Jeffrey. Kettenma- 
schinen von Jeffrey, der Link Belt Engineering Co, von Morgan- 
Gardner, der General Electric Co. und von Sullivan. Schlitzmaschinen 
der erwähnten Fabrikanten, Gesteinbohrer: Stofsbohrer von Sullivan 
und Ingersoll; Drehbohrer von Jeffrey und der General Electric Co. Lade- 
vorrichtungen. Anwendungsgebiet für Abbaumaschi..en. Elektrisch be- 
triebene Fördereinrichtungen. Hülfsmaschinen. 


Dampfkraftanlagen. 


The design of steam power plants. VI. Steam and water 
piping. Von Meyer. (Eng. Rec. 24. Nov. 1900 S. 484/87*) Entwurf 
von Rohrplänen. Grundsätze für die Anlage von Rohrleitungen. Rohr- 
kitungen für Kondensationsmaschinen und Auspuflmaschinen. Ent- 
wässerung der Rohre. Rohrleitungen für das Spcisewasser. Auswahl 
der Rohrart. Flanschverbindungen. Ausschreibbedingungen für Rohr- 
leitungen. Forts. folgt. 

Leistungsversuche an einer mit Bagge-Feuerung aus- 
gerüsteten Dampfkesselanlage. (Z. bayr. Dampfk.- Rev. - V. 
Nov. 1900 S. 118/20*) Bei der Bagge-Feuerung erhält die Feuer- 
thir eines gewöhnlichen Planrortes eine rechteckige Oeffnung, die 
durch eine Gelenkklappe verschlossen ist. Eine gleiche Vorrichtung 
wird in das Abschlussstück des Aschenfalles gegen die Feuerzüge unter 
der Feuerbrücke eingebaut. Beide Klappen sind durch Zugdrähte mit 
einer Flüssigkeitsbremse verbunden. Sie werden beim Oeffnen der 
Feuerthür selbstthätig geöffnet, schliefsen sich aber durch die Wirkung 
der Flüssigkeitsbremse einige Zeit, nachdem die Feuerthür geschlossen 
ist. Die Versuche ergaben nur 6,82 fache Verdampfung gegen 7,95 fache 
ohne die Bagge-Feuerung. 

Nachlässiger Lokomobilbetrieb. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. 
Nov. 1900 S. 125/26*) Bericht über Uebelstände, die sich in zu grofsem 
Kohlenverbrauch, Schlägen {m Cylinder und gefährlichem Klopfen der 
Pleuelstange äufserten. 

100 horse-power engine at the Paris Exhibition. (Engng. 
7. Dez. 1900 8. 787*) Liegende eincylindrige Ventilmaschine von Maison 
Beer in Jemeppe mit 500 mm Cyl.-Dmr. und 900 mm Kolbenhub für 
7 Atm Ueberdruck und 70 Min.-Umdr. Bemerkenswert ist, dass nicht 
nur der Cylinder mit einem Dampfmantel umgeben ist, sondern dass 
der Dampf auch in die mit 2 Kanilen versehene Kolbenstange und in 
den Kolben eingelassen wird, bevor er den Einlassventilen zuströmt. 

The centralisation of the steam condensing plant. Von 
Oldham. (Eng. Magaz. Nov. 1900 S. 213/28*) Einrichtung der Kühl- 


D Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
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türme von Worthington, Barnard-Wheeler und Klein. Verdampfungs- 
kondensatoren von Fraser und Ledward. Kondensatorluftpumpen von 
W. H Allen & Co., John Fraser & Son, Edwards und Worthington. Oel- 
abscheider. 


Eisenbahnwesen. 


Electric v. steam locomotives. Von Langdon. (Engng. 
7. Dez. 1900 S. 748/49*) In einem vor der Institution of Electrical 
Engineers gehaltenen Vortrage beleuchtet der Verfasser zunächst all- 
gemein den Eisenbahnbetrieb in England. Er stellt die Zahlen für das 
tote und das rollende Material, den Betriebsumfang und die Betriebs- 
kosten aus amtlichen Quellen übersichtlich zusammen und geht dann 
näher auf die Vorortbahn von London-St. Pancras nach Bedford etn. 
Die viergleisige Strecke ist 80 km lang und hat einen Verkehr von 
rd. 14 Zügen stündlich, für den insgesamt 3890 PS-Std erforderlich 
sind. Der Vortragende entwickelt einen Entwurf für den elektrischen 
Betrieb dieser Vorortstrecke, in deren Mitte ein Drehstrom - Kraftwerk 
von 10000 KW und über deren ganze Länge verteilt 5 Umformerwerke 
angelegt werden sollen. Die Drehstromspannung soll 10000 V, die 
Gleichstrom- Verteilspannung 600 V betragen. Forts. folgt. 

The supersession of the steam locomotive. (Engng. 7. Dez. 
1900 S. 742/43) Meinungsaustausch zu dem vorstehenden Vortrage von 
Langdon. Forts. folgt. 

Locomotive exhibits at Vincennes. III. Von Rous-Marten. 
(Engineer 7. Dez. 1900 S. 557/58 mit 1 Taf.) Die Tafel enthält Lings- 
schnitt, Querschnitte und Grundriss der schon in Zeltschriftenschau 
v. 6. Okt. 1990 erwähnten ?/;-gekuppelten Lokomotive der französischen 
Nordbahn. Eingehender Bericht über Versuchsfahrten mit einer solchen 
Lokoniotive von Calais nach Paris, von Paris nach St. Quentin und 
von Paris nach Calais. 

A convertible day, parlor and sleeping car. (Eng. News 
22. Nov. 1900 S. 363/64*) Der von J. B. Straufs in Chicago konstru- 
irte 22 m lange Wagen für 30 Personen hat Trennwände zwischen den 
Einzelsitzen, die Rollschutzwänden ähnlich sind und sich sehr leicht ver- 
stellen lassen. An jeder Lingswand des Wagens liegen 15 Sitze, die je 
nach Stellung der Wände Einzel- oder Doppelabteile bilden und bei 
Schrägstellung der Wände zu Schlafstätten eingerichtet werden können. 

Investigation as to virtual grades; Canadian Pacific 
Ry. Von Dennis. (Eng. News 22. Nov. 1900 S. 300/01*) Die Babn- 
strecke zwischen Montreal und Toronto hat Steigungen von 1,12 vH 
in beiden Richtungen. Da der Verkehr in der einen Richtung dem in 
der andern um ungefähr die Hälfte überlegen ist, soll die Steigung der 
Strecke in der Hauptverkehrsrichtung auf 0,6 vH erniedrigt werden. 
Die sich dadurch ergebenden Betriebskräfte sind tabellarisch zusammen- 
gestellt und näher erläutert. 


Eisenhüttenwesen. 


Das Eisenhtittenwesen auf der Pariser Weltausstellung 
1900. Von Wedding. (Verhdign. Ver. Befird. Gewerbil. Nov. 1900 
S. 307/41*) - Bericht über eine mit Studirenden der Technischen Hoch- 
schule Berlin unternommene Studienreise. Die einzelnen Gebiete des 
Eisenhüttenwesens werden kurz erläutert und daran anknüpfend die 
Ausstellungsgegrenstände, besonders neue Konstruktionen und Verfahren 
dargestellt. Eisenerze; neue Erzquellen; Verbesserung vorhandener Erze. 
Erze anderer Metalle. Roheisenerzeugung; Hochöfen; Gichtgasmotoren. 
Schmiedbares Eisen; Zusätze zum Flusseisen. Verarbeitetes Eisen. Ge- 
steinbohrmaschinen. Pumpen von Riedler und Ehrhardt & Selmer. 

Die elektrische Kraftübertragungs- und Beleuchtungs- 
anlage aufden Hüttenwerken der Donetz-Jurjewka-Metallur- 
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gischen Gesellschaft. Von Gohs. (Elektrot. Z. 18. Dez. 1900 
S. 1038/46*) Die Werke umfassen 5 Hochöfen, 3 Bessemerbirnen, 
4 Martinöfen mit Gasöfen, eine Anlage zur Herstellung von Dolomit- 
steinen und eän Walzwerk ıür 130000 t Jahreserzeugung. Sie haben 
ein Elektrizitiitswerk, von dem aus die Motoren aller Fördereinrich- 
tungen, der Walzenstrafsen, Rollgänge und der Bearbeitungsmaschinen 
und die Beleuchtungsanlage des Werkes gespeist werden. Das Elektri- 
zitätswerk enthält 3 liegende Verbundmaschinen von 800 PSe bei 
55 Min.-Umdr., die mittels Riemen je 2 Gleichstrom-Innenpoldynamos 
von 125 KW mit 260 Min.-Umdr. antreiben. Die verwendeten Haupt- 
strom- und Nebenschlussmotoren haben bis 60 PS Leistung, sind 
durch Guss- oder Zinkblechgehäuse geschützt und werden durch Wende- 
anlasser gesteuert. Das Stahlwerk mit zahlreichen elektrisch betriebenen 
Fordereinrichtungen Die Dolomitanlage. Das Walzwerk. Die mechanische 
Werkstatt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The Grashopper Creek viaduct. (Eng. Rec. 24. Nov. 1900 
S. 488/89*) Der zweigleisige, aus unterhalb der Fahrbahn liegenden 
Trapezträgern bestehende Viadukt ruht teils auf Pendeljochen, teils auf 
eisernen Gerüstpfeilern. Einzelheiten der Eisenkonstruktion. Der 
Viadukt wurde in sehr kurzer Zeit gebaut. 

A footway suspension bridge with three towers, at 
Easton, Pa. Von Tyrrell. (Eng. News 22. Nov. 1900 8. 346*) Die 
Fufsgangerbriicke über den Lehigh-Fluss und einen neben ihm her- 
laufenden Kanal hat eine Steigung von etwa 27 m auf 200 m Linge 
zu überwinden. Sie steigt bis zum ersten Pfeiler auf 30 m Entfernung 
stufenweise 15 m und sodann gleichmäfsig mit 7,23 vH Neigung. Die 
Mittelöffnung und die dritte Oeffnung sind je 85 m lang. Einzelheiten 
der Kabelverankerung und der schlank ausgeführten Eisengerüstpfeiler. 


Elektrotechnik. 


Electric power on the Comstock Lode. Von Meredith 
und Allen. (El. World 24. Nov. 1900 S. 799/802*) Das Werk nutzt 
eine Wasserkraft des Truckee-Flusses in Kalifornien von 26 m Gefälle 
aus. Das Wasser wird dem Werke hinter einander durch einen 180 m 
langen Klärkanal, durch eine 2,6 km lange Holzrohrleitung von rd. 2 m 
l. W. und durch zwei parallel laufende 50 m lange Holzrohre von 
1,8 m 1. W. zugeführt. Zwei 1400pferdige Doppelturbinen mit wage- 
rechter Welle treiben jede einen 750 KW-Drehstromerzeuger von 500 V 
Spannung mit 400 Min.-Umdr. an. Zwei 22,5 KW-trregerdynamos 
sind mit eigenen Antriebturbinen gekuppelt. Die Wellen der grofsen 
Turbinen und Drehstrommaschinen können gekuppelt werden, damit 
die Stromerzeuger bei Parallelschaltung mit Phasengleichheit laufen. 
Der Strom wird in 6 Oeltransformatoren auf 22000 V gebracht und 
nach einer 53 kın entfernten Transformatorenanlage geleitet, von wo 
er den Abnehmern mit 2250 V Spannung zugeführt wird. 

The Paderno, Italy, transmission plant. (El. World 24. Nov. 
1900 S. 805/06*) Auszug aus einem von Semenza auf dem inter- 
nationalen Elektrikerkongress in Paris gehaltenen Vortrage über die 
Betriebsgestaltung der in Z. 1899 8. 1121 beschriebenen Kraftübertragung 
von Paderno nach Mailand. 

Notes on Omaha electric lighting. (El. World 24. Nov. 1900 
S. 809) Die bisher in Süd-Omaha im Betrieb gewesene elektrische 
Gleichstromanlage wird in ein Nebenwerk umgewandelt, das von dem 
Werk in Omaha aus durch zwei 275 KW-Transformatoren mit mono- 
zyklischem Wechselstrom von 5500 V Spannung versorgt wird und 
ein Dreileiternetz von 2x106 V sowie eine Fernleitung von 2000 V 
Spannung speist. Kurze Angaben über die im Omaha-Werk aufge- 
stellten Maschinen und Transformatoren. 

The induction motor. IV. Von Behrend. (El. World 24. Nov. 
1900 S. 802/05*) Der Einfluss des Luftraumes auf den Streuungs- 

‚ faktor. Das Wickeln eines Motors für verschiedene Geschwindig- 
keiten. Nachteile einer hohen Periodenzahl. 


Erd- und Wasserbau. 


The debris problem in the Sacramento Valley. (Eng. Rec. 
24. Nov. 1900 S. 491/93) Die Abfallstoffe der nahegelegenen Bergbau- 
betriebe haben sich im Bett des Sacramento so stark angehäuft, dass 
die Schiffahrt gefährdet ist. Es werden die Mafsnahmen kurz be- 
Sprochen, die dagegen getroffen werden sollen. 

Central American ship canals. IV. (Engineer 7. Dez. 1900 
S. 560/61*) Die Wehranlagen bei Bohio und die Thalsperre bei Alha- 
juela am Panama-Kanal. Letztere soll einen Teil des von dem reifsen- 
den Chagres-Flusse mitgeführten Wassers zurückhalten. 

Die technische Bedeutung der Bahia Blanca (Puerto 
Belgrano)in Argentinien. (Zentralbl. Bauv. 8. Dez. 1900 S. 594/95* 
u. 15. Dez. S. 606/07*) Der durch den Bau von Eisenbahnen hervor- 
gerufene wirtschaftliche Aufschwung Argentiniens. Das Eisenbahnnetz 
der Provinz Buenos Aires. Die Bucht, die Rhede und der im Bau he- 
findliche Kriegshafen von Bahia Blanca. 
nee on the New York Rapid Transit excavations. 

. ; - Nov. 1900 S. 496) Bericht über den Stand der Bau- 


arbeiten in den Abschnitten 2 und 8 der Untergrundstrecke der Rapid 
Transit-Stadtbahn in New York. 

Die Ausführung von Grundbohrungen auf dem Meere. 
Von Rehbock. Schluss. (Zentralbl. Bauv. 8. Dez. 1900 S. 592/94*) 
Vorteile des Arbeitens von einer festen Plattform aus.: Die Bohrvor- 
richtungen und die Bohrarbeiten. Bestimmung des täglichen Fort- 
schrittes der Arbeiten. 


Gasindustrie. 


Holdersatthe Birmingham gasworks. I. (Engineer 7. Dez. 
1900 S. 561/62*) Die Entwicklung der Gaswerke in Birmingham. 
Die älteren Gasbehilter. Vergröfserung eines Gasbehältere. Ein- 
gehende Beschreibung des vor kurzem vollendeten grofsen Gasbehälters 
In den Saltley-Gaswerken. 


Hebezeuge. 


Der 20t elektrische Laufkran von Ganz & Co., Budapest, 
auf der Weltausstellungin Paris. Von Kende. (Z. österr. Ing.- u. 
Arch. Ver. 30. Nov. 1900 S. 733/35 mit 1 Taf.) Der Zweikatzenkran hat 
11 m Spannweite und einen 6.5 pferdigen Drehstrom-Fahrmotor mit 1320 
Min.-Umdr. Die Katzen haben je zwei Drehstrom-Motoren, einen 
14 pferdigen Hubmotor mit 960 Min.-Umdr. und einen 3 pferdigen Fahr- 
motor mit 1320 Min.-Umdr. Die Geschwindizkeiten betragen 3,8 m/min 
für das Heben der Last, 16 m/min für das Katzenfahren und 40 m/min 
für das Kranfahren. Darstellung der Bühnen- und Katzenkonstruktion. 
Berechnung der Zahnräder. Anordnung der Motoren, des Führerkorbes, 
der Schaltvorrichtungen und der Leitungen. 

An electric elevator for the Washington Monument. (El. 
World 24. Nov. 1900 S. 812*) Die Hubhölle des Seilaufzuges für 
35 Personen beträgt 152 m. Das Sell ist von der Windetrommel über 
eine seitlich verschiebbare Leitscheibe geführt. Die Trommel wird 
von einem 40 pferdigen Nebenschlussmotor für 230 V Spannung durch 
ein Schneckengetriebe gedreht. Kurze Darstellung der Windetrommel, 
ihres Antriebes und ihrer Bremsvorrichtungen. 


Heizung und Lüftung. 


A typical Chicago school heating and ventilating 
plant. (Eng. Rec 24. Nov. 1900 8. 493/95*) Die in den Chicagoer 
Schulen eingeführten Heiz- und Lüfteinrichtungen werden an deın Bei- 
spiele eines vor kurzem gebauten 3 stöckigen Schulgebäudes mit 
8 Klassenzimmern und den erforderlichen Nebenräumen in jedem Stock- 
werk eingehend beschrieben. Die Zimmer werden durch warme Luft 
geheizt und gleichzeitig gelüftet. 


Hochbau. 


Structural changes in the Hotel Iroquois. (Eng. Rec. 
24. Nov. 1900 S. 489*) Bei dem genannten Hotel wurden auf die vor- 
handenen 8 Stockwerke 3 neue aufgesetzt Die hierzu erforderlichen 
Arbeiten sind kurz beschrieben. 


Holzbearbeitung. 


Die Methoden der Konservirung des Holzes. VIII. Ver. 
gleichende Untersuchungen zwischen lufttrockenem Fieh- 
tenholz und solchem, das nach dem Haskinisirungsver- 
fahren behandelt worden ist. (Baumaterlalienk. 1900 Heft 20/21 
S. 328/30) Bei dem Haskinisirungsverfahren wird das Bauholz in grofse 
Blechkessel gebracht, die mittels eines Stromes trockener warmer Luft 
erhitzt werden. Nachdem die zuerst entwickelten Wasserdämpfe ent- 
wichen sind, wird der Kessel geschlossen und a Stunden lang mit Luft 
von 200° und 13 Atm Druck erhitzt. Die Harze und Oele im Inneren 
des Holzes gehen dabei in Holz konservirende Verbindungen über, die 
durch den im Kessel herrschenden Druck im ganzen Baumstamme gleich- 


_ mäfsig verteilt werden. Die Versuche mit so behandeltem Holz ergaben 


eine Abnahme der Biege- und Druckfestigkeit, aber eine Zunahme der 
Formänderungsarbeit gegenüber frischem Holze. 

Das Neueste über feuersicheres Holz. (Baumaterialienk. 
1900 Heft 20/21 S. 330/31) Die Holzimprägniranstalt Zernsdorf bei 
Berlin hat ein Verfahren entdeckt, wodurch das Holz gleichzeitig feuer- 
sicher gemacht und gegen Fiulnis geschützı wird, und das sich bei 
einer Brandprobe vorzüglich bewährt haben soll. Im Anschlu a an 
die Besprechung werden einige Angaben über das in Zeitschriftenschau 
v. 23. Juni 1900 unter »A proposed method for the preservation of 
timber« erwäbnte Holzkonservirverfahren von Kummer gemacht. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


The loading and carriage of sea-borne coal. Von Snow- 
don. (Eng. Magaz. Nov. 1900 S. 157/72*) Entwicklung des eng- 
lischen Kohlentransportes auf dem Wasserwege. Verladeanlagen in Car- 
diff. Bauart und Einrichtung der eigens für Kohlentransport gebauten 
Frachtdampfer. Abbildungen mehrerer englischer und amerikanischer 
Kohlentransportschiffe, sowie von Verladeanlagen der Hunt Co., der Link 
Beit Engineering Co. und der Brown Hoisting and Conveying Machine Co. 


hau. Zeitschrift des Vereines 
1800 Zeitschriftensc deutscher Ingenieure. 
Materialkunde, Motorwagen und Fahrräder. 
Rationelle Durchführung der Materialprüfung auf- The Thornycroft steam wagon. (Eng. Rec. 24. Nov. 1900 


grund des Gesetzes der Kraftvermittlung und der inneren 
Reibung. Von Rejtö. (Baumaterlalienk. 1900 Heft 20/21 S. 305/11*) 
Bericht auf dem internationalen Kongress für Materialprüfung zu Paris. 
Einfluss der Form der Versuchsstücke bei Zugbeanspruchung: cylindrische 
und prismatische Versuchsstäbe, Einfluss der Länge auf die Ausbildung 
der Kraftliniennetze. Forts. folgt. 

Einstellung der Metallgusstemperaturen durch Mag- 
nesium. Von Thieme. (Riga Ind. Z. 1900 Heft 21 S. 257/59) Er- 
läuterung verschiedener Vorgänge beim Einschmelzen von Metall- 
legirungen. Kristallbildung, Festigkeit und Härte besonders unter dem 
Einfluss von Magnesium und Kohlenstoff. 

Ein Verfahren zur Härtebestimmung nebst einigen An- 
wendungen desselben. Von Brinell. Forts. (Baumatcrialienk. 
1900 Heft 20/21 S. 317/20*) Benutzung der Kugelprobe zur Bestim- 
mung der absoluten und relativen Härte der Körper und der Härte der 
Körper in verschiedener Richtung (Holz), sowie zur Kontrolle der Koh- 
lenstoff- und Schmiedeprobe bef der Eisen- und Stahldarstellung. 
Forts. folgt. 

Ueber die Einwirkung des Meerwassers auf hydrau- 
lische Zemente. Von Schuliatschenko. (Baumaterialienk. 1900 
Heft 20/21 8. 311,138) Vikats Erklärung der Zerstörung vieler franzö- 
sischer Hafenbauten durch die chemischen Wirkungen der im Meer- 
wasser enthaltenen Magnesiumsalze. Einführung der Portlandzemente. 
Untersuchungen von Micha‘lis über die Dauer von Zementbauten im 
Meerwasser. Forts. folgt. 

Der heutige Stand der Holzuntersuchungen. Von Rude- 
loff. Forts. (Baumaterfalfenk. 1900 Heft 20/21 S. 313/17*) Einfluss 
der Jahrringe auf die Knickung bei Druckversuchen. Bestimmung 
der Biegefestigkeit. Einfluss der Lage der Jahrringe zur biegen- 
den Kraft. Bestimmung der Durchbiegung und der Biegungsarbelt. 
Ermittlung der Zugfestigkeit, der Scherfestigkeit und der Spaltfestigkeit. 
Spaltproben nach Nördlinger und nach Rudeloff. Einfluss der Be- 
lastungsgeschwindigkeit und des Feuchtigkeitsgehaltes. Schluss folgt. 


Messgeräte, 


Das Prüfungsverfahren für Gleichstrom-Elektrizitäts- 
zähler in der Physikalisch-technischen Reichsanstalt. Von 
Feufsner. (Elektrot. Z. 13. Dez. 1900 S. 1035/8s8*) An 2 freistehen- 
den Gerätewänden können gleichzeitig zusammen 12 Zähler geprüft 
werden. Der Strom für Zähler über 100 Amp wird von 4 Batterien 
zu 60 Elementen von rd. 20 Amp Entladestromstärke geliefert, die 
jede in 6 und 12 Abteilungen geschaltet werden und insgesamt bis 
10000 Amp Strom liefern können. Für kleinere Zähler sind zwei Batte- 
rien zu 8 Elementen von 80 Amp Entladestromstärke vorhanden. Der 
Strom für die Spannungsspule wird von 7 Batterien zu 60 Elementen 
von 1 Amp Entladestromstärke geliefert. Die Strom- und Spannungs- 
regelvorrichtungen. Die Anschlusskabel. Die Messgeräte für Zeit, Strom 
und Spannung. Das Prüfverfahren. 

Apparat zur Bestimmung des Wirmeisolirungsver- 
mögens. (Baumaterialienk. 1900 Heft 20/21 S. 321/22*) Die von 
Sonden konstruirte Vorrichtung besteht im wesentlichen aus einem in 
zwei Lagerböcken ruhenden Kupferkern, der von innen durch einen 
elektrischen Strom erwärmt werden kann, und aus einem ihn umgeben- 
den ringförmigen Blechgefifs, das mit Wasser gefüllt ist und als Ka- 
lorimeter dient. In den Zwischenraum bringt man den Stoff, dessen 


Waärmeisolationsfähigkeit bestimmt werden soll. Ausführung der 
Messung. Einige Versuchsergebnisse. 
Metallbearbeitung. 
Machine tools at the national show. (Engng. 7. Dez. 1900 


S. 733/36*) Darstellung vieler Einzelheiten der bekannten selbstthiti- 
gen und halbselbstthätigen Schraubenbinke von A. Herbert, Ltd. in 
Coventry. Kurzer Hinweis auf die übrigen von dieser Fabrik ausge- 
stellten Werkzeugmaschinen. 

Flange drilling attachment. (Engineer 7. Dez. 1900 S. 562*) 
Schaubild einer Vorrichtung zum genauen Bohren von Flanschlöchern. 
Auf dem Tisch einer Bohrmaschine wird eine Scheibe festgespannt, die 
ein rotirendes Spannfutter mit 3 Klemmbacken trägt. An der Scheibe 
ist eine senkrechte Säule mit wagerechtem Arm angebracht. In einem 
Schlitz des Armes kann eine Führungsbüchse für den Bohrer hin- und 
hergeschoben werden. 

Ueber den Taylor-Whiteschen Werkzeugstahl. Von 
Reulcaux. (Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbil. Nov. 1900 S. 179'89*) 
Der Vortragende berichtet über den auf der Pariser Weltausstellung im 
Betriebe vorgeführten Drehstahl der Bethlehem Tool Works, der eine 
Schneidgeschwindigkeit bis zu 750 mm/sek bei weichem Arbeitstück zu- 
lässt, und mit dem sehr starke Späne abgedreht werden können. Die 
Stichel sollen aus sogen. naturhartem Stahl hergestellt sein. Die Wirk- 
samkeit der Stähle wird darauf zurückgeführt, dass der Span nicht wie 
sonst abgeschabt, sondern abgespalten wird, ähnlich wie Holzspäne 
durch ein schräg gestelites Beil. Die Schnittfläche des Stahles kommt 
dabei mit dem Arbeitstück nicht in unmittelbare Berührung, sodass sie 
nicht stark angegriffen wird. Der Span wird dunkelrotglühend, und auch 
der Stahl wird sehr stark erhitzt. Meinungsaustausch. 


S. 490*) Schaubild des bei den Dampfwagen bekannter Bauart be- 
nutzten Dampfmotors und eines damit ausgerüsteten schweren Kohlen- 
wagens. 


Schiffs- und Seewesen. 


Notes on recent improvements in foreign shipbuilding 
plants. Von Gilmor. (Eng. News 22. Nov. 1900 8. 846/47) Die 
Neuerungen, die der Verfasser jüngst auf europäischen Werften wahr- 
genominen hat, erstrecken sich auf die Anlage der Hellinge und der 
mechanischen Werkstätten sowie auf die mehr in den Vordergrund tretende 
Verwendung von Gas- und Elektromotoren. Die Fördereinrichtungen 
für die Baustoffe sollen nicht erheblich verbessert sein, ebensowenig 
die Werkzeugmaschinen und Metallbearbeitungsverfahren. 

An electric launch at the Paris Exhibition. (El. World 
24. Nov. 1900 S. 809*) Das von der Elektrischen Industrie in Slikker- 
veer, Holland, ausgestellte elektrisch betriebene Boot ist 16m lang 
und hat eine 80zellige Batterie von 400 Amp-Std Kapazität, mit der es 
etwa 100 km bei 15 km/Std Geschwindigkeit zurücklegen kann. Sein 
25 pferdiger Motor kann bis 35 PS überlastet werden. 28 KW-Dampf- 
dynamo für Schiffszwecke von derselben Fabrik. 

Launch of a cruiser and a battleship. Von Dickie. (Eng. 
News 22. Nov. 1900 S. 350/51* mit 1 Taf.) Eingehende Darstellung 
der auf den Union Iron Works in San Francisco errichteten Slips 
und sonstigen Stapellaufvorrichtungen für einen 105 m langen, 15,8 m 
breiten und 2400 t schweren Kreuzer und für ein 106 m langes, 21 m 
breites und 4100 t schweres Linienschiff. 

The application of water-tube steam generators for 
naval service. Von Thwaite. (Eng. Magaz. Nov. 1900 S. 199/212*) 
Anforderungen an Kessel auf Kriegschiffen. Gegenüberstellung der Vor- 
züge und Nachteile von Grofswasserraum- und Wasserröhrenkesseln. 
Anordnung der Röhren und Wasserumlauf in Wasserrohrkesseln. Wir- 
kungsgrad von Wasserrohrkesseln. 

Tests of the electric plants of the battle-ships Kear- 
sarge and Kentucky. (El. World 24. Nov. 1900 S. 811/12*) Die 
Versuche an den elektrisch betriebenen Panzerturm-Drehwerken der 
beiden Schiffe sollen ergeben haben, dass sich die Türme auf die kleinste 
Strecke von 0,25 mm auf Kentucky sogar nur 0,12mm, an ihrem Um- 
fange gemessen, drehen lassen. Die Versuchsergebnisse über Drehge- 
schwindigkeit, Kraftverbrauch und Wirkungsgrad des Triebwerkes sind 
in Schaulinien wiedergegeben. Angaben über den Kohlen- und Dampf- 
verbrauch der Gesamtanlage. 


Strafsenbahnen. 


The development of electric railways in Italy. Von 
Bignami, (Eng. Magaz. Nov. 1900 S. 173,89*) Angaben über die elek- 
trischen Strafsenbahnen in Florenz, Genua, Mailand, Rom, Varese, 
Turin, Livorno, Neapel, Palermo, Coıno, Catania und andern kleineren 
Städten Italiens. Elektrische Strafsenbahnen an der Riviera. 

Schutzvorrichtung für Strafsenbahnen. (Elektrot. Z. 
13. Dez. 1900 S. 1051/52) Auf ein Preisausschreiben der Nürnberg- 
Fürther Strafsenbahngesellschaft sind 28 Entwürfe eingesandt worden, 
von denen 9 angenommen wurden. Aber auch von diesen wurde 
keiner mit einem Preise ausgezeichnet, da sie alle den Anforderungen, 
die an eine wirksame Schutzvorrichtung zu stellen sind, nicht ge- 
nügten. Die Vorrichtungen von Schiemann und Miliczek sind kurz 
beschrieben. 


Wasserversorgung. 


Wood-stave pipe for force mains. (Eng. Rec. 24. Nov. 1900 
S. 495/96) An den Hauptrohren der Wasserversorgungsanlage in 
Atlantic City, N. J., wurden infolge der Erschütterungen, die in der 
Nähe vorüberfahrende Eisenbahnzüge hervorrufen, die Muffenverbindun- 
gen sehr häufig zerstört. Dazu kommt noch die zerstörende Ein- 
wirkung von Salzwasser. Bei einer Erweiterung wurde deshalb mit 
einem aus hölzernen Ringsegmenten zusammengesetzten Rohre ein Ver- 
such gemacht, der sehr ermutigend ausfiel. Die Vorteile eines solchen 
Rohres werden kurz aus einander gesetzt. 


Ziegelei. 
Rohstoffe und Erzeugnisse der Thonindustrie Von 
Hecht. (Bayr. Ind.- u. Gew.- Bl. 24. Nov. 1900 S. 372/74, 1. Dez. 


S. 385/86 u. 8. Dez. S. 389/94*) Der Verfasser behandelt zunächst 
den Vorgang der Verwitterung, durch welchen die natürlichen Thone aus 
feldspathaltigen Gesteinen entstehen, und die Aufseren Unterscheidungs- 
merkmale der Thonarten. Die Thone sind vor der Verarbeitung zu 
schlämmen, wenn sie gröfsere Kalkstücke, Gips, schwefelsauren ‘Kalk 
und Schwefelkies enthalten. Der Ausschlag am Thone wird durch 
kohlensauren Baryt beseitigt. Kurze Bemerkungen über Trocken- und 
Brenneinrichtungen. Das Magern der zu fetten Thone. Einteilung der 
Thone nach ihrer Brennfarbe. Art des Feuers und der Erhitzung, zur 
Hervorbringung der verschiedenen Brenngrade. Glasirte Ziegel. Pordse 
Steine. für Feuerschutz. Eigenschaften der feuerfesten Thone. Dar- 
stellung eines Ofens für Prüfung der Thone durch Schmelzversuche. 
Ausführung der Schmelzversuche. Herstellung der feuerfesten Steine. 
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In den Werkstätten der Pennsylvania-Eisenbahn in Altoona 
ist kürzlich ein durch. grofse Abmessungen 'ausgezeich- 
neter hydraulisch betriebener Nieter aufgestellt worden, der 
durch einen gleichfalls nutzen an betriebenen Laufkran 
von 25t Tragfähigkeit bedient wird.) Nieter und Kran sind 
von Ernest W. Naylor entworfen und von den Pennsylvania Iron 
Works erbaut worden. Der Nieter, Fig. 1 und 2, hat 5,18 m 
Maultiefe und kann einen gröfsten Stempeldruck von 120 t 
ausüben. Die beiden Böcke A und B, zwischen denen ein 


Fig. 1. 
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Zwischenstück O eingesetzt ist, 'werden durch zwei Stahl- 
bolzen 1 von 203 mm Dmr. zusammengehalten. Diese wurden 
warm eingesetzt und erhielten die erforderliche Spannung 
durch Schrumpfen; die Muttern hat man, um sie hierbei schnell 
aufsetzen und anziehen zu können‘, zweiteilig gemacht. Der 


Fig. 4. 
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Bock A TE die eigentliche Nietmaschine in einem besonderen 
Gussstück E, das bei etwaigen Beschädigungen oder im Falle 
der Abnutzung leicht ausgewechselt werden kann. Der zur 
Verfügung stehende Druck in der Presswasserleitung beträgt 


') Am. Mach. 9. und 16. Aug. 1900. 
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100 Atm, und der Nietstempel soll Pressungen von 45, 75 und 
120 t ausüben. Zu diesem Zweck sind an der Seite des 
Bockes A drei neben einander liegende Cylinder EF, Fy und G 
angeordnet, die mit der Presswasscerleitung verbunden sind. 
Ihre drei Kolben arbeiten auf ein gemeinsames Querstück, 
das mit dem Kolben eines Cylinders H fest verbunden ist. 
Von H führt eine Rohrleitung zu dem Wasserraume des Niet- 
stempels. Man kann nun das Presswasser entweder nur auf 
den mittleren Cylinder G oder auf die beiden äufseren F, und 
F, oder aber auf alle drei zusammen einwir- 
ken lassen und erreicht so die verschiede- 
nen Stempeldrücke. Um die entsprechenden 
Schaltungen auszuführen, ist die Presswasser- 
zuleitung in 2 Arme geteilt, von denen der 
eine zu dem mittleren Cylinder, der andere 
nochmals geteilt zu den beiden äÄufseren Cy- 
lindern führt; in die beiden Leitungen sind 
Absperrventile X, und A; eingeschaltet, s. 
Fig. 8 und 4, die entprechesnd dem ge- 
wünschten Stempeldruck eingestellt werden 
müssen. Die Stempelbewegung selbst wird 
von einer an dem Bock A angebrachten 
Steuerbühne aus durch Umschalten eines Vier- 
wegehahnes L, Fig. 5 bis 7, gesteuert. Auf 
derselben Bühne sind die in gleicher Weise 
ausgebildeten Umsteuerhähne für die 3 Be- 
Kë ee des Kranes mit den zugehörigen 
Hebeln untergebracht. Der Nietstempel kann, 
wie Fig. 8 und 9 zeigen, in drei verschiedenen 
leicht austauschbaren Stellungen benutzt wer- 
den. Auf diese Weise kann eine Reihe von 
Nietungen an den Ecken der Kessel vorge- 
nommen werden, die sonst von Hand ge- 
schehen mussten; allerdings wird dabei auf 
den Kopf des Nieters ein ziemlich starkes 
Biegungsmoment ausgeübt. 

Der Kran für die Bedienung des Nieters, 
Fig. 10 bis 13, ist für 25t Tragfähigkeit ge- 
baut; seine Hubhöhe beträgt 15,25 m, der Weg 
der Laufkatze 4,12 m und der Weg für die 
E EE des Kranes 15,25 m. Für das 
Laufwerk der Katze sind zwei Presswasser- 
eylinder A, für das Wind- und Fahrwerk des 

anes dagegen hydraulische Motoren B 
und C vorgesehen. Die Rollen des Flaschen- 
zuges für die Bewegungen der Katze sind 
schräg gelegt und die Kette des Wind- 
werkes darunter hergeführt. Die Verwen- 
dung von hydraulischen Motoren für das 
Wind- und Fahrwerk ist ungewöhnlich und 
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hat ihren Grund in 
` der geforderten Ge- 
nauigkeit der Bewe- 
gungen des Kranes; 
Bewegungen der H= 
Last um wenige Mil- -T 
limeter, wie sie bei dal IE 
einem Nieter nicht oT 
selten sind, wtirden 
bei un Flaschen- 
zuge Bewegungen 
des Kolbens voran: 
gen, die entsprechend 
der Uebersetzung, 
welche im vorliegen- 
den Falle mindestens 1: 8 betrtige, kleiner sein müssten. Solche 
Bewegungen sind aber nur schwer genau auszuführen. Beim 
Antrieb durch einen Motor dagegen, der durch ein Zahnrad- 
vorgelege ins Langsame übersetzt wird, bereiten sie keine 


Fig. 14. Fig. 15. 
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Schwierigkeit. Die Motoren, Fig. 14 und 15, sind doppelt 
wirkende Zwillingsmotoren mit vier sich selbstthätig und 
gegenseitig steuernden Cylindern. Je zwei einander gegen- 
überstehende Cylinder von 89 mm Dmr. und 203 mm Hub 


arbeiten auf eine der 
beiden um 90° ver- 
setzten Kurbeln. Für 
die Steuerung ist zwi- 
schen den beiden 
unteren Cylindern ein 
Steuerorgan, Fig. 16 
bis 18, angeordnet, 
dessen beide neben 
einander liegenden 
Verteilschieber durch 
Hebel von den zwi- 
schen je 2 zusam- 
mengehörigen Cyliu- 
dern angeordneten 
Kreuzköpfen aus be- 
wegt werden. Die 
Steuerschieber arbei- 
ten ohne Ueber- 
deckung, sodass die 
Kolben bis zum Ende ihres :Hubes unter dem Druck des Press- 


wassers stehen. Von den.'Kreuzköpfen aus wird die Bewe- | 


g durch gegabelte Pleuelstangen auf die Kurbelwelle 
bertragen. Die Motoren werden umgesteuert, indem man 


die Presswasserzu- und - 
-riickleitungen mit einan- 
der vertauscht; dies ge- 
schieht von der Steuer- 
bühne des Nieters aus, vgl. 
Fig. 1, durch Vierwege- 
hähne derselben Konstruk- 
tion wie für die Bewegun 
des Nieters (Fig. 5 bis 7). 
Von der Bühne aus wird 
das Presswasser durch 

| Rohrleitungen mit einge- 
schalteten Gelenken, die an den Dachbindern aufgehängt 
sind, dem Krane zugeführt; die Den Ee 
in gleicher Weise ausgebildet. Das Druckwasser für den Kran 
hat, wie für den Nieter, 100 Atm Pressung, 
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1804 Patentbericht. — Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des 


Vereines 


deutscher Ingenieure. 


Patentbericht. 


rung von d,e und A werden die Gegenstände im Küblraume vom laft- 
strome in entgegengesetzter Richtung bestrichen. 
Kl. 46. Nr. 111795. Gas- oder Petroleummasehine. 


Kl. 18. Nr. 112839. Verschluss geneigt liegender Fieldröhren. 


(Zusatz zu Nr. 109055, Z. 1900 8. 858.) ` 


Düsseldorf-Ratinger Röhrenkes- 
selfabrik vorm. Dürr & Co., Ratin- 
gen bei Düsseldorf. Ueber die Aus- 
blaseöffnung o ist ein Ring r geschoben, 
welcher einerseits mit einem Ableitungs- 
stutzen A, anderseits mit einer Schraube 
s versehen ist, durch welche der Ring 
an der Stelle, an welcher A mit o zu- 
sammenfallen soll, angezogen und abgedichtet werden kann. 


Kl. 14. Nr. 111622. Drehschieber für Mehrcylindermaschinen. 
S. Drühmel, Bremen. Ter Dreh- 
schieber a (Unterseite) hat Nuten c, e, 
die durch Bohrungen bei cı, e mit 
dem Frischdampfraume verbunden 
sind, und Nuten d, f, deren Bohrungen 
bei dı, fı in den Auspuff kanal g führen. 
Der aus zwei verschraubten Platten 
gebildete Schieberspiegel b leitet 
gleichzeitig durch A und m, bezw. d 
und a, bezw. k und o den Frischdampf 
zu den Cylindern x, y, 3 einer Stern- 
maschine und dann den Abdampf nach 
g, gı- Beim Gange der Maschine 
_ kommen e d mit h, i, k und e,f mit 
m, n,o 80 zur Deckung, dass immer 
mindestens je eine Bohrung für den 
Zufluss und je zwei für den Auspuff 
geöffnet sind, oder umgekehrt. Da 
nun die Flächeninhalte der Nuten c, d 
und e, f so bemessen sind, dass Fläche 
mal Abstand von der Achse bei allen 
gleich ist, so heben die entgegenge- 
setzten Kippmomente des Dampf- 
druckes einander auf, wodurch ein 

vollkommener Druckausgleich auf der Schieberfläche erreicht ist. 


=— Kl. 20. Nr. 112088. Stromabnehmer. Sie- 
mens & Halske, A.-G., Berlin. Der Strom- 
abnehmer ist um eine senkrechte Achse in der 
Grundplatte a drehbar und wird dadurch in 
seiner Lage gehalten, dass der am Ende des 
Auslegerarmes befindliche Haken d in eine Aus- 
sparung E von a greift. Soll umgelegt werden, 
so wird der Ausleger wagerecht heruntergelegt, 
sodass d k verlässt und nun der Ausleger ge- 
dreht werden kann. In der neuen Lage greift 
dinl 


EL 17. Nr. 111674. Kühlvorrichtung. W.G. Lämmert, Köln 
a/Rh. Zwei die Kühlschlangen d,e aufnehmende Kammern be sind 
durch eine Scheidewand a getrennt, in die ein umsteuerbarer Ventila- 
tor A eingebaut ist. Die Kam- 
mern b,c sind mit entgegenge- 
setzten Enden des Kühlraumes 
verbunden. Wirkt h von b 
nach c, so ist die Schlange d 
abgestellt, e in Thätigkeit; die 
aus dem Kühlraume nach ò ge- 

saugte Luft enteist die 
Schlange d, wird von e vollends 
gekühlt und durch c in den Kühlraum getrieben. Nach der Umsteue- 


Charlottenburg. Zwei gegen- 
läufge Kolben k, kı wirken auf 
dieselbe Kurbelwelle, und die Län- 
gen der entgegengesetzt gerichteten 
Kurbeln r und rı verhalten sich 
umgekehrt wie die Massen der Teile 
k,l und kı, ¢, gı, h, sodass nicht 
nur die Kraftwirkungen der Ar- 
beitsgase, sondern auch die Be- 
schleunigungsdrticke der bewegten 
Massen ausgeglichen sind. Die 
Cylinder c, cı sind so gegen ein- 
ander versetzt, dass die Ventile 
vor Einbringung der Kolben von 
Innen her eingesetzt werden können, 
wodurch besondere Ventilkasten 
erspart werden und eine starke 


A. Kiose, 


Verdichtung im gemeinsamen Verbrennungsraume ermöglicht wird. 


Kl. 58. Nr. 111198. Kniehebelpresse. 
Dr. Bernhardi Sohn, G. E. Draenert, 
Eilenburg. Das Ende der am Handhebel ò 
angreifenden Zugstangec wird mittels Schwin- 
gen und Rolle m in einer Schleife oe an b 
derart zwangldufig geführt, dass die Arm- 
länge ma beim Niederdrücken von b ver- 
kürzt und beim Heben verlängert wird. Da- 
durch erzielt man bei dem durch die Stange 
g und den bei d gelagerten Winkelhebel f be- 
wegten Kniehebel hh eine gröfsere Druck- 
wirkung, ohne den Weg des Pressstempels l 


zu verkürzen. 


Kl. 47. Nr. 111268. Rohrdichtung. M. G. Semper, Brig (Schweis)- 


Das Ausströmen niedrig gespann- 
ter Gase an den Rohrverbindungs- 
stellen wird dadurch gehindert, 
dass man bürsten- oder smyrna- 
teppichartige elastische ` Bänder c 
über die Rohrenden ja, a; näht 
und eine glatte Muffe b hinüber- 
schiebt. 


ge ya 
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Kl. 63. Hr, 115674. Antriebvorrichtung für Motorfahrseuge. 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Cannstatt. Die die Bewegung 


auf die Treibräder über- 
tragenden Wellen e und 
ga werden von einer 
zwischen ihnen gelager- 
ten wagerechten Wellea 
unter Vermittlung zweier 
ungleich grofser, je auf 
einer Seite der zweiteili- 
gen Welle gı,ga ange- 
ordneter Kegelräder o, 63 
angetrieben, die mit zwei 
ebenfalls verschieden 


grofsen Kegelrädern D.D auf den beiden Wellen gı,9a in Eingriff 
stehen. Die beiden Uebertragungswellen gı,93, welche an die Stelle 
der Achse treten können, können sonach jede beliebige Neigung Ler- 


halten. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Abrechnung über die 41. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure, 


Einnahmen. Ausgaben. 
1. Verkauf von Karten. . . . . . . . . M 20149,40 1. Festschrift . . ; M 20312,— 
2. Zuschuss der Stadt Köln . . . . 2.2...» 5000,— 2. Allgemeine Unkosten, Drucksachen, Festab- 

3. Zuschuss des Hauptvereines . . . . . . » 3000,— zeichen usw. . . i . . . > 7981,31 
4. Zuschuss des Bezirksvereines . . . . . » 1822,80 3. Begriifsungsabend » 1822,80 
5. Zuschuss der Industriellen . . . . . . » 12294,81 4. Festessen . . , » 3190,— 
5. Abendfest, Ausflüge | usw. . » 1028,50 
6. Rheinfahrt A » 4861,80 
7. Damenunterhaltung . g e » 1480,— 
8. Ausflug nach Miingsten » 1590,70 


insgesamt M 42 267,01 


Seen M 42 267,01 


Selbstveriag des Vereines. — Kommissiensverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — A. W. Sehade’s Buchdrackerei in Berlin N. 
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